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(57) Die Edindung betrifft eine Vorrichtung zum

Umlenken einer sich bewegenden Bahn, welche im \ /
Umlenkbereich einen der inneren Bahnseite zugeordne-
ten inneren Raum von einem der auBeren Seite zuge- o 4
ordneten auBeren Raum trennt, wobei der A&uBere Raum
durch eine Kammer gebildetist, die mit einer Unterdruck- 13 \\ 23 //2
quelle verbunden ist, und der innere Raum mit der Atmo-

sphére verbunden ist und im Bereich der Rander der
Bahn je eine Umlenkflache angeordnet ist, derart daB
zwischen der Umlenkilache und dem Bahnrand sich
unter dem EinfluB der Druckdifferenz zwischen den bei-
den Rdumen ein Spalt bildet. Am Ein- und/oder Ausgang
(2 bzw. 3) des Umlenkbereichs ist ein die Raume unter-
schiedlichen Druckes verbindender und die sich bewe-
gende Bahn (1) fuhrender Strémungskanal (16)
angeordnet. Seine Stromungskanalwande sind von
einem definiert geformten Strémungs-Leitkérper (5,6),
den Seitenwanden (7) der Kammer (8) und der sich
bewegenden Bahn (1) gebildet, derart, daB entlang des
Stréomungskanals (16) wahrend des Betriebes ein Unter-
druckprofil aufgebaut wird und die Bahn (1) die Bereiche
(16 und 17) ungleichen Druckes trennt. Fig. 7
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Umlen-
ken einer sich bewegenden Bahn, welche im Umlenkbe-
reich einen der inneren Bahnseite zugeordneten inneren
Raum von einem der auBeren Seite zugeordneten duBe-
ren Raum trennt, wobei der &uBere Raum durch eine
Kammer gebildet ist, die mit einer Unterdruckquelle ver-
bunden ist, und der innere Raum mit der Atmosphére
verbunden ist und im Bereich der Rander der Bahn je
eine Umlenkflache angeordnet ist, zwischen der und
dem zugehérigen Rand der Bahn sich unter dem Einflu3
der Druckdifferenz zwischen den beiden R&dumen ein
Spalt bildet.

In der deutschen Patentschrift DE 35 12 316 wird
eine Vorrichtung beschrieben, bei der eine durchlau-
fende Bahn eine Richtungsanderung ausfihrt, ohne daB
die bei der Bahnumlenkung auf der inneren Bahnseite
liegende konkave Bahnoberflache berthrt werden muB.
Das Funktionsprinzip beruht dabei auf der Anwendung
eines Differenzdrucks zwischen der bei der Umlenkung
innen liegenden konkaven Bahnoberflache und der
auBen liegenden konvexen Seite der auf der Umlenkst-
recke zylindrisch geformten Bahn. Dies geschieht
dadurch, daB im Umlenkbereich der &uBere Raumdurch
eine Kammer gebildet wird, die mit einer Unterdruck-
quelle verbunden ist, und dadurch daB der innere Raum
mit der Atmosphare verbunden ist und daB zur Abdich-
tung der Kammer gegeniiber der Atmosphére in der Ein-
gangs- und der Ausgangszone des Umlenkbereichs sich
Uber die Bahnbreite erstreckende Abdichtelemente mit
der beim Umlenken auBeren Seite der Bahn zusammen-
wirken. Bei der Bestimmung der Art dieser Abdichtele-
mente und der Art und Weise ihres Zusammenwirkens
mit der &uBeren Seite der Bahn ist es wichtig, daB eine
wirkungsvolle Abdichtung der Kammer gegentber der
Atmosphére sichergestellt werden kann und keine
Beschadigung des bahnférmigen Produkies aus dem
Zusammenwirken der Abdichtelemente mit der auBeren
Seite der Bahn resultiert.

Die beiden Ausfiihrungsbeispiele, die im Patent DE
35 12316 beschrieben sind, setzen als Abdichtelemente
auf der duBeren Seite der Bahn zwei drehbar gelagerte
Walzen voraus, die je eine Dichtstelle mit der Bahn und
eine zweite Dichtistelle mit der Kammerwand bilden.
Diese Ausfihrungsform erlaubt eine sehr effiziente
Abdichtung der Kammer, da aufgrund des Kontaktes
zwischen den Walzen und der auBeren Seite der Bahn
eine Luftleckage an dieser ersten Dichtistelle vollkom-
men ausgeschlossen wird. Da auch die zweite Dicht-
stelle zwischen der Walze und der Kammerwandin Form
eines langen und sehr engen Spaltes gestaltet werden
kann, erlaubt der Einsatz von drehbaren Walzen als
Abdichtelemente eine sehr effektive Abschottung der
Kammer gegentiber der Atmosphare, wodurch sich zahl-
reiche Vorteile bei der Gestaltung des Umlenkkastens
und der Auslegung der Unterdruckquelle ergeben.

Ein wesentlicher Nachteil dieser Ausflihrungsform
mit Abdichiwalzen ist die unvermeidbare Berthrung der
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auBeren Bahnseite durch die Oberflache der Walzen,
was den Einsatz dieser Ausfihrungsform in Verbindung
mit Bahnmaterialien ausschlieBt, die wahrend der
Umlenkung auf keiner der beiden Bahnoberflachen
berthrt werden diirfen. Es kann aber auch sein, daf die
Bahn auf der auBeren Seite zwar nicht berthrungsemp-
findlich ist, aber die bekannten Nachteile einer Berth-
rung wie Kratzer, elektrostatische Aufladung usw., die
durch solche Walzen hervorgerufen werden kdnnen,
vermieden werden sollen.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, das aus der DE 35 12 316 bekannte Umlenk-
prinzip weiterzuentwickeln derart, da auch auf eine
Berlhrung der Bahn auf ihrer &uBeren Seite verzichtet
werden kann, so daB eine auf beiden Seiten vollkommen
berthrungslose Bahnumlenkung erfolgt.

Die Lésung der eingangs gestellten Aufgabe einer
zweiseitigen berthrungslosen Fiihrung und Umlenkung
einer sich bewegenden Bahn 1 erfolgt gemaB der Erfin-
dung dadurch, daB am Ein- und/oder Ausgang 2 bzw. 3
des Umlenkbereichs ein die R&ume unterschiedlichen
Druckes p, p, verbindender und die sich bewegende
Bahn 1 fuhrender Strdmungskanal 16 angeordnet ist,
dessen Strémungskanalwande, von einem definiert
geformten Stromungs-Leitkérper 5, 6, den Seitenwan-
den 7 der Kammer 8 und der sich bewegenden Bahn 1
gebildet werden, derart daB entlang des Stromungska-
nals wahrend des Betriebes ein Unterdruckprofil aufge-
baut wird und die Bahn 1 Bereiche 16, 17 ungleichen
Druckes trennt.

Nach der vorliegenden Erfindung wird bewuBt auf
eine Abdichtung des Unterdruckraums gegeniiber der
Umgebung verzichtet. Die Stabilisierung der Bahn 1 in
den Ein- und/oder Ausgangszonen 2, 3 der Bahnumlen-
kung bleibt in vorteilhafter Weise voll erhalten. Durch
unterschiedliche konstruktive MaBnahmen erfindungs-
geman gelingt es die Zustrdme 12 und/oder 13 so zu
gestalten, daB die daraus resultierende Druckverteilung
entlang dieser Strémung erfolgreich fiir eine stabile Posi-
tionierung der Bahn 1 an diesen beiden Positionen her-
angezogen wird. Im Vergleich mit der in der DE 35 12
316 beschriebenen Vorrichtung werden gemaB der
Erfindung die Raume unterschiedlicher Driicke nicht
abgedichtet, so daB eine wesentlich héhere Luftleckage
in den Unterdruckraum 18 in Kauf genommen wird.
Dafir wird aber in Gberraschender Weise eine auf bei-
den Seiten der Bahn 1 vollkommen berlhrungsfreie
Umlenkung der Bahn 1 erreicht.

Zur Erzielung einer berlhrungslosen Flhrung der
sich bewegenden und umzulenkenden Bahn 1 im Ein-
gangs- und Ausgangsbereich 2 bzw. 3 der Bahnumlen-
kung werden gemaB der Erfindung Stromungskanale
unterschiedlicher Form eingesetzt. Die wesentlichen
Entscheidungskriterien bei der Wahl der Art, der Dimen-
sionierung der GréBe und bei der Bestimmung der Posi-
tion der Strémungskanéle sind:



FIGUR 1
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1. Bahnstabilitat muB auch bei zeitlichen Anderun-
gen bzw. schlagartigen Pulsationen der Bahnspan-
nung erhalten bleiben;

2. Ein eventuell auftretendes und stérendes Flattern
der Bahn, verursacht durch die an der &uBeren
Bahnoberflache erfolgende Kanalstrémung, mufB
vermieden werden:

3. Die Fahigkeit des Systems selbsttatig den Unter-
druckin der Kammer aufzubauen und somit den nor-
malen Betriebszustand herzustellen, wie dies etwa
bei einer neuen Inbetriebnahme oder bei einer Wie-
deraufnahme des Betriebes wie z.B. nach einer Sto-
rung des Unterdrucksystems oder nach einem
BahnriB3 erforderlich wére;

4. Die Intensitat des Luftzustroms in die Kammer
hinein und die dadurch verursachte eventuelle
Beeintrachtigung einer auf der &uBeren Bahnober-
flache befindlichen  frischen, empfindlichen
Beschichtung durch die von dieser Luftstrémung
verursachte Schubspannung an der Bahnoberfla-
che;

5. Der Energieaufwand fur den Betrieb der Umlenk-
vorrichtung, der bei einer vollkommen berthrungs-
losen Bahnumlenkung zu einem sehr wesentlichen
Anteil von der Gestaltung der Stromungs-Leitkérper
abhangt;

6. Zusatzliche Gesichtspunkte, die durch die Eigen-
schaften des Bahnmaterials, wie etwa Oberflachen-
struktur, Porositat usw. gegeben sind und die sich
bei unterschiedlichen Arten von Strémungskanélen
verschieden auswirken kdnnen.

Die Erfindung wird anhand der Zeichnungen néher

erlautert. Hierbei zeigen:

die schematische Darstellung der Bahnum-
lenkung mit einer kreiszylindrischen
Umlenkflache, einer Unterdruckkammer
und Strémungskanélen am Ein- und Aus-
gang der Kammer mit der Ansicht X und
dem Schnitt Y-Y;

FIGUR 2

(A) die schematische Darstellung der
Positionierung eines Strémungs-Leit-
kérpers relativ zur Umlenkflache einer
Bahnumlenkung

(B) der Druckverlauf Uber der sich
bewegenden Bahn
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FIGUR 3

FIGUR 4

FIGUR 5

FIGUR 6

FIGUR 7

FIGUR 8

FIGUR 9

FIGUR 10

FIGUR 11

FIGUR 12

FIGUR 13
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(C) der Verlauf des Differenzdruckes
zwischen beiden Oberflachen der
Bahn ;

die schematische Darstellung einer Bahn-
umlenkung sowie zwei Ausfiihrungsbei-
spiele von Abstutzflachen;

die schematische Darstellung der Spalt-
strdmung

die schematische Darstellung der Spalt-
strdmung unter geanderten Druckverhali-
nissen;

die schematische Darstellung einer Bahn-
umlenkung mit Hilfe eines feststehenden
Kreisabschnittes mit seinen Stromungska-
nalen und einer Unterdruckkammer;

die schematische Darstellung der Bahnum-
lenkung nach Figur 6, jedoch mit einem
Umlenkelement mit ortsveranderlichem
Krammungsradius;

verschiedene  Ausfihrungsformen von
Strémungs-Leitkérpern, namlich: eine kon-
vexe (A), eine flache (B) und eine konkave
(C) Form;

schematische Darstellung von Umlenkfla-
chen, welche an beiden Randern der Bahn
unabhéngig verstellbar (A) bzw. auswech-
selbar (B) sind;

alternative Gestaltungsmdéglichkeiten der
Umlenkelemente

(A) flache Umlenkelemente an beiden
Réndern der Bahn

(B) labyrinthférmige Umlenkelemente
an beiden Randern der Bahn

(C) ein sich Uber die gesamte Bahn-
breite erstreckendes labyrinthférmiges
Umlenkelement

Wirkungsweise des Effekts der Bahnstabi-
lisierung

Detaildarstellung eines labyrinthartigen
Umlenkelements mit nach auBen anstei-
gendem Radius

Effekt der Zentrierung der Bahn, der aus
Umlenkelementen nach Fig. 12 resultiert
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FIGUR 14 Darstellung eines sich tber die Breite der
Umlenkvorrichtung erstreckenden Umlenk-
elements mit nach auBen ansteigendem
Radius

FIGUR 15 labyrinthférmiges Umlenkelement mit alter-
nativer Form der Rillen

FIGUR 16 schematische Darstellungen von verander-
baren Unterdruckkammern mit Strémungs-
kanalen;

FIGUR 17 schematische Darstellung der Ausfih-
rungsform einer beweglichen Abstitzfla-
che;

FIGUR 18 schematische Darstellung einer geringfu-
gig schwenkbaren Abstitzflache fir den
Einsatz zur Seitenkantenregelung;

Eine gezielte Beeinflussung der zwischen der duBeren
Bahnseite und dem Strémungs-Leitkérper stattfinden-
den und von auBen in den Unterdruckraum gerichteten
Strémung in dem oben beschriebenen Sinne 1aBt sich
nach der Erfindung dadurch erreichen, daB diese ent-
sprechend gestalteten Strdmungs-Leitkérper in einer
definierten Anordnung zu der &uBeren Bahnoberflache
installiert werden. Eine bereits sehr wirkungsvolle und
vollkommen berihrungslose Form der Bahnfiihrung 146t
sich schon dadurch erzielen, daB ebene plattenférmige
Stréomungs-Leitkérper 5 und 6 unmittelbar vor bzw. nach
der Bahnumlenkung installiert werden, wie in Fig. 1
schematisch dargestellt ist.

Eine Detaildarstellung der Verhaltnisse im Ein-
gangsbereich 2 der Bahnumlenkung des Ausflhrungs-
beispiels ist aus Fig. 2 ersichtlich. Der flache Strémungs-
Leitkérper 5 schlieBt einen spitzen Winkel o mit der
Umlenkflache 4 und somit mit der Bahn 1 ein, die sich
hier in einer tangentialen Anordnung zu der Umlenkfla-
che 4 befindet und vor der Umlenkung geradlinig ver-
lauft. Somit entsteht zwischen dem Strémungs-
Leitkérper 5 und der auBeren Bahnoberflache ein keil-
férmiger Kanal 16 von rechteckiger Querschnittsform, in
dem aufgrund der Druckdifferenz zwischen der Umge-
bung und der Kammer eine in die Kammer 8 (Fig. 1)
gerichtete Strémung 12 erfolgt. Aufgrund der stetigen
Verjungung des Stréomungsquerschnitts zwischen der
Strémungs-Leitkdrper 5 und der Bahn 1 in diesem Kanal
liegt eine standige Beschleunigung der Luftstromung 12
und eine entsprechende kontinuierliche Abnahme des
Luftdrucks an der &uBeren Seite der Bahn 1 vor (s. hierzu
Fig. 2 B), wahrend die innere Bahnseite an die Umge-
bung angrenzt und somit tiber der gesamten Flache dem
Umgebungsdruck p, ausgesetzt ist. Aus den unter-
schiedlich hohen Druckkréaften auf beiden Oberflachen
der Bahn auf dieser Kanalstrecke resultiert eine nach
AuBen gerichtete Differenz-Druckverteilung p,, - p(o) auf
der Bahn. Da die Bahn aus einem flexiblen Material
besteht, wird deren Form innerhalb des Kanalabschnitts
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und in angrenzenden Bereichen zu einem wesentlichen
Anteil durch diese aus der Kanalstrémung resultierende
Druckverteilung entlang des Kanals bestimmt. Die
Kanalform und somit die Kanalstrémung hangen ihrer-
seits stark von der Form dieses Bahnabschnittes ab, weil
er eine deformierbare Wand des Kanals 16 darstellt. Bei
einer vorgegebenen Form und Anordnung des Stro-
mungs-Leitkérpers 5 und bei einem bestimmten Unter-
druck in der Kammer 8 nimmt die Bahn 1 in diesem
Bereich danach eine ganz bestimmte Form an, die durch
das Gleichgewicht zwischen den auf sie einwirkenden
Bahnspannungskraften T und den Differenzdruckkréften
P, - P(a) gekennzeichnet ist (Fig. 2C).

Bei der in Fig. 3 dargestellten Ausfiihrungsform die-
nen die zwei scheibenférmigen Randbereiche 21 der
drehbar gelagerten Walze 14 als Umlenkflachen, wah-
rend der dazwischen liegende mittlere Zylinderabschnitt
mit einem etwas kleineren Durchmesser als eine Notab-
stitzung dient.

Im Bereich der Bahnumlenkung ist bei einer
bestimmten Bahnspannung T und bei einem vorgegebe-
nen Durchmesser der kreiszylindrischen Umlenkflachen
21 ein Mindestwert des Differenzdrucks p,-p zwischen
den beiden Oberflachen der Bahn 1 nicht zu unterschrei-
ten, wenn ein Aufliegen der Bahn 1 auf diesen beiden
Schultern 21 vermieden werden soll. Wenn dies gewéahr-
leistet ist, entsteht ein Spalt s zwischen den beiden Fla-
chen 21 und den entsprechenden Randbereichen der
inneren Seite der Bahn 1. Aufgrund der Druckdifferenz
zwischen den beiden Unterlagenseiten erfolgt dann eine
Luftstrémung 15 in den Unterdruckraum 18 hinein, wie
aus Fig. 1 ersichilich ist. Zur Aufrechterhaltung des
Unterdrucks muB die durch diese Spaltstrémung 15 in
den Unterdruckraum 18 gelangende Luftmenge standig
durch die Unterdruckquelle U entfernt werden, wobei
durch Steuerung ihrer Saugleistung die Spaltenbreite s
einstellbar ist.

Bei einer geschlossenen und Iuftundurchlassigen
Mantelflache 9 des Kérpers bzw. der Walze 14 muB die
durch die oben erwahnte Spaltstrémung 15 in die Kam-
mer 8 gelangende Luftmenge in dem rechteckigen Kanal
17 zwischen der Innenflache der Bahn 1 und der Man-
telflache 9 der Walze 14 nachstrémen kénnen (siehe 10
und 11 in Fig. 1 und Fig. 3), damit auf der konkaven
Unterlagenseite der Umgebungsdruck p,, aufrechterhal-
ten werden kann. Um eine ungedrosselte Nachstrémung
der Luft sicherzustellen, kann die Flache 9 der Notab-
stitzung aus einem porésen Material (Fig. 3A) herge-
stellt oder mit Offnungen 20 (Fig. 3B) fur den Lufteintritt
versehen werden, so daB die Luftstrémung aus der
Umgebung an die konkave Bahnoberflache nicht nur
entlang der Mantelflache 9 des Zylinders (10, 11), son-
dern auch quer durch ihn hindurch (19) erfolgen kann.
Hierzu wird auf Fig. 3 verwiesen. Diese MaBnahme
erlaubt die Absatzhéhe zwischen der Umlenkfléache 21
und der Flache 9 der Notabstitzung klein zu halten. Da
sich die Bahn 1 in einem Stérungsfall nicht nur auf dem
mittleren Bereich 9 des Kérpers 14 abstiitzt sondern teil-
weise auch auf den beiden Schultern 21 auflegt, gestat-
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tet dies die bei einer Notabstlitzung der Bahn
entstehende mechanische Belastung der Bahn 1 gering
zu halten. Bei empfindlichen Bahnmaterialien ist dies
besonders wichtig, weil die Bahn 1 sonst aufgrund der
Uberproportionalen Belastung im Randbereich einrei-
Ben kann. Eine niedrige Absatzhéhe ist auch von Vorteil,
wenn ausgehend von einem Stillstand oder einem Sto-
rungsfall der normale Betriebszustand wiederhergestellt
werden soll. Ein sehr starkes Einknicken der Bahn im
mittleren Bereich erschwert zudem den Aufbau des
Unterdrucks in der Kammer 8 und die Etablierung der
Kanalstromungen 12, 13 nach einem Stillstand.

Wenn die mittlere Mantelflache 9 des Kérpers 14
stort oder wenn eine Systemst6érung wie durch Ausfall
der Unterdruckquelle (U) weitgehend ausgeschlossen
werden kann, kann der mittlere Abschnitt des Korpers
14 weggelassen werden. In diesem Fall sind lediglich
zwei Umlenkflachen in Form von drehbar gelagerten
Scheiben 21 in beiden Randbereichen der Bahn 1 vor-
handen, wie in Fig. 4B dargestellt ist. Der wesentliche
Vorteil der Verwendung einer drehbar gelagerten Walze
14 nach Fig. 1 oder ebenfalls drehbaren scheibenférmi-
gen Umlenkelementen 21 nach Fig. 4B ist die Mdglich-
keit der Notabstitzung der Bahn 1 Uber ihre gesamte
Bahnbreite im Falle einer Tragerwalze 14 bzw. Giber die
Breite der Umlenkflachen bei Tragerscheiben 21. Dies
hilft die negativen Folgen einer Systemstérung in Gren-
zen zu halten.

Wenn ein leichtes Aufliegen der &uBersten Rander
der Bahn 1 auf drehbaren Umlenkflachen 21 der Walze
14 toleriert werden kann, kann die Spaltstrémung 15 voll-
stdndig unterbunden werden, so daB entsprechend
niedriger Energieaufwand zur Aufrechterhaltung des
Unterdrucks in der Kammer 8 notwendig wird. Diese Ver-
héltnisse sind in Fig. 5 dargestellt.

Um ein Schleifen der Bahn auf Umlenkflachen zu
vermeiden, muB in diesem Fall sichergestellt werden,
daB sich die Umlenkflachen 21 mit einer Umfangsge-
schwindigkeit identisch mit der Bahngeschwindigkeit
drehen. Dies kann mit Hilfe von Reibungskraften, durch
die Bahn 1 selbst oder durch einen Fremdantrieb
geschehen.

Im Falle eines vollstandigen Abhebens der Bahnvon
den Umlenkflachen 21 kénnen diese auch als festste-
hende Flachen gestaltet werden und brauchen nicht
mehr aus einem geschlossenen Zylinder 14 zu beste-
hen. Sie kénnen deshalb auf einen Zylinderausschnitt 22
im Umlenkbereich beschrankt werden, wie in Fig. 6 dar-
gestellt ist. Wegen des Fehlens einer Rotationsbewe-
gung kénnen feststehende Umlenkflachen auch eine
andere Form als ein Kreiszylinder haben. So kénnen sie
z.B. aus einer elliptischen Zylinderoberflache 23, wie in
Fig. 7 dargestellt ist, bestehen. Es lassen sich auch
andere nicht dargestellte zylindrische Formen hierbei
einsetzen.

Um eine vollkommene Umschlingung durch die
Bahn 1 sicherzustellen, muf3 die Kontur allerdings tber
die Lange konvex ausgebildet sein. Diese Freiheit ergibt
die Méglichkeit die Form der Umlenkung an unterschied-
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lichen Winkelpositionen a individuell zu gestalten, siehe
hierzu Fig. 7. Es muB lediglich sichergestellt werden,
daB der Ubergang zwischen Bogenabschnitten mit
unterschiedlichen Krammungsradien stetig erfolgt und
der von der Bahnspannung her zuldssige minimale
Krimmungsradius an keiner Stelle der Kontur der
Umlenkung unterschritten wird.

Somit kénnen die Ein- und Ausgangsbereiche der
Umlenkung primar im Hinblick auf die Kanalstrémung
gestaltet werden, wahrend die Optimierung in den (bri-
gen Bereichen nach anderen Gesichtspunkten, wie etwa
der gewlinschten Spaltenbreite an beiden Unterlagen-
randern, erfolgen kann.

Die Kontur kann auch aus einer Kurve bestehen, bei
der sich der 6rtliche Krimmungsradius in einer vorgege-
benen Weise (z.B. nach einer mathematischen Abhan-
gigkeit) als Funktion der Winkelkoordinate o der
Umlenkung ergibt. Die fest installierten Umlenkelemente
muassen auch nicht notwendigerweise aus Vollzylinder
bzw. aus deren Segmenten bestehen. Sie kénnen auch
durch Biegung eines streifenartigen Materials in die
gewlnschte gekrimmte Form hergestellt werden,
wodurch die Herstellungskosten reduziert werden.

Die in Verbindung mit der Ausflihrungsformin Fig. 3
dargelegten Uberlegungen beziiglich der Gestaltungs-
méglichkeiten der mittleren Flache der Notabstitzung
bzw. deren totaler Wegfall (Fig. 3 bzw. Fig. 4 und Fig. 5)
gelten natdrlich sinngeman auch flr die beiden in Fig. 6
und 7 gezeigten Ausfihrungsbeispiele aber dartiber hin-
aus auch fir jede beliebige hier nicht dargestellte Form
der Umlenk- und Abstutzflachen.

Die der Bahn zugewandte Kontur des Strémungs-
Leitkérpers 5, 6 kann flach sein oder entlang des Stro-
mungskanals 16 eine beliebig gekrimmte Form aufwei-
sen. Um den Zusammenhang zwischen der Form des
Stromungs-Leitkérpers und der daraus resultierenden
Form des Bahnabschnitts im Kanal 16 zu verdeutlichen
sind diese Verhaltnisse in Fig. 8 jeweils flr eine konvexe
(Fig. 8A), eine flache (Fig. 8B) und eine konkave (Fig.
8C) Form des Stréomungs-Leitkorpers 24, 25, bzw. 26
qualitativ dargestellt.

Die konvexe Form des Stromungs-Leitkérpers 24 ist
durch die hdchste Rate der Querschnittsverengung im
Kanal 16 gekennzeichnet. Die Unterdruckverteilung wird
Uberwiegend durch den Endbereich der Kanalstrémung
bestimmt. Dementsprechend ist die Bahn 1 im Anfangs-
abschnitt noch annahernd geradlinig und wird erst im
Endbereich stark zum Strémungs-Leitkérper 24 hin
deformiert. Die Gefahr der unbeabsichtigten Berthrung
des Strémungs-Leitkérpers durch die Bahn besteht des-
halb auch nur in diesem Endbereich.

Bei einem ebenen Stromungs-Leitkérper 25 nach
Fig. 8B ist der Beitrag des letzten Kanalabschnitts nicht
mehr so dominant und auch der mittlere Kanalabschnitt
leistet ebenfalls einen wesentlichen Anteil zum Aufbau
der Unterdruckkréfte.

Bei einem konkaven Strémungs-Leitkérper 26 ist ein
noch gréBerer Abschnitt am Aufbau des Unterdrucks
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beteiligt. Entsprechend flacher sind also die Formen der
Unterdruckkurve und der Bahn.

Weil alle drei Ausflihrungsformen der Strémungs-
Leitkérper durch bestimmte Vor- und Nachteile gekenn-
zeichnet sind, sollte bei der Entscheidung Uber die Wahl
der geeigneten Form der Stromungs-Leitkérper injedem
konkreten Fall das jeweilige Betriebsumfeld naher
betrachtet werden.

Um eine optimale Wirkung zu erzielen kann ein Str6-
mungs-Leitkérper auch aus einer bestimmten Kombina-
tion der drei Formen A, B und C zusammengesetzt
werden. Der Stromungs-Leitkérper besteht in diesem
Fall aus einer sequentiellen Anordnung von mehreren
Abschnitten unterschiedlicher Form und Krimmung.

Der Stromungs-Leitkérper kann an beliebigen Posi-
tionen mit Léchern oder Schlitzen beliebiger Form und
GréBe ausgestattet werden oder die Kanalflache kann
ganz oder abschnittsweise aus einem luftdurchlassigen
Material bestehen, um einen bewut gewollten Zustrom
von AuBenluft in den Unterdruckbereich im Luftkanal 16
zu erméglichen. Dies kann z.B. sinnvoll sein in Verbin-
dung mit einem konkaven Strémungs-Leitkérper, um ein
totales Ansaugen der Bahn an den Strémungs-Leitkér-
per 26 auszuschlieBen.

Es kann aber durch solche Offnungen im Stré-
mungs-Leitkdrper aktiv Luft in den Strémungskanal 16
gepumpt werden, um die Intensitat der Kanalstromung
zu steigern und sie in gewissen Grenzen bewuBt zu steu-
ern. Ein solches Vorgehen ist von Luftdiisen zur Bahn-
stabilisierung her bekannt, die auf dem Prinzip des
Aufbaus eines Unterdrucks zwischen der Bahn und einer
dicht an ihrer Oberflache angeordneten Diise mittels
einer tangential aus der Dise austretenden Luftstré-
mung beruhen.

Um einen mdglichst wirbelfreien Eintritt der Kanal-
strémung 12, 13 in den Unterdruckraum 18 der Kammer
8 zu ermoglichen kann der Strémungs-Leitkérper 5, 6
ins Kasteninnere weitergeflhrt werden, sodaB die Quer-
schnittsflache des Kanals 16 wieder ansteigt. Hierbei
kénnen unterschiedliche Formen des Strémungs-Leit-
kérpers in Einlaufbereich mit ebenfalls unterschiedlichen
Formen im Auslaufbereich kombiniert werden. In diesem
Zusammenhang kann mit Hilfe von unterschiedlichen,
alilgemein bekannten MaBnahmen, wie durch das
Anbringen von Léchern im Auslaufbereich des Stré-
mungs-Leitkérpers die sanfte Angleichung des Drucks
der Kanalstrémung an das Niveau in der Unterdruck-
kammer 8 realisiert werden.

Der Kanalstrémung ist im Falle einer Langsbewe-
gung der Bahn auch eine Strémung aufgrund der Luft-
grenzschicht an der beweglichen Bahnoberflache
Uberlagert. Die Intensitat dieser Grenzschichtstrémung
steigt mit der Bahngeschwindigkeit an. Diese Strémung
ist beim Eintrittder Bahn 1 in die Umlenkkammer 8 eben-
falls in das Kammerinnere gerichtet und Gberlagert sich
somit der durch den Unterdruck in der Kammer 8 her-
vorgerufenen Kanalstromung 12. Beim Austritt der Bahn
1 aus der Kammer 8 ist die Grenzschicht-Strémung der
Kanalstrémung 13 entgegengesetzt gerichtet. Beihohen
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Bahngeschwindigkeiten kénnen somit im Eintritts- und
Austrittsbereich 2 bzw. 3 unterschiedliche Strémungs-
verhalinisse in diesen Kanalen vorliegen, so daB zur
Berticksichtigung dieser Verhaltnisse individuell unter-
schiedliche Formgebungen bzw. Positionierungen der
Strémungs-Leitkérper erforderlich sind.

Die Form des Prdfils des Strdmungs-Leitkdrpers
kann sich bei Bedarf auch als eine Funktion der Koordi-
nate quer zur Bewegungsrichtung der Bahn &ndern.
Dies kann z.B. bei gréBeren Bahnbreiten und hohen
Bahngeschwindigkeiten sinnvoll sein, wenn die Grenz-
schichtstrémung im mittleren Bereich der Bahn wesent-
lich anders aussieht als im durch starke
Wirbelablésungen gekennzeichneten Randbereich.
Dies kann aber auch wegen einer Luftdurchlésigkeit des
Bahnmaterials oder ihrer eventuellen Ortsabhangigkeit
in Richtung der Bahnbreite vorteilhaft sein. Auch eine
Anderung der Dicke oder des spezifischen Flachenge-
wichts des Materials kénnen Faktoren sein, die eine sol-
che Vorgehensweise als sinnvoll erscheinen lassen.

In Querrichtung kann der Stromungs-Leitkérper
gerade ausgebildet oder auch gekrimmt sein. Durch
eine gekrimmte Form kann der Bahn eine leicht
gekrimmte Form aufgezwungen werden. Durch Anwen-
dung einer Bahnkrimmung vor und/oder nach der
Umlenkkammer kdnnen die Verhaltnisse in der Kammer
8 in gewissen Grenzen gesteuert werden. In Querrich-
tung gekrimmte Stréomungs-Leitkérper kénnen auch
eingesetzt werden, wenn lokal unterschiedliche Verhalt-
nisse am Stromungs-Leitkdrper aus bestimmten Uber-
legungen als vorteilhaft angesehen werden.

In einer vorteilhaften Ausfihrungsform sind die
Umlenkflachen 27, 28 an beiden Randern der Bahn 3
unabhéngig verstellbar, so daB sie auf einer Bewegungs-
achse parallel zur Bahnbreite in einem beliebigen
Abstand zueinander positioniert werden kénnen. Hierzu
wird auf Fig. 9 A verwiesen.

Die Umlenkvorrichtung ist in einer anderen Variante
der Erfindung so ausgebildet, daB sie mit Umlenkflachen
29 unterschiedlicher Form und/oder Position ausgestat-
tet werden kann, wie aus Fig. 9 B ersichtlich.

Die Strémungs-Leitkérper in den Ein- und Aus-
gangsbereichen der Umlenkung sind dabei entweder
entsprechend der maximalen Bahnbreite dimensioniert
und ragen bei schmaleren Materialien iber die Bahn-
breite hinaus oder auch sie werden leicht auswechselbar
gemacht, so daB unterschiedlich breit dimensionierte
und/oder geformte und/oder positionierte Strémungs-
Leitkérper in Verbindung mit unterschiedlichen Bahn-
breiten zum Einsatz kommen kdnnen.

In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsform
bestehen die Umlenkelemente 33, 34 aus einer Anzahl
von kleineren Flachen und den dazwischenliegenden
Rillen, wie aus Fig. 10B ersichtlich. Durch die dadurch
erreichte abwechselnde Erweiterung und Verengung
des Spaltes zwischen der Innenflache der Bahn und dem
Umlenkelement, wird die einfache (berwiegend eindi-
mensionale Spaltstrémung 32 der flachen Umlenkkor-
per 30, 31 (Fig. 10A) ersetzt durch eine kompliziertere
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Stréomung 35 (Fig. 10B). Diese Art der Gestaltung eines
Dichtspaltes ist unter dem Namen Labyrinth-Dichtung
bekannt und erlaubt eine wesentlich effizientere Abdich-
tung des Unterdruckraums 18 gegeniiber der Umge-
bung als dies bei einem einfachen Spalt gleichbleibender
Querschnittsflache (Fig. 10A) mdglich ist. Somit lassen
sich bei gleicher Leistung der Unterdruckquelle gréBere
Spaltbreiten s zwischen der Bahn und den Umlenkfla-
chen erreichen. Dabei kann sich die labyrinthartige
Umlenkilache auf die beiden Randbereiche der Bahn
beschranken (Fig. 10B) aber sich auch auf die Gesamt-
breite der Bahn erstrecken (Fig. 10C). Die in Fig. 9 sche-
matisch dargestellte Anpassung der Apparatur an die
Breite der jeweiligen Bahn kann bei Einsatz von Umlenk-
flachen, die sich (iber die Gesamtbreite der Umlenkvor-
richtung erstrecken (36), entfallen, wenn dieses
Umlenkelementbreit genug ist alle in Frage kommenden
Bahnbreiten abzudecken. Dies ist ein sehr wichtiger Vor-
teil fur die Praxis, wenn Bahnmaterialien mit stark unter-
schiedlichen Breiten zum Einsatz kommen.

Die bessere Abdichtung verhindert bei dieser laby-
rithartigen Gestaltung des Umlenkelements auch, daB
bei einem zu starken Abheben der Bahn von der
Umlenkflache -wie dies z.B. bei einem plétzlichen Absin-
ken der Bahnspannung vorkommen kann- der Unter-
druck im Raum 18 schlagartig zusammenbricht. Dies
hilft die System-Instabilitdten drastisch zu reduzieren,
die normalerweise entstehen wiirden, wenn die Luftlek-
kage starken zeitlichen Schwankungen unterworfen ist
und die Unterdruckquelle zu trage ist diesen Schwan-
kungen zu folgen.

In Verbindung mit der vorliegenden Anwendung
stellen diese Vorteile eines labyrinthartigen Umlenkele-
ments allerdings nur willkommene Nebeneffekte dar. Der
eigentliche Zweck dieser Gestaltungsform ist allerdings
der damit verbundene Stabilisierungseffekt, der es
ermdglicht ein ungewolltes seitliches Verlaufen der Bahn
zu verhindern. Bei einer vollkommen berihrungslosen
Umlenkvorrichtung werden normalerweise lediglich
Krafte senkrecht zur Bahnoberflache erzeugt, die die bei
der Bahnumlenkung entstehenden Bahnkréfte kompen-
sieren sollen. Tangential zur Bahnoberflache gerichtete
Krafte sind jedoch zur Sicherung der seitlichen Position
der Bahn erforderlich und diese sind meist nicht verfug-
bar.

Der Stabilisierungseffekt einer labyrinthartigen
Umlenkflache entsteht in diesem Fall an der Stelle des
Eintritts der Leckageluft in den Unterdruckraum (18) und
dies 1aBt sich anhand von Fig. 11 erklaren. Hier sind drei
unterschiedliche seitliche Positionen des einen Randes
der Bahn (1) dargestellt. Die an der letzten unterhalb der
Bahn (1) befindlichen Erhebung 37 des Umlenkelements
34 vorbeistrdmende Luft 35 entspannt sich indie angren-
zende Rille 38, die nur teilweise von der Bahn abgedeckt
ist, und gelangt nach einer Richtungsumkehr in den
Unterdruckraum 18. Dabei entsteht ein von der Rille 38
in das Innere des Unterdruckraums 18 gerichteter Luft-
strahl L. Bei einer seitlichen Verschiebung der Bahn wie
in Fig. 11B dargestellt, verengt sich die flr diesen Luft-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

strahl zur Verfligung stehende Breite an der engen Stelle
36. Die Geschwindigkeit und somit die Energie des Luft-
strahls L nehmen zu. Die Bahn ruft bei ihrer weiteren seit-
lichen Verschiebung eine zunehmende Verengung der
engsten Stelle 36 und muB sich also durch einen starken
Luftstrahl L hindurch bewegen. Der Impuls des Luft-
strahls L setzt einer solchen seitlichen Bewegung der
Bahn einen Widerstand entgegen und (bt deshalb eine
der seitlichen Bahnbewegung entgegengesetzte Kraft
aus. Dieser Effekt bleibt erhalten bis die Rille 38 vollkom-
men von der Bahn 1 abgedeckt ist und der Rand der
Bahn die nachste Erhebung erreicht.

Ein zusatzlicher Stabilisierungseffekt 1aBt sich errei-
chen, wenn die Erhebungen nach AuB3en hin héher wer-
den, so daB der Ubergang von einer Erhebung zu einer
Anderen mit einem entsprechendem Anheben der Bahn
um das MaB Ah (Fig. 12) verbunden ist. Da die Bahn
unter einer Bahnspannung steht, muB fir diese resultie-
rende Erhéhung des Krimmungsradius der Bahn eine
Energie aufgewendet werden. Dies hat zur Folge, daB
der Seitenverschiebung der Bahn von einer Position P1
in eine neue Position P2 ein Widerstand entgegenge-
setzt wird. Bei einem sténdigen Anstieg der Héhe der
Erhebungen bilden diese eine Schalenkontur in der die
Bahn mittig positioniert wird (Fig. 13A). Bei einer etwai-
gen seitlichen Verschiebung, wie in Fig. 13B schema-
tisch dargestellt, nimmt die Bahn zwangslaufig eine
schrage Position in dieser Schale ein, weil eine Bewe-
gung der Bahn aus der Mittellage heraus dann immer
mit ihrem Anheben an einem Rand und einem entspre-
chenden Absinken am anderen Rand verbunden ist. Bei
einer derart schrag orientierten Bahn entstehen in ihr
aufgrund der Bahnspannung vom hohen zum niedrigen
Rand gerichtete seitliche Krafte F, die bestrebt sind die
Bahn in ihre urspriingliche mittige Lage zu bringen.
Diese zusatzlichen Stabilisierungseffekte eines laby-
rinthférmigen Umlenkelements mit einer Schalenkontur
verstarken den oben erlauterten Effekt einer Labyrinth-
struktur mit einheitlicher Erhebungshéhe wesentlich.

In Fig. 14 ist ein sich Giber die Breite der Umlenkvor-
richtung erstreckendes Umlenkelement 41 mit nach
auBen ansteigendem Radius der streifenférmigen
Umlenkflachen dargestelit.

Die mittige Positionierung der Bahn (1), die sich bei
Verwendung von Umlenkelementen mit nach auBen
ansteigendem Radius der streifenformigen Umlenkfla-
chen ergibt, kann fir eine aktive Beeinflussung der seit-
lichen Bahnposition eingesetzt werden, wenn die
Umlenkelemente 39 und 40 bzw. das Umlenkelement 41
quer zur Bahnlaufrichtung verschoben werden kénnen.
Bei Feststellung eines seitlichen Verlaufens der Bahn (1)
mittels eines Sensors werden hierzu die Umlenkele-
mente 39 und 40 bzw. das Umlenkelement 41 entspre-
chend einem Regelalgorithmus und mittels eines
Mechanismus fir Parallelverschiebung in eine neue
transversale Position gebracht. Die anhand des Fig. 13
erlauterten Zentrierkrafte F, die aus der dabei entstehen-
den unsymmetrischen Anordnung der Umlenkelemente
relativ zur Bahn (1) resultieren, werden zur Korrektur der
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seitlichen Bahnposition benutzt. Zur Erzielung der glei-
chen Wirkung kann natdrlich anstelle der Umlenkele-
mente auch die gesamte Umlenkvorrichtung in
Querrichtung verschoben werden. Bei Verwendung von
zwei Umlenkelementen 39, 40 ist jedoch die Lésung der
Aufgabe mittels alleiniger Verschiebung der Umlenkele-
mente sinnvoller, weil der gleiche Verschiebemechanis-
mus auch flr eine individuelle Neupositionierung der
beiden Umlenkelemente zwecks Anpassung an unter-
schiedliche Bahnbreiten (gemas Fig. 9A) benutzt wer-
den kann.

Die Anzahl der Erhebungen und die Breite jeder
Erhebung kénnen den vorliegeneden Gegebenheiten
individuell angepaBt werden. In diesem Zusammenhang
kénnen sie alle eine einheitliche Breite haben aber auch
individuell unterschiedlich dimensioniert sein. Auch in
der Umfangsrichtung brauchen die Kanten dieser Erhe-
bungen nicht zwangslaufig geradlinig zu verlaufen. Sie
kénnen vielmehr eine wellige, sdgezahnéhnliche oder
sonstige Formen aufweisen. Diese Aussagen gelten
sinngemaB auch far Rillen, die bezuglich ihrer Breite,
ihrer Tiefe aber besonders der Kontur ihres Querschnitts
beliebig gestaltet werden kdnnen. In diesem Zusam-
menhang kénnen durch eine optimale Abstimmung die-
ser Parameter die Eigenschaften des Luftstrahls L im
Hinblick auf ihre Stabilisierwirkung bewuBt beeinfluBt
werden. Durch eine strdomungstechnisch glinstigere
Gestaltung der Kontur der Rillen, z.B. durch Wahl einer
gekrimmten Geometrie 42 (Fig. 15) anstelle einer ecki-
gen Form wird beispielsweise dafiir gesorgt, daB die
Energie des Luftstahls L bei der Richtunganderung in
der Rille weitgehend erhalten bleibt und nicht durch
extreme Wirbelbildung reduziert wird.

In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsform
werden die Strémungs-Leitkérper unabhangig von ihrer
Ausfahrungsform in der Art flexibel gestaltet, daB deren
Abstand dp,i, und deren Anordnungswinkel o und Win-
kelstellung » gegeniiber dem Umlenkelement prazise
und reproduzierbar verandert werden kénnen, s. hierzu
Fig. 2. Somit kann die gleiche Umlenkvorrichtung in Ver-
bindung mit unterschiedlichen Bahnmaterialien und
Betriebsbedingungen optimal eingesetzt werden.

In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsform
werden die Strdmungs-Leitkérper als in der Umfangs-
richtung der Umschlingung verschiebbar gemacht.
Wenn dabei durch eine Konstruktion, wie in Fig. 16 sche-
matisch dargestellt, sichergestellt wird, daB trotz der Ver-
stellung der Stromungs-Leitkérper die Abdichtung des
Raumes 18 unter Unterdruck gegeniber der Umgebung
gewahrt bleibt, entsteht eine Méglichkeit der flexiblen
Veranderung der Bahnkonfiguration, wie ebenfalls aus
Fig. 16 far eine 180° bzw. 90° Bahnumlenkung ersichtlich
ist. Die Figuren A, B und C zeigen unterschiedliche Ver-
schiebungsmechanismen.

Durch eine bewegliche Abstitzflache 43, wie z.B. in
Fig. 17 dargestellt, kann erreicht werden, daB im Falle
einer Betriebsstérung oder eines beabsichtigten Still-
standes der Produktionsanlage die Notabstltzung auto-
matisch radial nach AuBen bewegt wird und somit eine
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neue Position etwa in Hohe der Umlenkflachen 44 ein-
nimmt. Bei der hier schematisch dargestellien Ausfih-
rungsform einer solchen Vorrichtung wird der
Differenzdruck zwischen den beiden Oberflachen der
Bahn 1 als die FiihrungsgréBe zur Ansteuerung einer
pneumatischen Antriebssystems 45 benutzt. Nach einer
entsprechenden Verstarkung des Differenzdruckes py -
p mit Faktor K stellt der Druck K x (pg - p) mittels eines
pneumatischen Zylinders sicher, daB in normalem
Betriebsfall die Notabstltzung trotz der Wirkung einer
Druckfeder 46 in einem gewissen Abstand zu der Bahn
gehalten wird (Zustand A). Im Falle eines gewollten oder
storungsbedingten Sinkens dieses Differenzdrucks
drickt die Feder 46 die Notabstiitzung in eine neue Posi-
tion auf gleicher Héhe mit den Umlenkflachen 44
(Zustand B).

Wie im Falle einer umschlungenen Welle versucht
die Bahn 1 sich auch bei einer Umlenkvorrichtung der
hier beschriebenen Art (Fig. 18) bei der Umschlingung
der Umlenkflachen 47 senkrecht zu deren Achse 49 aus-
zurichten. Dieses Verhalten kann dazu genutzt werden
die seitliche Position der Bahn 1 aktiv durch eine Seiten-
kantenregelung zu beeinflussen. Hierzu wird die
Umlenkvorrichtung umdie Achse 48 senkrecht zur Zylin-
derachse der Umlenkfachen 47 schwenkbar gestaltet.
Die aktuelle Lage der Bahn 1 wird mittels eines Sensors
erfaBt und eine Abweichung von der vorgegebenen Soll-
position wird mittels einer geringfligigen Schwenkbewe-
gung um den Winkel 0 korrigiert, wie aus Fig. 18
ersichtlich. Dabei kann die Umlenkvorrichtung gleichzei-
tig fur die Richtunganderung der Bahn 1 und fir die
Funktion der Seitenkantenregelung benutzt werden.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung zum Umlenken einer sich bewegenden
Bahn, welche im Umlenkbereich einen der inneren
Bahnseite zugeordneten inneren Raum von einem
der &uBeren Seite zugeordneten duBeren Raum
trennt, wobei der auBere Raum durch eine Kammer
gebildet ist, die mit einer Unterdruckquelle verbun-
den ist, und der innere Raum mit der Atmosphare
verbunden ist und im Bereich der Rénder der Bahn
je eine Umlenkflache angeordnet ist, derart daB3 zwi-
schen der Umlenkflache und dem Bahnrand sich
unter dem EinfluB der Druckdifferenz zwischen den
beiden Rdumen ein Spalt bildet, dadurch gekenn-
zeichnet, daB am Ein- und/oder Ausgang (2 bzw. 3)
des Umlenkbereichs der Umlenkflachen (21) ein die
R&ume unterschiedlichen Druckes verbindender
und das sich bewegende Band (1) fuhrender Str6-
mungskanal (16) angeordnet ist, dessen Stro-
mungskanalwénde von einem definiert geformten
Strémungs-Leitkorper (5,6), den Seitenwanden (7)
der Kammer (8) und der sich bewegenden Bahn (1)
gebildet werden, derartdaB entlang des Strémungs-
kanals (16) wahrend des Betriebes ein Unterdruck-
profil aufgebaut wird und die Bahn (1) die Bereiche
(16 und 17) ungleichen Druckes trennt.
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Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Umlenkflachen (21) einen zylin-
drisch-konvexen Kérper (14) mit stirnseitig
angeordneten scheibenférmigen Randflachen (21)
aufweisen, die mit einem gréBeren Radius als der
zylindrische Kérper (14) versehen sind.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, daB der Kérper (14) porés oder mit
Léchern (20) ausgebildet ist, wobei die Lécher (20)
unterschiedliche GréBen aufweisen und Uber den
Umfang des Korpers (14) unterschiedliche Vertei-
lungen aufweisen.

Vorrichtung nach einem der voranstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die
Umlenkelemente aus einer Anzahl von parallel
angeordneten streifenférmigen Flachen und den
dazwischen befindlichen Rillen bestehen (33, 34).

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die beiden Umlenkelemente 33 und
34 zu einem gemeinsamen Umlenkelement 36 ver-
eint sind, das sich Uber die Breite der Apparatur
erstreckt.

Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, dadurch
gekennzeichnet, daB der Radius der streifenformi-
gen Erhebungen der Umlenkelemente 36 bzw. 33
und 34 von der Mitte zu den Randern der Umlenk-
vorrichtung ansteigt (41 bzw. 39 und 40).

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB die Umlenkelemente 41 bzw. 39 und
40 in Richtung quer zur Bahnlaufrichtung beweglich
ausgebildet sind.

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB die Beweglichkeit der Umlenkflachen
41 bzw. 39 und 40 mittels Sensoren steuerbar aus-
gebildet ist.

Vorrichtung nach einem der voranstehenden
Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daB der Stro-
mungs-Leitkérper (5, 6) als ebene Platte ausgebil-
det ist, die unter einer verstellbaren Anordnung zur
Bahn (1) installiert ist.

Vorrichtung nach einem der voranstehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die
Abstitzflache (43) beweglich ausgebildet ist.
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