
Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)

Europäisches Patentamt

European Patent Office

Office européen des brevets

(19)

E
P

1 
04

3 
26

8
A

1
*EP001043268A1*
(11) EP 1 043 268 A1

(12) EUROPÄISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veröffentlichungstag:
11.10.2000 Patentblatt 2000/41

(21) Anmeldenummer: 99810268.5

(22) Anmeldetag: 29.03.1999

(51) Int Cl.7: B66F 9/12, B66F 9/14

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AT BE CH CY DE DK ES FI FR GB GR IE IT LI LU
MC NL PT SE
Benannte Erstreckungsstaaten:
AL LT LV MK RO SI

(71) Anmelder: Ruf, Hans
86874 Tussenhausen (DE)

(72) Erfinder: Ruf, Hans
86874 Tussenhausen (DE)

(74) Vertreter: Hepp, Dieter et al
Hepp, Wenger & Ryffel AG,
Friedtalweg 5
9500 Wil (CH)

(54) Stapler-Fahrzeug, insbesondere Gabelstapler, mit Positionierungseinrichtung

(57) Ein Stapler-Fahrzeug (F) mit Hubvorrichtung
(4), das eine in Bezug zur Vertikalen geneigte Positio-
nierungseinrichtung (6) aufweist. Die Positionierungs-
einrichtung (6) dient der Einrichtung der Traggabel (5)
(oder verwandter Vorrichtungen) unabhängig von der
Hubvorrichtung (4). Die Positionierungseinrichtung (6)

ist über der Vorderachse (9a) des Fahrzeugs (F) ange-
ordnet. Der Hubmast (3) ist hinter die Vorderachse (9a)
seitlich versetzt montiert. Die Erfindung erzielt so opti-
male Sichtverhältnisse, besonders beim Beladen der
Traggabel (5) auf halber Höhe, und gleichzeitig eine ver-
besserte Schwerpunktlage des Fahrzeugs (F) (s. Fig.
1).
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine neuartige Ausfüh-
rung eines Stapler-Fahrzeugs gemäss den Merkmalen
des Oberbegriffs der unabhängigen Patentansprüche.
[0002] Der industrielle Umschlag von Gütern, insbe-
sondere Palettengütern, erfordert geeignete Maschinen
zur Bewegung und zum Einlagern dieser Güter. Stapler-
Fahrzeuge, insbesondere Gapelstapler mit Fahrersitz,
sind in verschiedensten Ausführungsformen bekannt
und gebräuchlich. Die Funktion bedingt, dass beim Auf-
und Abnehmen der Last der Gapelstapler mit der Last
voran frontal auf die jeweilige Ladeposition hingesteuert
werden muss. Die gesamte Vorrichtung zum Bewegen
bzw. Anheben der Last behindert dabei die Sicht des
Fahrers erheblich. Aus diesem bekanntem Problem
heraus kennt der Stand der Technik eine Reihe von Ver-
besserungen, die auf die Konstruktion der Hubvorrich-
tung am Gabelstapler abzielen. Die Hubvorrichtung be-
steht im allgemeinen aus einem vor der Fahrerkabine
angebrachten Mast, oft als rahmenförmiger Doppel-
mast ausgelegt, an dem durch Schienen oder eine Te-
leskopvorrichtung die Traggabel vertikal angehoben
werden kann. Weiterhin ist an dem Mast die dafür erfor-
derliche Hydraulik oder eine Kettenmechanik ange-
bracht. Die Traggabel besteht aus einer durch Stützstre-
ben gebildeten Stirnfläche und den dazu vertikal ange-
ordneten, horizontalen Tragarmen oder Zinken, auf de-
nen die Last aufliegt. Die Traggabel hat so meist L-
Form; die vertikale Stirnfläche dient der Befestigung an
der Hubvorrichtung des Hubmastes.
[0003] EP 283 637 und DE 296 06 840 beschreiben
technische Lösungen die darauf abzielen, das in der
Blickrichtung des Fahrers liegende Querschnittprofil der
Traggabel zu verringern. In EP 283 637 wird beschrie-
ben, die für das Heben der Last erforderliche Hydraulik
in die Hubstange zu integrieren. Die Traggabel wird da-
bei konventionell, d.h. mit der Stirnfläche aufrecht und
quer zur Längsachse des Fahrzeugs am Hubmast be-
festigt. Der Hubmast ist an der Vorderseite des Fahr-
zeugs, vor der Radachse, angebracht.
[0004] DE 296 06 840 zeigt einen einzelnen, mittig an
der Fahrzeugfront angebrachten Hubmast geringer
Breite. Sein inneres Profil dient als Führungsschiene für
einen Schlitten und die daran mit der Stirnfläche befe-
stigte Traggabel.
[0005] EP 572 846 schlägt eine modifizierte Anord-
nung der Hubvorrichtung vor. Statt einer konventionel-
len Gabel mit einer fix am Gabelstapler befestigten Hub-
vorrichtung wird eine komplizierte, über mehrere Ach-
sen getragene Schubgabel vorgesehen, die zum seitli-
chen Aufladen der Last befähigt. Dabei wird der eigent-
liche Hubmast seitlich vorne in die Traggabel integriert
und somit aus dem Gesichtsfeld des Fahrers entfernt.
Nachteilig ist dabei die Handhabung durch die zusätzli-
chen Gelenkachsen. Durch die zusätzlichen Hebelarme
wird die zulässige Traglast reduziert. Die Hubhöhe ist
gering.

[0006] WO 88/0656 beschreibt ein Konstruktionsprin-
zip, das den Hubmast in den hinteren Teil des Gabel-
staplers verlegt. Die teleskopische Hubvorrichtung ist
konventionell ausgelegt mit einem aufrechten Hubmast,
der aber hinter der Fahrzeugkabine und vor der Hinter-
achse des Fahrzeugs gelagert ist. Ausfahrbare, hori-
zontale Querträger verbinden diese Hubvorrichtung mit
der eigentlichen Traggabel, die vor der Fahrerkabine in
Front des Fahrzeugs gelagert wird. Die Befestigung der
Traggabel an der Hubvorrichtung erfolgt durch die ver-
tikal angeordnete Stirnfläche der Traggabel. Die Sicht-
behinderung des Fahrers durch das Hubsystem wird
beseitigt, nicht jedoch die Sichtbehinderung durch Ele-
mente, die an der eigentlichen Traggabel angebracht
sind. Zudem erlaubt das System während der Benut-
zung kein Verlassen der Fahrerkabine. Vorteilhaft ist die
Anordnung des Hubmasts im hinteren Teil des Fahr-
zeugs, da so eine verbesserte Schwerpunktlage des
Fahrzeugs bei aufgenommener Last erreicht wird.
[0007] Grundsätzlich ist allen diesen beschriebenen
Lösungen gemeinsam, dass sie nicht die Sichtbehinde-
rung des Fahrers durch die vertikale Stirnfläche der
Traggabel, insbesondere durch Traggabeln mit daran
angebrachten Zusatzvorrichtungen, beseitigen. Derar-
tige Zusatzvorrichtungen sind vor allem Positionie-
rungshilfen, mit deren Hilfe die Arme der Traggabel re-
lativ zum Fahrzeug seitlich verstellt werden können oder
durch die der relative Abstand der Arme der Traggabel
verringert oder vergrössert werden kann. Eine derartige
Vorrichtung heisst in der Fachsprache Gabel-Seiten-
schieber bzw. Zinkenverstelleinrichtung. Diese Positio-
nierungseinrichtungen werden meist hydraulisch betrie-
ben, werden einzeln oder in Kombination angebracht
und sind zusammen mit zusätzlichen Führungselemen-
ten in die Traggabel integriert, und zwar in die vertikale
Stirnfläche. Die aus dem Stand der Technik bekannten
Gabelstapler werden vorwiegend zum Be- und Entladen
von Pritschentransportern (LKWs) bei Warenlagern und
Produktionseinrichtungen benutzt. Genau auf Prit-
schenhöhe ist beim Beladen die Sicht durch die dem
Stand der Technik entsprechende Standardkonstrukti-
on der Traggabel mit vertikaler Stirnfläche massiv be-
einträchtigt.
[0008] Erfindungsgemäss wird diese Aufgabe ge-
mäss Kennzeichen von Anspruch 1 gelöst. Dabei wird
die Positionierungseinrichtung zur Horizontalen hin ge-
neigt und der Hubmast hinter die Vorderachse verlegt.
Als Positionierungseinrichtung im Sinne der Patentan-
sprüche gilt dabei die gesamte Baueinheit von Hydrau-
likelementen, Führungs- und Stützelementen, welche
die Arme der Tragvorrichtung mit dem Hubmast verbin-
den. Die äussere Begrenzung der Positionierungsein-
richtung hat im Querschnitt etwa die Form eines Recht-
ecks. Die Längsseite ist quer zur Fahrtrichtung des Sta-
pelfahrzeuges angeordnet. Dadurch ergibt sich erfin-
dungsgemäss eine flache, zur Horizontalen geneigte
Lagerung der Positionierungseinheit. Der Neigungswin-
kela beträgt mindestens 30°. Vorteil dieser Anordnung
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ist, dass die Positionierungseinrichtung damit in gerin-
gerem Ausmass die Sicht nach vorne versperrt. Erfin-
dungsgemäss erlaubt dies, den Hubmast hinter die Vor-
derachse zur Fahrzeugmitte hin zurückzusetzen. Der
hinter der Vorderachse angeordnete Hubmast und die
Positionierungseinrichtung wirken nicht als Last vor der
Vorderachse, wodurch die Schwerpunktlage verbessert
wird. Ausgehend von einem Fahrzeug konventioneller
Bauart, mit 3,5 - 4 Tonnen Hubkraft und einem Mastge-
wicht von ca. 900 kg, kann die Gewichterspanis 25%
der Hubkraft betragen. Das Stapelfahrzeug kann so ent-
weder kürzer gebaut werden oder das Gegengewicht
kann leichter sein. Dies verbessert die Manövrierbarkeit
des Fahrzeugs z.B. in engen Lagerhäusern, sowie die
Beschleunigung und den Treibstoffverbrauch. Weiter-
hin wird durch Zurücksetzen des Hubmastes nach seit-
lich hinten, und eine dem Stand der Technik gemässe
kompakte Ausführung des Hubmastes mit innenliegen-
der hydraulischer Hubvorrichtung, das Sichtfeld des
Fahrers entscheidend vergrössert, insbesondere in
Fahrtrichtung nach vorn.
[0009] Eine Positionierungseinrichtung im Sinne die-
ser Erfindung umfasst mechanische und hydraulische
Vorrichtungen, wie sie für Zinkenverstellgeräte, Seiten-
schieber, Fass- und Ballenklammern, Klammergabeln
oder eine Kombination derartiger Funktionen notwendig
sind. Ein Seitenschieber erlaubt das seitliche Verschie-
ben der Tragvorrichtung relativ zum Fahrzeug. Dies er-
laubt exaktes feines Positionieren der Tragarme, ohne
erneut die Fahrzeugposition verändern zu müssen. Ei-
ne Verstellvorrichtung für einzelne Arme der Tragvor-
richtung relativ zueinander erlaubt exaktes Anpassen
der Tragvorrichtung an die Last, z.B. an die Untersei-
tenführung von Paletten.
[0010] Beide genannten Positionierungseinrichtung
sind in der Praxis zweckmässig und gebräuchlich, er-
fordern aber eine Vielzahl zusätzlicher Bauelemente.
Bei diesen Elementen handelt es sich vornehmlich um
Teleskop- und Stützstreben sowie um Hydraulikzylin-
der. Die Gesamtheit dieser Elemente ist in einem recht-
eckigem Querschnitt angeordnet und bildet die Positio-
nierungseinrichtung. Die einzelnen Bauelemente kön-
nen dabei, abgesehen von funktionsnotwendigen Ver-
bindungen, offenliegen, in einem Rahmen gefasst oder
mit Sichtblenden verschalt sein. Erst die erfindungsge-
mässe Anordnung der Positionierungseinrichtung er-
laubt, die Sichtbehinderung durch letztere, insbesonde-
re beim Beladen eines Lkw's auf halber Höhe zu mini-
mieren.
[0011] Vorteilhaft wird die Positionierungseinrichtung
in einem Winkel von mehr als α=60° zwischen der Ver-
tikalen des Hubmastes und der Längsachse der Posi-
tionierungseinrichtung gelagert, da dann das in Blick-
richtung liegende Profil der Positionierungseinrichtung
eine sehr geringe Querschnittfläche aufweist.
[0012] Vorteilhaft verbindet ein zusätzliches, vorzugs-
weise vertikales Verbindungselement die Arme der
Tragvorrichtung und die Positionierungseinrichtung.

Der Fahrer hat so beim Laden in halber Höhe freie Sicht
auf die Gabelarme, während sich die Positionierungs-
einrichtung oben ausserhalb der Blickrichtung befindet.
Dieses Merkmal der Erfindung wird auch durch jede an-
dere, von der Vertikalen abweichende Anordnung die-
ses Verbindungselementes erfüllt, sofern es eine verti-
kale Verlagerung der Positionierungseinrichtung in Re-
lation zu den Armen der Tragvorrichtung bewirkt.
[0013] Vorteilhaft wird eine so angeordnete Positio-
nierungseinrichtung über der Vorderachse angeordnet,
um so weder durch die Ausdehnung in Richtung der
Längsachse des Fahrzeugs noch durch ihr Eigenge-
wicht die Hebelwirkung der mit der Tragvorrichtung auf-
genommenen Last zu verstärken. Die Last wird dabei
von den Vorderrädern aufgenommen. Die erfindungs-
gemässe Anordnung der Positionierungseinrichtung
verbessert also sowohl die Sicht nach vorn wie auch die
Schwerpunktlage des Fahrzeugs.
[0014] Eine Tragvorrichtung im Sinne dieser Erfin-
dung umfasst eine oder mehrere Arme, die mit einer
Seite an der Positionierungseinrichtung befestigt sind
und , parallel angeordnet, nach vorne in Längsrichtung
des Fahrzeugs weisen. Üblicherweise wird es sich um
eine Traggabel mit mindestens zwei Zinken rechtecki-
gen Querschnitts handeln, die das einfache Transpor-
tieren von auf Paletten gelagerten Gütern erlauben. Er-
findungsgemäss kann die Tragvorrichtung aber auch
als Fass- oder Ballenklammer, Tragdorn oder als eine
ähnliche Greif- oder Stützvorrichtung, wie sie üblicher-
weise bei Gabelstaplern zum Einsatz kommt, ausgebil-
det sein.
[0015] Eine Positionierungseinrichtung im Sinne die-
ser Erfindung wird, bezogen auf die erfindungsgemässe
Anordnung am Fahrzeug, eine deutlich grössere Län-
genausdehung (in Richtung der Fahrzeuglängsachse)
als Höhe besitzen. Vorzugsweise wird das Verhältnis
Länge:Höhe 3:1 bis 7:1 betragen.
[0016] Bevorzugte Ausführungsform der Erfindung ist
ein Gabelstapler mit flach über der Vorderachse gela-
gerter Positionierungshilfe und einem einzelnen, hinter
der Vorderachse seitlich versetzten Hubmast. Bei grös-
seren Hubkräften kann ein zweiter Hubmast auf der ent-
gegengesetzten Fahrzeugseite, symmetrisch zum er-
sten, angebracht werden. Der Gabelstapler hat in der
Regel zwei Vorderräder. Es sind jedoch auch Ausfüh-
rungsformen mit einem Vorderrad bekannt. Der Mast ist
in der Regel vertikal angeordnet. Es sind aber auch
leicht geneigte Mastanordnungen bekannt. Die Erfin-
dung ist im folgenden in einem Ausführungsbeispiel an-
hand von Zeichnungen näher erläutert. Es zeigen:

Figur 1 eine Seitenansicht des Fahrzeugs mit An-
ordnung der Elemente des Hubsystems,

Figur 2 eine Aufsicht auf das Fahrzeug,

Figur 3 eine Frontalansicht des Fahrzeugs und
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Figur 4 Positionierungseinrichtung im Ausschnitt.

[0017] Figur 1 zeigt die Seitenansicht eines Stapler-
Fahrzeugs F mit den Merkmalen der Erfindung. Es han-
delt sich um eine vierrädrige Ausführung mit zwei front-
seitig und parallel angeordneten Rädern 2. Eine Bedie-
nungseinheit 1 für einen Fahrer H ist in der Mitte M des
Stapler-Fahrzeugs F. Ein vertikal angeordneter Hub-
mast 3, der der Führung einer Traggabel 5 dient, ist hin-
ter der vorderen Drehachse 9a plaziert. Eine konventio-
nelle hydraulische Hubeinheit 4 ist vorzugsweise im
Mast integriert. Am Hubmast 3 bzw. der Hubeinheit 4
befestigt, befindet sich eine Traggabel 5, die nach vorne
über die Stirnseite 10 hinausragt. Die Traggabel 5 ist
entweder in angehobener Position I sowie in tiefsten Po-
sition II dargestellt. Die Kopfhöhe des Fahrers H ist be-
zeichnet, um die beim Ausführungsbeispiel erreichte
freie Durchsicht auf die Tragarme 5a bei in halber Höhe
angehobener Traggabel 5 zu verdeutlichen. Eine Posi-
tionierungshilfe 6 umfasst sämtliche Elemente, die für
die hydraulische Verstellung der Tragarme 5a notwen-
dig sind, nämlich Hydraulikzylinder 8 und verstellbare
Stützstreben 7. Der horizontale Anteil der Traggabel 5,
die Tragarme 5a, ist durch ein vertikales Element 5b mit
der Positionierungshilfe 6 verbunden. Die Positionie-
rungshilfe 6 ist flach im Winkel α = 60° aus der Vertikalen
B relativ zu ihrer Längsachse A geneigt. Sie dient so als
Verbindungselement der Tragarme 5a mit dem Hub-
mast 3.
[0018] Figur 2 zeigt eine Draufsicht auf das Stapler-
Fahrzeug F gemäss Fig.1. Im Grundriss ist der Hubmast
3 seitlich versetzt von der Längsachse A des Fahrzeugs
im vorderen Bereich angeordnet, nämlich zwischen Be-
dienungseinheit 1 und Vorderachse 9a. Dadurch wird
eine bessere Schwerpunktlage erzielt. Gleichzeitig wird
der Hubmast 3 aus dem Sichtfeld des Fahrers H ent-
fernt. Erfindungsgemäss verfügt das Stapler-Fahrzeug
F über mindestens einen Hubmast 3. Bei dieser Ausfüh-
rung sollte die Bedienungseinheit 1 des Fahrers H
gleichfalls versetzt von der Längsachse L angeordnet
sein (bei einer zweimastigen Ausführung sollte sie etwa
mittig gelagert sein). Die Anordnung der Elemente Hub-
mast 3 und Bedienungseinheit 1 des Fahrers H für eine
einmastige Ausführung ist nochmals in Figur 3, Front-
ansicht des Fahrzeugs F gemäss Fig. 1 und 2, darge-
stellt.
[0019] In dieser Darstellung wird das geringe Quer-
schnittsprofil der Positionierungeinrichtung 6 in Fahrt-
richtung hervorgehoben. Gemäss der Figur 1 ist ein
Hauptvorteil der Erfindung die freie Sicht, die dem Fah-
rer H durch die flache Anordnung der Positionierungs-
hilfe 6 auf die Tragarme 5a gewährt wird. Die Positio-
nierungshilfe 6 wird nur mit ihrer Schmalseite S dem
Fahrer zugewandt. Sie ist um α=60° relativ zur Vertika-
len B geneigt. Zusätzlich sind die horizontalen Tragarme
5a der Traggabel 5 durch ein vertikales Element 5b von
der Positionierungseinrichtung 6 nach unten hin abge-
setzt.

[0020] Figur 4 zeigt die Positionierungseinrichtung 6
im Ausschnitt und in leicht vergrösserter Darstellung mit
der Traggabel 5 im Halbprofil. Die um den Faktor 8 grös-
sere Längenausdehnung 1 als die Höhe v der Positio-
nierungseinrichtung 6 wird so deutlich. Vor allem lässt
sich die Erfindung auch mit kleinerem Verhältnissen von
v:b verwirklichen. Vor allem haben sich auch Verhältnis-
se von 1:3 bis 1:6 bewährt. Der Neigungswinkel α zwi-
schen der Längsachse der Positionierungseinrichtung
A und der Vertikalen ist zwecks besserer Darstellung
gegenüber den vorangegangenen Figuren 1 bis 3 ver-
ändert. Die Elemente der Positionierungseinrichtung 6,
verstellbare Stützstreben 7 und Hydraulikzylinder 8, bil-
den einen rechteckigen Querschnitt. Die gezeigte Aus-
führungsform ist die einer Klammergabel. Die Erfindung
beschränkt sich natürlich nicht auf die in den Figuren
beschriebene Ausführungsform, die nur exemplari-
schen Charakter hat.

Patentansprüche

1. Staplerfahrzeug, insbesondere Gabelstapler, mit
einer Bedienungseinheit (1) für einen Fahrer, mit
Rädern mit Drehachsen (9), wobei wenigstens ein
Rad, vorzugsweise zwei Räder parallel zueinander
und benachbart zur Stirnseite (10) angebracht sind,
mit mindestens einem Hubmast (3), der hinter der
Drehachse (9a) der Fronträder (2) in Richtung zur
Fahrzeugmitte (M) hin angebracht ist, mit einer
Hubeinheit (4) zum Anheben einer Tragvorrichtung
(5) in vertikaler Richtung entlang des Hubmastes
(3), wobei die Tragvorrichtung (5) in etwa rechtem
Winkel zur Hubeinheit (4) an dieser mittels einer Po-
sitionierungeinrichtung (6) befestigt ist,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Hubmast (3) seitlich versetzt zur
Längsachse (L) des Fahrzeugs (4) und vor der
Bedienungseinheit (1) angebracht ist,

dass die Positionierungseinrichtung (6) in
Längsrichtung des Fahrzeugs eine grössere
Längenausdehnung (1) als in vertikaler Rich-
tung (v) aufweist und in ihrer Längsachse (A)
in einem Winkel (α) zur vertikalen Achse (B)
des Hubmastes (3) geneigt ist, vorzugsweise
in einem Winkel (α) von mehr als 30°.

2. Staplerfahrzeug gemäss Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Positionierungseinrichtung
(6) zur seitlichen, horizontalen Verstellung der Trag-
vorrichtung (5) ausgebildet ist.

3. Staplerfahrzeug gemäss Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Positionierungs-
einrichtung (6) zur relativen Verlagerung der Arme
(5a) der Tragvorrichtung (5) oder von Gruppen von
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Armen zueinander ausgebildet ist, welche vorzugs-
weise hydraulische Verstelleinrichtungen, vorzugs-
weise Kolbenanordnungen (8) aufweist.

4. Staplerfahrzeug gemäss einem oder mehreren der
vorangehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Längsachse (A) der Positionierungs-
einrichtung in einem Winkel (α) von mehr als 60°
zur vertikalen Achse (B) des Mastes (3) geneigt ist.

5. Staplerfahrzeug gemäss einem oder mehreren der
vorangehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass zwischen der Positionierungseinrichtung
(6) und den Tragarmen (5a) ein etwa vertikal ange-
ordnetes Verbindungselement (5b) vorgesehen ist.

6. Stapler-Fahrzeug gemäss einem oder mehreren
der vorangehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Positionierungseinrichtung (6)
über den Vorderrädern (2) angeordnet ist.

7. Stapler-Fahrzeug gemäss einem oder mehreren
der vorangehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Tragvorrichtung (5) eine Tragga-
bel (5) aufweist.

8. Stapler-Fahrzeug gemäss einem oder mehreren
der vorangehenden Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Länge (1) der Positionierungs-
einrichtung (6) wenigstens 3x, vorzugsweise we-
nigstens 8x grösser ist, als die Höhe in vertikaler
Richtung (v).
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