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(54) Schienenfahrzeug und Schienenverkehr

(57)  Gleisgebundenes Fahrzeug und Verkehr, wel-
cheinihrer platzsparendsten Ausflihrung durch eine zwi-
schen Motorwagen befestigte Kleinkabine etwa flr ein
bis zwei Personen gekennzeichnet sind, die in einer Um-
ristungskammer auch mit einem anderem Antriebsag-
gregat versehen werden kann, vorzugsweise mit Kufen
fur linearmotorischen Antrieb in einer teilevakuierten
Rohre. Insbesondere fiir den flachendeckenden Nahver-
kehr wird ein individueller Schienenverkehr vorgeschla-
gen, bei dem mehrere Gleise treppenartig gestuft auf
Pfeilern aufgestandert sind und durch Anhebung oder

Absenkung eines Teiles der zusétzlich an der Kabine
vom und hinten angebrachten Motorwagen und deren
anschlieRender Seitwartsverschiebung nach einander
erreicht werden kdnnen, wonach auf dem urspriinglichen
Gleis verbliebene Motorwagen auf die Hohe des neuen
Gleises nachgeholt werden Die Vielfalt der Kombinati-
onsmdglichkeiten der Schienen und Gleise ist hoch und
schlie3t auch die Anwendung ebenerdig auf Schwellen
verlegter Schienen nicht aus. SicherungsmalRnahmen
etwa bei Erdbeben oder Schienenbriichen werden be-
ricksichtigt und besonders auch der Modellbau fiir den
Spielzeuggebrauch.
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Beschreibung
Aufgabe der Erfindung:

[0001] Die Erfindung stellt sich die Aufgabe ein Ver-
kehrssystem zu schaffen, welches beim Personen- und
Lasttransport den Auto- und GroRbahnenverkehr und
grof3e Teile des Luftverkehrs durch ein weitverzweigtes
kleinkabinentaugliches Gleisschienensystem eventuell
auch in Kombination mit einem teilevakuierten Réhren-
system fiir den schnellen Fernverkehr zu verdrédngen ge-
eignet ist. Es soll letztlich ermdglicht werden, an fast be-
liebigen Stellen mit Schienenanschluf’ in eine Kabine
einzusteigen und sogar auf einem anderen Kontinent
wieder beliebig auszusteigen. Hierzu wird ein Individu-
alschienenverkehr angestrebt, der fiir den Personenver-
kehr auf Kleinkabinen und Schmalspur zuriickgreift,
durch die Parallelfiihrung mehrerer Spuren vornehmlich
in die H6he stufenweise aufgestandert.. Nichtsdestotrotz
soll dabei auch den gréRten Teil des Guterverkehrs be-
wiltigt werden bei reibungslosem Ubergang von den jet-
zigen Verhéltnissen. Durch die Vielfalt der Einsatzmdg-
lichkeiten des ErfindungsgemaRen soll die Systemviel-
falt ahnlicher Verkehrsmittel iberwunden werden. Ein-
und Ausstieg sollen fiir das Nahverkehrsnetz so ziemlich
an beliebiger Stelle ohne Bindung an festgesetzte Hal-
testellen ermdglicht werden.. Der Verkehr soll reibungs-
loser, sicherer umweltfreundlicher und wirtschaftlicher
gestaltet werden. Die Vielfalt der Ausfiihrung will auch
der Wirtschaftlichkeit Rechnung tragen und sozialpsy-
chologischen Erwartungen gerecht werden. Es kann an-
genommen werden, daf} sich zundchst die Modellbauer
fir das vorgeschlagene System interessieren werden,
das deshalb auchinder Form des Spielzeuges geschitzt
sein soll, auch in virtuellem Gebrauch etwa als Compu-
terspiel.

Stand der Technik:

[0002] Aufgestédnderte Schienenfahrzeuge sind be-
kannt, aber an Haltestationen oder an Weichenstellun-
gen gebunden; meist handelt es sich um GrofRfahrzeuge
auf breiten, aufwendigen Schienen, der Lastverkehr wird
nur abgesondert bericksichtigt. Réhrenbahnen sind aus
der Tunnelsituation heraus entwickelt worden.

Losung der gestellten Aufgabe:

[0003] Es wird gemaf der Erfindung ein Schmalspur-
schienebahnsystem vorgestellt, das bevorzugt parallel-
laufend mehrere Schienen oder Gleise aufweist, und wie-
derum vorzugsweise jeweils in die Hohe stufenweise
aber auch senkrecht aufgestanderte. Zumindest fir den
Personenverkehr sind Kabinen vorgesehen, welche eine
Vorrichtung mit sich fihren, welche den Ubertritt von ei-
nem der genannten Gleise auf ein benachbartes an na-
hezu beliebigem Ort Iangs des Streckenverlaufs gestat-
tet.
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Die Vorrichtung besteht aus einer Hebevorrichtung fur
die Kabine (mit dem Hauptfahrzeug) verbunden mit zu-
mindest einer Querverschiebevorrichtung (Schlitten) -
beide als Transportglieder zusammengefasst - wobei
motorangetriebene Rollen oder Kufen (als Motorwagen
oder Fahrvorrichtungen) vor dem Wechsel der Kabine
zum anderen Gleis mit diesem als Schienengleitvorrich-
tungenin einen Roll- oder Gleitzusammenhang gebracht
werden. Die Vorrichtung kann als Variante auch Héhen-
und Querverschiebungsbewegung in einer gemeinsa-
men Schwingbewegung vereinigen. Die Aufstdnderung
der parallel gefiuhrten Gleise wird groRtenteils ange-
strebt, kann aber aus Kostengriinden, und sei es strek-
kenweise, auch unterbleiben.

Anstelle der festen Schienen kann auf biegsame, nam-
lich Seile, zurtickgegriffen werden. Fir den Gleiswechsel
im Sinne der Erfindung werden mindestens zwei auf Glei-
sen hinsichtlich ihres Schienensitzes von einander un-
abhangige Fahrvorrichtungen (unten Motorwagen ge-
nannt) vorgesehen, die derart Gber einen Rahmen mit
der Kabine verbunden werden, daf’ eine von ihnen ein-
geschlossene Kabine mit jeweils mindestens einer die-
ser Fahrvorrichtungen uiber eine Hebevorrichtung wenig-
stens auf die Hohe der benachbarten Schiene gebracht
werden kann, wobei die dabei mitgefiihrte Schienengleit-
vorrichtung (Rad oder Kufe) liber eine horizontale Schub-
bewegung und zur Erzielung eines Schienenuntergriffes
fur das AuRenrad oder die AuRenkufe, wenn erforderlich,
eine Kipp- oder Hebelbewegung ihrer Halterung oder des
sie tragenden Schlittens in Kontakt mit dem benachbar-
ten Gleis gebracht wird. Durch Betatigung der Hubvor-
richtung in entgegengesetzter Richtung werden dann
auch die anderen Schienengleitvorrichtungen vom ur-
spruinglich besetzten Gleis auf die Hohe des benachbar-
ten neubesetzten Gleises gehoben und durch eine seit-
liche Verschiebevorrichtung (Schlitten) eine Zusammen-
fuhrung auf dem anderen Gleis bewirkt. Ungleichgewich-
te wahrend des Gleiswechsels werden durch besondere
Schienenkonstruktion, Klammern oder seitliche Stitzra-
der die bevorzugt unter den dulReren Schienenrand grei-
fen, aufgefangen. Die eben erwahnten Variante der
Schienenanordnung desselben Gleises unter Hohenver-
setzung der AuRenschiene kann durch tragerabseitige
AuBenverlagerung der Kabine mittels Achshebeleinsat-
zes nicht nur bei vorgegebener Tragerspannweite eine
gréRere Spurenzahl erméglichen, sondern erlaubt auch
den Einsatz von Hangekabinen auf der Trageraufiensei-
te, der Passagier wird damit nicht zwangsweise dem An-
blick vorbeiziehender Tréger ausgesetzt.

Fir die Lésung der Aufgabe werden alle technisch be-
kannten Mittel erfindungsgemaf mit einbezogen ohne
sie in Einzelheiten anzufilhren: seien es kraftemalig
Elektrizitat, FlUssigkeits- oder Gasdruck, oder fiir die me-
chanische Bewegung Motoren, auch linear-elektrischer
Art, Schrauben- oder Spindesantrieb, Kraftlibertragun-
gen Uber elektrische Leitungen, Seilzlige Uber Rollen
usw. Der Einfachheit halber wurde die Motorachse als
Fortbewegungsmittel in der Regel mit der Radachse ver-
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einigt gezeichnet, obwohl R&der und deren Achsen als
Fahrgestell (Basisrahmen der Fahrvorrichtung) in der
Praxis meist vom Motor unter Zwischenschaltung eines
Getriebes getrennt sind. Es wurde versucht, jeweils zu-
mindest jeweils zwei Ausflihrungsbeispiele, auch in Va-
rianten, grob schematisch zur besseren funktionalen
Hervorhebung ohne genauere Berlcksichtigung der
GroRenverhaltnisse wiederzugeben. Insbesondere wur-
den die Vielfalt der Spurkréanze an Radern und die zuge-
horigen Schienen- und Weichenformen und Gberhaupt
die Bahn- und Kraftfahrzeugtechnik als bekannt voraus-
gesetzt. Jedes als Rechteck dargestellte Rad einer Fahr-
vorrichtung beispielsweise steht flr ein Rad mit Spur-
kranz, wie etwa in Fig.38 oben links wiedergegeben. Eine
Erweiterung der Variationsmdglichkeiten von Schienen
und Radern und Stitzradern wurde versucht. Einrichtun-
gen fur die Weichenpassage unter vorlibergehender
Ausschaltung der Stltzrader, zur Aufsuchung von Schie-
nen und Weichen und Anpassung der Raderstellung an
die Schienen insbesondere bei der Fahrzeugabsenkung
auch fur den Frachtverkehr und neuartige Weichenkon-
struktionen werden vorgestellt.

[0004] Fir den vielgleisigen aufgestédnderten Einsatz
wird bei hoher Verkehrsdichte zunachst angenommen,
daf eine anndhernd ebenerdige Grund- oder Haltespur
vorgesehen wird, an die sich eine Lande- und Abzweig-
spur anschlief3t, auf der in der Regel und bei héherer
Verkehrsdichte lediglich ein Tempo von bis 10 km/h vor-
geschlagen wird, um den Abstieg auf die Landespur vor-
zubereiten, bzw. die Weiterfahrt ber den nachsten ge-
gebenenfalls auch weichenfreien Gleisabzweig von der
Hauptstrecke. Auf die Grund- und Haltespur kann aber
auch verzichtet werden, wenn vor der Landung entspre-
chende Warn- und Sicherheitsvorrichtungen betatigt
werden. Auf der jeweils hdheren Spur kdnnte die dort
gehaltene Durchschnittsgeschwindigkeit sich jeweils et-
wa verdoppeln, um einen reibungsarmen Verkehrsflul
zu gewabhrleisten. Die Verkehrsregelung erfolgt vollauto-
matisch Uber Abschnittszentralen erganzt durch Eigen-
sicherung etwa Uber die Auswertung einer Art RADAR-
Peilung zum jeweils nachsten Fahrzeug und in Sonder-
féllen auch vom Benutzer teilweise steuerbar. Zur Sicher-
heit etwa bei Schienenbriichen wird ein Seilsystem be-
schrieben und eine Kabinenabseilvorrichtung mit einer
der Lastverteilung auf den Tragseilen angepalter Brem-
sung. Der Wechsel von Streckenabschnitten geringerer
Gleiszahl auf solche mit hdheren kann tber allméhliche
Gleisanhebung und Zufiihrung zur nachsten Gleisebene
vollzogen werden. Fir starkere Gleisanstiege kdnnen
zusatzliche Streuvorrichtungen mit reibungsvermehren-
den Substanzen an den Radern der Schienengleitvor-
richtung eingesetzt werden. Auch kann der Andruck ge-
bremster Stitzradern die Sicherheit erhdhen. Die Annéa-
herung von Stltzradern gegen Schienen oder Seile in
deutlich unterschiedener Winkelstellung zu den tragen-
den Radern dient vor allem der Absicherung des Schie-
nensitzes auch bei Gewichtsverlagerungen und seitli-
chem Winddruck etwa wahrend des Klettervorganges.
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[0005] Fir den Guterverkehr wird bis auf Sonderfalle
auf eine Vorrichtung zum Gleiswechsel (ohne Fahrtrich-
tungsénderung) in Verbindung mit den Lastkabinen ver-
zichtet. Die Lastkabine kann auf mehrere Gleise lber
gesonderte Fahrvorrichtungen gestiitzt und auch ent-
sprechend der fur die beanspruchten Gleise vorgesehe-
nen Funktionsrdume vergréfert werden. Schwerere und
langere Guter kdnnen auch auf mehrere Lastkabinen
verteilt, und bei Einsatz von hdngenden Schienengleit-
vorrichtungen Uber Seilziige Schwerlast weiter langen-
ausdehnungsmaRig auf den Schienen verteilt werden.
Von Mefvorrichtungen kontrollierte Hebevorrichtungen
in Verbindung mit den Fahrvorrichtungen (Radern oder
Kufen) gestatten eine funktionsglinstige Lastenvertei-
lung auf letztere und damit auch auf die Schienen, wobei
bei Einbeziehung fiir die Transportaufgabe der erdnahen
Haltespur derselben die Hauptlast zugewiesen wird. Fir
den Ubergang auf tragerlose Strecken sind besondere
Dreh- und Kippvorrichtungen an den Motoraggregaten
und Frachtkabinen oder Containern vorgesehen, so da
Uber Winkelstellungsénderung der Fahrvorrichtungen zu
den Lastbehéltern die lotrecht Stellung der Fahrvorrich-
tungen auf den Schienen gewabhrleistet bleibt. Fiir den
Lastenverkehr sind bei allen dafiir beanspruchten Glei-
sen automatische Weichen an allen Gleisabzweigstellen
angebracht. Bei Arkadenbauweise der Trager kdnnen fir
Schwerlasten die Kabinentragergeruste die Tragerkon-
struktion reitsattelartig Gberdachen, wobei mdglichst die
Haltespur oder wenigstens eine héhere, vorzugsweise
die hochste, fiir den Personenverkehr freigehalten wer-
den soll.

[0006] Die Trager fir Schienen, Seile oder Réhren,
aber auch letztere selbst, kdnnen aus Eisen, Stahl oder
Eisenbeton, zuklnftig aber méglicherweise nicht nur fir
Spielzeug aus speziellen Kunststoffmaterialien beste-
hen, deren in sich verwobene Struktur vielleicht bionisch
entworfen und gewichtssparend eingesetzt werden
kann. Bei ebenerdigen Gleisen kann durch Fensterrollos
verbunden mit Bildschirmibertragung einer verkehrsbe-
ruhigten Umgebung oder Uber Spiegelvorrichtungen
auch Abhilfe gegen die Pfeilerwahrnehmung geschaffen
werden.

[0007] Fur den Schnell- und Fernverkehr sind mittels
Kompressoren abschnittsweise luftarm gehaltene Réh-
ren auf Tragern in der Regel im Doppel, jeweils eine fir
jede Verkehrsrichtung, vorgesehen, die gegen ErdstéRe
vorzugsweise Uber Seile oder verformbare Stiitzen an
den Tragern befestigt sind. Die Stlitzen selbst kénnen
Explosivkapseln enthalten und lassen bei ErdstoRen ei-
ne Seitwartsverschiebung ohne Mitnahme der Réhren
zu. Die Gradlinigkeit der Strecken kann durch Laser-
strahlausrichtung kontrolliert und durch Langenverande-
rung an den Stltzen ausgeglichen werden. Unter Wasser
wird eine die beiden Réhren umhiillende gréRere dritte
Roéhre vorgesehen, um dulere StoRbewegungen abzu-
fangen. Als Schleusenbeispiel wird eine solche mit
Schiebetoren angegeben. Die entsprechend druckfe-
sten Personenkabinenwerdenin einer Umsteigezentrale
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vorzugsweise mit turmartiger Anordnung und Fahr-
zeugsaufzugssystemen jeweils in eine Montagezelle
verbracht, wo die Kabinen von ihren Schienengleitvor-
richtungen abgekoppelt und diese durch eine neue line-
armotorische ersetzt. In einer Variante werden Sitze und
Behalter zwischen parallelstehenden Kabinen verschie-
dener Ausstattung ausgetauscht. Es findet hier moglichst
auch eine Gepack- und Personenkontrolle vor der Ein-
schleusung statt. Fir den Fall eines Unfalles in der Réhre
werden die vor der Unfallstelle liegenden Rohrenab-
schnitte in dem Mafe ihrer Entleerung von Kabinen der
Reihe nach soweit abgesprengt, dall nachfolgende Ka-
binen Uber einen Freiflug gerettet werden kénnen. Si-
cherheitsvorkehrungen sind in der Erfindung einge-
schlossen

[0008] Dafiir Spielzeug die Verschiebevorgange beim
Gleiswechsel auch rasch erfolgen kénnen, kann beson-
ders dabei auf den Antrieb der "Motorwagen" verzichtet
werden, d. h. es genligen rad- oder kufentragende Stel-
zen, die durch Gber Motorkraft jeweils fiir jede Gleisum-
steigeaktion neu aufgezogene Federn angetrieben wer-
den. Vor einer Landung auf einer Schiene an zu den Sei-
ten hin schraggefiihrten Schaften herabgelassene Roll-
stébe oder Scheiben in Verbindung mit den Stltzradern
gestatten das Aufsetzen auf den Schienen auch in Kur-
ven.

Die flir das Spielzeug, weil dort bevorzugt, angegebenen
Funktions- und Strukturmerkmale (wie Faltenbalge, Ven-
tilkkonstruktionen usw.) lassen sich prinzipiell auch fur das
Gebrauchssystem im gréReren Mal3stab anwenden und
auf dieses Ubertragen und umgekehrt; auch kénnen
samtliche Erfindungsmerkmale beliebig in neuer Kombi-
nation zusammengestellt werden und sollen dabei ge-
schitzt sein.

Weitere Losungsvorschlage sind der Beispielsbeschrei-
bung und den Patentanspriichen zu entnehmen.

Vorteile der Erfindung:

[0009] Gegeniiber den bisher verwirklichen oder vor-
geschlagenen Ldsungen bietet die vorgestellte Erfin-
dung hauptséachlich den Vorzug, daR der flielende Ver-
kehr besonders in Ballungsgebieten aufgestandert wer-
den kann, zugleich aber fast ebenerdig fast an jedem
gewiinschten Ort ein- und ausgestiegen werden kann.
Die Parkraumnot, wie sie heute fiir Autos kennzeichnend
ist, hat fur den Personenverkehr ein Ende, die Anzahl
der Personentransporteinheiten kann verringert werden,
da sie dem von der Abschnittszentrale errechneten Be-
darf nach an entsprechenden Orten in Umlauf gebracht
und auf minder beanspruchten Standspuren geparkt
werden kdnnen.

Die Verkehrsicherheit kann durch die Verbannung der
Autos auf Sportstrecken fiir die Benutzer des neuen Ver-
kehrsmittels aber auch fiir Radfahrer, Fulgénger, vor
allem auch flr Kinder wesentlich angehoben, der Ver-
kehrsablauf unter Vermeidung von Stauungen und Halt
auch vor Kreuzungen wesentlich beschleunigt werden.
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Diese Vorteile lassen sich nur dadurch voll ausschépfen,
daR das vorgeschlagene System unter flieRendem Uber-
gang von den heutigen Zustanden den Individualauto-
verkehr einschliefllich des Lastkraftverkehrs von der
Stralle verdrangen kann. Lediglich Industrie und Handel
haben einen ihren Bedurfnissen jeweils entsprechenden
Fuhrpark auf Sonderparkstrecken bereitzuhalten und
sind an von der Zentrale zugeteilte verkehrsarme Zeit-
abschnitte gebunden bei dennoch wesentlich kirzerer
Beférderungszeit. Gerade bei der rasch zunehmenden
Automobilisierung in Ostasien wéare ohne die Abgasver-
meidung durch den Verkehr eine Beschleunigung der
Okologischen Katastrophe zu erwarten, die durch den
Einsatz der Erfindung vermieden werden kdnnte. Durch
die Aufstédnderung weiter Teile des Verkehrsnetzes wiir-
den weniger Biotope zerschnitten. Andererseits erlaubt
die Kombination mit ebenerdiger Schienenverlegung ei-
nen wirtschaftlichen Einsatz auch fur den Anschluf3 von
Einzelhausern und solchen in Randgebieten. Unter Ver-
zicht auf kontinuierliche Zwischenhaltmdglichkeit kon-
nen bereits dreispurige Bahnfiihrung in jeweils beide
Richtungen den AnschluRbedarf ganzer Ortschaften an
die nachste Stadt decken. Eine maximale Verkehrsdich-
te kann durch geschlossen angeordnete Pylonen (Sau-
len) mit Schienenanordnung ibereinander erreicht wer-
den, d. h. wenn Auf- und Abstieg auf wenige Spuren be-
grenzt werden und Haltemdglichkeiten an Flaschenhél-
sen auf wenige Gleise begrenzt werden. Ein kann Zu-
gang auch zusatzlich lGber héher gelegene Gehsteige
und Gleisverzweigungen ermdglicht werden. Die Auf-
stédnderung ist auch ein wesentliches psychologische Er-
fordernis, da die Wahrnehmung eng benachbarten Ver-
kehrs, insbesondere auch Gegenverkehrs, unertraglich
ist.

Da jede verlassene Kabine umgehend wieder in den Ver-
kehrsflu eingeordnet wird, kann der heutigen Park-
raumnot wirksam begegnet werden; auRerdem kann die
Unfallhdufigkeit wirksam gesenkt werden. Biotope mus-
sen nicht mehr durchschnitten werden. Die Vollautoma-
tisierung wirkt sich kostensenkend aus und erhéht zu-
gleich den Druck auf die Politik, das Problem der Arbeits-
losigkeit endlich tber die Verkirzung der Lebensarbeits-
zeit zu I6sen.

Die technisch durch den Einsatz von Unter- und Ober-
schiene ermoglichte Hebelaufhdngung von Kabinen ist
fiir die Unterbringung von mehr Fahrspuren bei begrenz-
ter Gesamtbreitenvorgabe als Vorteil noch besonders er-
wahnenswert.

[0010] Die Verbindung des aufgestanderten Schie-
nensystems mit einem teilevakuierten Réhrensystem fiir
den Fernverkehr wirde es, ohne Umstieg und die damit
verbundenen Unbequemlichkeiten oder bei nur kurzdau-
erndem Umstieg, erlauben, das weitgehend automati-
sierte System auch zur Reduktion des Luftverkehrs ein-
zusetzen.

[0011] Weitere Vorteile werden im Zusammenhang
mit der Beispielsbeschreibung genannt.
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Ausfiihrungsbeispiele

[0012] Die Figur 1 zeigt, links oben in einem Verti-
kalschnitt, daneben rechts in einem Querschnitt und dar-
unter in zwei Langsschnitten in den Funktionsstadien A
und B, im MaRstab 1 : 40, wie ein Kletterfahrzeug, das
von einem Gleis zu einem héheren aufsteigt. Hierzu sind
die flinf Teilbestandteile, ndmlich Kabine (21) und die mit
Radern, Achse (2) und Motor (1) auf den Schienen lau-
fenden Motorwagen (14,16), von dem (&ulieren) Rah-
men (17) getragen, von dem die Kabine I6sbar ist. Das
Gelenk (19) am Rahmen (vergréRertes Detail unten) [aRt
dessen leichte Schwenkung zu. Kabine (21) und Motor-
wagen (16) sind Uber ihre Befestigung an der Innenréhre
der Teleskopsaulen (3) unter teleskopischem Auszug
der Gelenksaule (4) zwischen Kabine und Motorwagen
(14) im Stadium B angehoben. Eine Liicke im Rahmen
(17) gestattet das seitliche Ausfahren des Schlittens (5)
der Motorwagen (14) an Teleskoprohren auf das hohere
Gleis (s. Fig.2). Die strichpunktiert gezeichneten Kontur-
linien (27) geben einen Hinweis auf ein aerodynamisches
auleres Design. Der Motorwagen (16) ist der wegen des
Kompresors oder Umwalzpumpe (15) fiir die pneumati-
sche oder hydraulische Betatigung der Teleskopverbin-
dungen Uber dem Motor und der Aerodynamik wegen
(strichpunktierte Kurve) héher als der Motorwagen (14).
Die Mittel fir die Betatigung der Schub-und Zugvorrich-
tungen, seien es pneumatische oder hydraulische Kol-
ben, Seilztige oder Teleskopgewinde werden spater be-
schrieben.

[0013] Die Stadien A - D in Figur 2 beschreiben im
Vertikalschnitt einen Fahrzeugaufstieg unter Hebung
durch die Teleskopsaulen, welcher das seitliche Ausfah-
ren der Schlitten (5) folgt, die das Gibrige Fahrzeug nach-
ziehen. In diesem Ausflhrungsbeispiel ist die zweite
Gleisschiene etwas hoéher auf dem aufsteigenden Holm
des Tragers befestigt und wird funktionell von unten her
infolge Hebelwirkung beansprucht. Deutlicher wird dies
aus dem vergroRerten Vertikalschnittdetail rechts unten
mit Schienen (22, 23), Motor (1) und Achse(2) sowie ei-
nem Stitzrad (25) gegen das Umkippen.

[0014] Die Figur 3 zeigt fir die Betatigung der Tele-
skopsaule mittels Flaschenzuges links oben einen Quer-
schnitt mit Seilrollenprojektionen und rechts davon das
Detail einer Seiltrommel in Verbindung mit dem Motor-
aggregat im Vertikalschnitt. in der Mitte und rechts davon
— rechts Uber fast die Blattlange — einen Langsschnitt
durch einen Motorwagen mitangeschlossener Teleskop-
saule, wobei letztere links in zusammengeschobenem
und rechts in ausgezogenem Zustand dargestellt sind.
Der MaRstab ist fiir die zuletzt genannten Teile ungefahr
1:10.

Unten im MaBstab 1 : 20 ein Vertikalschnitt durch einen
Motorwagen mit den fiir den Seilantrieb wesentlichen
Teilen. Rechts unten eine Variante der Seilrollenanord-
nung an einer Teleskopsaule im Querschnittim MaRstab
1 :10. Es wurden nurfir die Funktion des Flaschenzuges
erheblichen Teile, wie etwa Seilumlenkrollen berticksich-
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tigt.

[0015] Die nach Ankupplung an den Motor (1) ange-
triebene Seilrolle (30) betatigt einen Flaschenzug, des-
sen Rollenfiihrung am Ende der Teleskoprohren variiert
dargestellt ist. Das Seil l1auft in einer Art Kreislauf uber
die kleinere Seiltrommel in gegenlaufiger Richtung fir
die Absenkung der Teleskopséaule ab.

[0016] DieFigur4 zeigtin einer Draufsicht, im MaRstab
1: 20, in den Funktionsstadien A - C den Einsatz von
zwei Flaschenziigen (31,32) bei der Seitwartsbewegung
des Motors (1) im Schlittens eines Motorwagens. Die Be-
wegung des StoéRels (33) der doppeltwirkenden Hydrau-
likpumpe wird hinsichtlich des Arbeitsweges in beiden
Richtungen verdreifacht und der Motor von seinen Au-
Renstellungen (A, C) fir den nach rechts bzw. links aus-
gefahrenen Schlitten auch unter B in die Mittelstellung
bei gleich hohen Gleisschienen verbracht.

[0017] Die Figur 5 zeigt links oben in einem Langs-
schnitt im MaRstab 1 : 10 bei starker Langenverkirzung
die Teleskopgewinderohre (262), welche anstelle etwa
der hydraulischen Kolben (Fig.9) oder Flaschenziige
(Fig.3,10) bei Motorantrieb des Zahnrades am linken En-
de als Schub- Zugvorrichtung dienen kann.

In der Mitte beginnend bietet die Figur in Horizontal-
schnitten im Mafstab 1 : 40 innerhalb des Umrisses ei-
nen Motorwagens lediglich zur Funktionsveranschauli-
chung fluidische Antriebszylinder fur die Seitwartsbewe-
gung des Motoraggregats mit dem Schlitten nach beiden
Seiten hin. Seitlich sind im Maf3stab 1: 20 die wesentli-
chen Funktionselemente nochmals herausgezeichnet,
aus Raumgriinden um 90 Grad gedreht. Rechts oben
noch eine Planskizze uber die Grundschaltung fur die
Pumpenfunktion tber ein 5/2-Wegeventil.

[0018] Diebeiden Teleskopsaulen (3) sind hier liegend
im Schlitten (5) angeordnet und kénnen diesen sowohl
nach rechts (B) als auch nach links (D) ausfahren, je
nachdem welche der Rastschalter (36) bei ihrer Ausdeh-
nung durch Flissigkeitsdruck ausgel6st werden, welche
die Enden der Doppelpumpen (34, 35) an seitlichen Ver-
bindungsplatten und damit den Schlitten links oder rechts
festhalten. Die Teleskopsaulen haben hauptsachlich
auch die Funktion des tragenden Schlittenrahmens, ihre
einseitige Pumpenfunktion kdnnte auch entfallen.

Die hydraulischen zur Hubverlangerung mittels Schiebe-
scharnier (37) gestaffelten Doppelpumpen(34, 35) erlau-
ben als doppelwirkende auch eine Schlittenriickfiihrung
aus beiden Richtungen.(Die kraftigen schwarzen Punkte
bezeichnen jeweils die Befestigung der Zylinder-Kolben-
Elemente an den Verbindungsplatten.)

[0019] Die Figur 6 zeigt eine Losung flr eine seitliche
Herausflihrung des Schlittens mit dem Fahrgestell aus
Motor, Motorachse und Radern in einem zur besseren
Demonstration auch Ubereinander lagerbarer Teile et-
was verbreiterten Aufri durch einen Motorwagen im
Mafistab 1 : 40, oben links mitausgefahrenem (B), rechts
davon in eingefahrenem (A) Zustand. Links unter dem
Aufrifd in Vertikalschnittdetails die schematische Darstel-
lung der Kippfunktion fir die Motorachse zur Positionie-
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rung der Rader zwischen unterer auf3erer (22) und oberer
innerer (23) Gleisschiene.

[0020] Vom Motor (1) fihrt die Kraftlibertragung tUber
die Kardanwelle (39), die Kupplung (42) und das Getrie-
be (40) auf die paarige Schraube (41). Auf letzterer be-
wirkt die fest mit dem Rohr des Schiebers (5) verbundene
Schraubenmutter (43) die Mitnahme desselben. Dabei
wird die Motor- und Radachse Uber eine Winkeltaster
(45) auf einer feststehenden auf- und absteigenden Ku-
lisse (44) derart gekippt, daR sich das Rad unter der obe-
ren Schiene (23) I6sen und das andere Rad Uber die
Schiene (22) bewegen kann. Ein Teleskopschieber am
der Winkeltaster erlaubt die Rad- und Achsenanhebung
noch bevor der Motor auf dem Weg vom Stadium B zum
Stadium A aus der Endstellung rechts nach links mitge-
nommen wird, wie in den Details der Stadien A - D unten
zu erkennen ist.

[0021] Figur 7 gibt oben in einem Aufri} im Maf3stab
von etwa 1: 40 einen auseinandergezogenen Motorwa-
gen unter Demonstration der Variante des Gleisschie-
nenwechsels wieder; dabei wird fir die Kippung der Mo-
torachse die Hin- und Herbewegung eines gesonderten
Schiebers eingesetzt. Oben rechts in einem Langs-
schnittsdetail eine Antriebsvariante fur die den kleinen
Schieber bewegend Kurbelwelle; links darunter ein stark
vergréRerte Kurbelwellendetail. Darunter wiederum der
Vertikalschnitt durch den Motorwagen vor der motorab-
seitigen Wandung am Ende der Kardan-Welle als Vari-
ante zum Antrieb der Schraube (46). Die zugehorige
Kupplung rechts davon im Langsschnittsdetail.

[0022] Die Variante zu der L6sungin Fig.6 bestehtdar-
in, da® abgesehen vom Schlitten (5) noch ein zweiter
Pendelschieber (46) mit dem Motor und der Radachse
in Abstimmung mit der Notwendigkeit der Radachsen-
kippung hin und herbewegt wird. Dies geschieht Uber
den Seilkreislauf (48) auf dem Pendelschieber, der tiber
die Kurbelwelle (47) das Hin- und Her vermittelt, ange-
trieben Uber ein Getriebe von der Rotation der Schraube
(41) her. Die Achsenkippung in den Stadien A - D wird
durch Keilverschiebung auf dem Pendelschieber be-
wirkt.

Das Detail rechts oben zeigt eine Antriebsvariante des
Endlosseiles Uber die Umsetzung einer Zahnstangenbe-
wegung am Rohr des Schlittens (5).

In den Langsschnittdetails durch einen Schilitten links un-
ten geht es um die Bewegungsubertragung vom Motor
auf das Getriebe und dann um die Einkupplung (hier als
Tellerkupplung) fur die Schraubenbewegung Uber ein
Schaltgestange mittels des Hilfsmotors (50).

[0023] Figur 8 beschreibt schematisch in Langsschnit-
ten im Mafistab 1 : 20 eine Kombination zusammenwir-
kender hydraulischer Kolben zu Zwecken der Beférde-
rung des Motors mit Motorachse und Rader Uber, auf
und unter die Gleisschienen, oben unter Verwendung
von zwei, unten unter Einsatz von drei Hydraulikzylin-
dern. Die Plazierung des Stitzrades (25) gegenuber der
Innenseite der AuRenschiene, wie sie im Stadium C er-
reicht ist, sichert gegen Winddruck von unten oder Last-
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verschiebung nach rechts beim Austieg.

In der oberen Reihe A - C wurde die Zylinderlange fir
den linken wie den rechten Kolben, die jeweils Uber ge-
lenkig angebrachte Stangen (51) in Verbindung mit ei-
nem Ende der Motorachse (2) stehen, vergrof3ert.
[0024] In derunteren Reihe D - F ibernimmt der dritte
mittlere Kolben den Hoéhenausgleich bei Uberquerung
der Schiene durch Anhebung der beiden duf3eren Zylin-
der, wie er vor allem wegen des Stiitzrades (25) erfor-
derlich wird.

[0025] Die Figur 9 gibt oben jeweils in den beiden
Funktionsstadien A und B der Varianten A und B Verti-
kalschnitte im Maf3stab 1 : 40 durch einen Motorwagen
(16) wieder, um an die Absenkung des federgesttitzten
Rahmens auf die Motorachse hin unter Gewichtseinfluf}
bei Belastung wie in Fig.1 und 11 zu erinnern, die hier
wegen des Radangriffs von unten durch eine Hebung
bewirkt wird.

In den Langsschnitten darunter, links A, B,. und rechts
Ag, Bg ebenfalls in zwei Funktionsstadien, wird ein Me-
chanismus zur Einschwenkung eines Stiitzrades zur Si-
cherung der stabilen Schienenlage verdeutlicht. Bei Ay,
B, wird liegt das Stiitzrad unter dem Motor und pref3t
sich der &uBeren unteren Schiene (22) an, in Ag, Bg wird
das Stutzrad von oben auf die innere obere Schiene (23)
umgeschlagen. Ganz rechts unten wird unter Weglassen
der Gehausewand (Langsschnitt dariiber) im Langs-
schnittdetail der zwei Stadien A und B mit einem noch
eingeschrankteren Vertikalschnittdetail links oben eine
Variante der Angliederung des Stitzrad-Schwenkme-
chanismus an die Motorachse dargestellt.

[0026] Das Vertikalschnittsdetail links von Bg zeigt ein
Stitzrad, welches mittels eines doppelwirkenden Hy-
draulikkolbens gegen die Schiene geprel3t wird; eine
Ruckflihrung erfolgt Uiber die Anhebung der Seilschlinge
(56) an der Schaltzunge (55). Eine starre Verbindung,
direkt oder indirekt, der Hydraulikpumpe mit dem Schiit-
tenrahmen (57) (symbolisiert durch eine dicke Linie) er-
gibt eine Funktionsunabh&ngigkeit von einer federnden
Absenkung des Fahrzeuges.

[0027] Die Drehachse (53) fur den Schwenkarm (54)
des Stiitzrades wird in A,. Ag vom Motorschlitten befér-
dert, im Detail rechts unten fir ein Stitzrad, das auf
Schiene (23) von oben einwirkt, fallt sie mit der Motorach-
se zusammen, so dal zum Stitzpfeiler hin kein zusatz-
licher Raum erforderlich wird.

Das Kleindetail oben in B¢ im Langsschnitt macht deut-
lich, wie die der Schwenkarm U-férmig dem Motor aus-
weicht und so das Stitzrad (25) tGber dem Rad (102)
eingeschwenkt werden konnte. (Die Funktion der eben
geschilderten beiden Federn kénnte auch hier von der
Schaltzunge (55) Gbernommen werden, welches bei-
spielsweise die Funktion analog zu Ag, Bg bedient.)
[0028] Die Figur 10 zeigt unter A und B oben links und
in der Mitte je einen Querschnitt durch den Schlitten eines
Motorwagens, indem lediglich das Schiebescharnier,
das die Motorachse tragt und zwei Hydraulikkolben wie
in Fig.8 zu Ankippung der Motorachse gezeigt werden;
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auRerdem wird die Ankupplung des Kompressors bzw.
der Umwalzpumpe an den Motor verdeutlicht. Der
Mafstab ist 1 : 40. Die Tellerkupplung ist unten links und
das Schiebescharnier in der Mitte oben im Detail, die
erstere auf 1:10 vergroRert herausgezeichnet.

Auf dem Langsschnitt links oben ist innerhalb eines Auf-
bruchs (mittels strichpunktierter Linie) in Projektion auf
das linke Rad (102), die Motorachse (2), und das Getrie-
be (40), der Eingriff der Zahnrader ineinander und ihre
Funktion zur Herabsetzung der Umdrehungszahl bei der
Ubertragung der Bewegung von der Motorachse auf die
Kupplung (42) deutlich gemacht. Der Schaltmechanis-
mus (49) fur die Kupplung wurde lediglich als Kastchen
angegeben, da bekannt und handelsublich.

Der Kompressor bzw. die Umlaufpumpe (15) kann so fiir
angesteuerte Arbeitsvorgange angekuppelt werden. Die
obere Leiste des Schiebescharniers (58) l1auft auf Rollen
(59). Angehangt sind die Hydraulikzylinder, welche mit
ihren Kolben die Motorkippung um die Achse (60) bewir-
ken kénnen. Die Skizzenwiederholung rechts gilt der An-
deutung der Unterbringung einer Hydraulikzylinderkom-
bination mitden Kolben (66,67) wie in Fig.30 rechts ndher
beschrieben Fir die symmetrische Unterbringung zweier
solcher Zylinderkombinationen wurde in den unteren
Langsschnitten dieselben um 90° gedreht, so daf} dort
nur der groRere Kolben (67) sichtbar wird. Der Schlitten
wird von den Teleskopschienen (61) getragen.

[0029] Rechts oben wird ein Vertikalschnittdetail aus
der oberen Motorwagenpartie im Maf3stab 1 : 35 wieder-
gegeben, um die Variante A des Antriebs flr das Schie-
bescharnier mit stehendem Elektromotor und den Kipp-
mechanismus fiir die Motorachse zu verdeutlichen, wie
sie dem Langsschnitt links davon entspricht. Links unten
wird unter einem Langsschnittdetail des Schiebschar-
niers ein Querschnitt mit einer Variante B des Scharnier-
leistenantriebes bei mitbewegtem Elektromotor wieder-
gegeben. links dartiber findet sich im Vertikalschnittdetail
die Variante C des Scharnierleistenantriebes von der ste-
henden oberen Scharnierleiste aus.

[0030] Die beiden Léngsschnitte durch einen Motor-
wagenschlitten rechts unten, zeigen die Stadien A und
B ihrer Absenkung auf die Schiene (22). Dabei werden
unterhalb der Teleskopschienen als tragender Schlitten-
rahmen (57) die beiden Doppelpumpen (34,35, vgl. Fig.
5) abgesenkt und mit ihnen die Halbschalen (68) gegen
die Umlaufpumpe gedriickt und damit die Rad- und Mo-
torachse gegen Kippbewegungen und Verschiebungen
fixiert, auch wenn sie (wie oben) an Seilen hangen. Es
kommt dabei zu einem elektrischen Kontaktschlul} fiir
eine Riickmeldung an den Computer. Uber die Federung
und die grofen Hydraulikkolben wird die Last dabei auf
die Rad- und Motorachse herabgelassen. Die breitge-
zeichneten Lasche (70, in Wirklichkeit beidseitig) fixiert
hinten an der Motorwagenwand den groRen Doppelpum-
penzylinder, die schmalere fahrt, am Schlittenende be-
festigt, mit dem kleineren Kolben aus dem Motorwagen-
gehause heraus. Der Motorkomplex wird entlang der
Langsachse des Schlittens unabhéangig durch eine Hilfs-
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motor (50) bewegt. In den eben erwahnten Beispielen
geschieht diese Motorverschiebung mittels zweier Fla-
schenziige (31,32, vgl. Fig.4), die auf die untere Schar-
nierleiste ziehend einwirken, betatigt iber den Hilfsmotor
(50) mit Seilkreislauf.

[0031] Auf dem teilweisen Langsschnittdetail rechts
oben steht der Hilfsmotor (50) durch die Absenkung auf
der Fahrzeugrahmenfederung beim Absetzen auf dem
Gleis an beiderseitigen Platten (72) fest, die zur oberen
Leiste des Schiebescharniers (58) hinaufreichen und
verschiebt (iber Zahnleistenantrieb die untere Leiste. Als
Variante fur die Motorachsenkippung wird noch ein Hilfs-
motor mit Seiltrommel bzw.-rolle (30) und ein kraft Um-
lenkrollen gefiihrter Seilzug gezeigt (A). Bei der Variante
B ganz links unten wird bei feststehender unterer Schar-
nierleiste die Rotation des unten hangenden Hilfsmotors
(50) Uber Zahnrader auf die obere Scharnierleiste iber-
tragen. Bei der Variante C, darlber, steht der Hilfsmotor
aulen auf der oberen Scharnierleiste und wirkt durch
eine Nut hindurch mittels Zahnrades auf die untere
Scharnierleiste ein. Das Fahrgestell (65) mit Rad Motor
Kompressor (15), wird tber die Hydraulikkolben (66,67,
vgl.Fig. 30) regulierbar tUber die Winkelstlitzen mit der
unteren und damit auch mit der oberen Scharnierleiste
(58) verbunden. Die Vierkantrohren des Schlittens(5)
sind in B mit dem Gehause und den Doppelpumpen (35)
abgesenkt. Letztere sind Uber schrédge Endstreben (ge-
strichelt) je mit einem Ende des inneren mit dem Schilitten
ausfahrenden Kantrohres und mit einem stehenden &u-
Reren verbunden. Auf Rollen (63) und ein Gestange mit
Druckfeder werden die Vierkantrohre zusatzlich paarig
gegen die StoRel der Hydraulikkolben abgesttzt.
[0032] Die Figur 11 zeigt links oben in einem Verti-
kalschnitt, rechts davon im AufriR und darunter in im
Langsschnitt stark schematisiert die Funktionsstadien A
und B einer Fahrzeugvariante zu der auf Fig.1 darge-
stellten. Der Malstab betragt 1 : 40. Links neben den
Langsschnitten wurden im Mafstab 1 : 80 zur Darstel-
lung der Lageverhaltnisse von Auf3en- und Innenrahmen
und der Verriegelung zwischen Kabine und Fahrzeug-
rahmen nochmals Draufsicht und darunter die zwei Funk-
tionsstadien A, B im Langsschnitt wiedergegeben, B nur
mit seiner linken Halfte. Dartiber, ganz oben, noch ein
Detail im Aufri3, das die Kabinenverriegelung mit dem
Rahmen demonstriert.

[0033] Die teleskopisch ausziehbare Gelenksaule (4)
wurde zwischen die beiden Motorwagen (14,16) verlegt.
Der auBere Rahmen (17) stellt die Verbindung zwischen
der dulReren Roéhre der Teleskopsaulen und den Motor-
wagen (14) her. Die Motorwagen (16) und die Kabine
(21) werden Uber den inneren Rahmen und dessen Ver-
bindung mit dem oberen Ende der inneren Réhre der
Teleskopsaulen zur Funktionseinheit. Zwischen den Mo-
torwagen (16) und der Kabine dienen die Scharnierge-
lenke (24) der Befestigung.

[0034] Der Motorwagen (16) wurde rechtsseitig auf
dem Grundri} in abgewinkelter Stellung wie auf einer
Gleiskurve dargestellt. Es ist daraus die Aufgabe ersicht-
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lich, vor einem Schienenwechsel die Gradlinigkeit der
Gesamtfahrzeugachse wieder herzustellen.

Die Aufgabe wurde durch die Seilziige (10,11) mit da-
zwischen geschalteten Zugfedern zwischen Motorwa-
gen 14 und 16 (Ende) geldst sowie durch die in den riick-
gefederten Rastschalter (26) eindringende Federschie-
bezunge, die das Fahrzeug in gestreckter Stellung fixiert.
[0035] Zur Darstellung der Iésbaren Kabinenverriege-
lung wurde oben links das Kleindetail im Maf3stab 1 : 20
herausgezeichnet. Man erkennt dem Rohr des Dachrah-
mens aufliegend eine schraffiert dargestellte Platte zur
Fihrung des hufeisenférmigen Riegels (38), der in ent-
sprechende Gegenhalte der mit der Kabinenwandung
verbundenen Falle eingeschoben ist. Der kleine Kreis
zwischen den Beschlagen zum Herausziehen der Riegel
liegt das SperrschloB. In der Praxis sollen zum Kabinen-
bzw. Fahrgestellwechsel diese Sperrschldsser automa-
tisch gedffnet und die Riegel automatisch herausgezo-
gen werden kénnen. Eine klare Trennung von auRerem
(17) und innerem (18) Rahmen, die einer durch den an-
deren in die Hohe gehoben werden kénnen, wird darun-
ter in einem Quer-und Langsschnitt Mastab 1: 80 ge-
zeigt

[0036] Die Figur 12 gibt rechts wie die Fig.11 oben in
einer Draufsicht und unten in zwei Langsschnitten in zwei
Funktionsstadien A und B eine weitere Variante des
Fahrzeugtyps wieder, die sich hauptsachlich dadurch
von den bisher beschriebenen unterscheidet, dal® die
Motorwagen (14) mit der Kabine auf dem dufReren Rah-
men vereinigt wurden und mit dem AuBenréhre der Te-
leskopsaule gehoben werden (Stadium A), wahrend die
Motorwagen (16) mitdem Innenrahmen durch dasinnere
Réhre der Teleskopsaule gehoben (Stadium B) und ge-
senkt werden. Die Teleskopsaule wurde entsprechend
um 180 Grad auf die "Spitze" gestellt. Die Lasten erschei-
nen so gunstiger auf den Radern verteilt. Allerdings be-
dingt die Mitnahme des Kompressors oder der Umwalz-
pumpe (15) eine Erhdhung der Motorwagen (14) als Vor-
bau, die aber nicht so gewaltig ausfallen durfte, wie dar-
gestellt; auch kdnnte Fluid auch tber Schlauche aus ei-
ner Pumpe der Motorwagen(16) bezogen werden. Bei
beiden Typen kdnnten nur zwei anstatt der vier Teleskop-
saulen in einer Mittelposition die Scharniergelenke er-
setzen. Das Scharniergelenk (24) wurde am Rahmen be-
festigt unter Vermeidung der Teleskopform, was sich
auch fur die Gelenkséaule (4) verwirklichen lief3e.

[0037] Die Detailskizzen im Aufri® links unten geben
zwei Losungsvarianten A und B flr einen Gleiswechsel
in Kurven wieder. Es mag sich beispielsweise um ein
Fahrzeug nach Fig.11 handeln, bei dem Motorwagen
(16) Uber die Gelenksaule (4) mit dem Motorwagen (14)
verbunden ist. Von der Gelenkséaule fuhrt die Deichsel
(6) zur Schwenkachse (9), um welche der Motorwagen
(16) gedreht werden kann. Gelenksaule und Schwenk-
achse sind Uber Schrittmotoren oder andere Antriebe —
bei den Seilziigen (10,11) in Fig.11 rechts oben kdnnten
die Federn beispielsweise durch ein Paar Hydraulikpum-
pen ersetzt werden — winkelsteuerbar drehbar. Der De-
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tektor (12), der hier als Metallsucher ausgebildet ist aber
auch nach anderen Prinzipien arbeiten kdnnte, ist hier
vierfach vorhanden. Kontaktmeldungen zum Rechner
(kleines Quadrat oben links) von allen vier Detektoren
werden als Steuerbefehle (Pfeile) an den Schrittmotor
der Schwenkachse weitergegeben und stoppen eine dort
vorprogrammierte suchende Schwenkbewegung unter
bremsender Fixierung. Die programmierte pendelnde
Suchbewegung des Motorwagens (16) aus einer Stel-
lung mit Achsenverlangerung zu Motorwagen (14) nach
rechts und links wird durch gestrichelte Umrisse verdeut-
licht. Es ist zu erkennen, dal} bei vorausgehender su-
chender Schwenkbewegung der Gelenksaule (4) der De-
tektor (12) nach rechts hin nicht auf Metall stof3t, aber
sehr wohl wahrend der Ausschwenkung nach links. Die
exakte Ausrichtung des Motorwagens (16) Uber den
Schienen (22,23) erfolgt dann Uber die pendelnde
Schwenkbewegung um die Schwenkachse des Motor-
wagens Uber deren Schrittmotor. Mindestens zwei De-
tektoren melden Schienennahe fiir einen Stopbefehl. Der
Motorwagen (16) kann dabei mit einer oder zwei Mo-
torachsen (nicht dargestellt) ausgeristet sein. Es gibt ei-
ne Vielzahl von Mustern flr die Rechnersteuerung nach
denen Uber Einpendeln die Ausrichtung der Deichsel und
der Motorwagenrader erfolgen kann. Die langsame
Schwenkung der Deichsel kann von schnellen Schwin-
gungen um die Schwenkachse des Motorwagens beglei-
tet sein und mit der korrekten Plazierung der Rader tiber
den Schienen gestoppt werden. Das kleine Quadrat Giber
der Deichsel bezeichnet einen elektrischen Kontakt, der
zur Deckung mit demjenigen (gezeichnet als Innenqua-
drat) in der Mitte der Hinterkante des Motorwagens an-
gebracht ist. Dieser Kontaktschlufd mag fiir eine genaue
Ausrichtung der Deichsel in ihrer Schwenkachse im Zu-
sammenwirken mit dem Rechner genutzt werden.
[0038] Eine korrekte Achsenausrichtung zwischen
den Motorwagen mittels des Schrittmotors der Gelenk-
saule (4) kann auch durch eine Strahlendetektorpeilung
erzielt werden, wie unten bei der Variante B mit der ge-
strichelten Linie gegenliber dem kleinen Sechseck dar-
gestellt, welche die Reflexion eines MeRstrahles eines
Strahlendetektors (und Produzenten) an einer Marke auf
der Rickseite des vorhergehenden Motorwagens —der
hier allerdings nach oben angehoben dargestellt ist —
symbolisiert bei Auswertung und Berechnung im Com-
puter (wie oben gezeigt). Die Zusammenfiihrung der mitt-
leren Projektionsachsen der drehbaren Wagenteile ist
von gesonderter Bedeutung, wenn der vorausfahrende
Motorwagenumrify (in Variante B strichpunktiert ange-
deutet) nicht zugleich auch die Ausrichtung der Mo-
torachsen bestimmt.

[0039] In der Draufsicht der Variante B ist eine Alter-
natividsung verzeichnet, mit zwei Verbindungslaschen
zwischen einem Drehgelenk in der Mitte der Hinterwand
des Motorwagens (16) und der Gelenksaule (4), welche
durch das Zwischengelenk (13) zusammengefliigt wer-
den. Vorausgesetzt, eine teleskopische Deichselverlan-
gerung kann im Anschluf® an deren Schwenkbewegun-
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gen freigegeben werden (nicht dargestellt), so werden
diese Laschen gestreckt und bewirken bei auf den Schie-
nen rollendem Motorwagen (16) die Ausrichtung der Wa-
genmittelachsenprojektionen durch Zugwirkung.

Es versteht sich beinahe von selbst, dal® Seitwéarts-
schwingungen in Richtung einer nahe vorausgehenden
oder gerade benachbarten Pfeilerstlitze von der Leitstel-
le aus unterdriickt werden.

Der Mechanismus fur eine eventuelle Motorachsenkip-
pung ist quer zur Bewegungsachse des Motorwagens
angeordnet und wird durch die Kolben (69, vgl. Fig.8)
symbolisiert.

[0040] Beider Lésungsvariante B weist der Motorwa-
gen (14) mindestens einen Detektor (329) auf, der auf
Reflexionsprinzip arbeitend einen ausgewahlten bogen-
férmigen Bereich vor dem Motorwagen auf den Kontakt
mit einer Schiene hin durch vorprogrammierte pendeinde
Bewegung abtastet. Die im (nicht dargestellten) Rechner
errechnete Schienenposition und damit Krimmung wird
an die oben bereits zu A geschilderten Schwenkmotoren
Ubermittelt. Mit dieser Methode kann die Ausrichtung ei-
nes Nachbarmotorwagens auch auf einem Nachbargleis
bewerkstelligt werden.

Dies wird auf dem Horizontalschnitt darunter deutlich,
auf dem der in den Schwenkwinkel zu steuernde Motor-
wagen angehoben ist. Wie auf dem AufriRdetail darge-
stellt, konnte der Detektor auch eine zusatzliche Abta-
stung in der Fahrtrichtung in ganz bestimmter Strecken-
lange vornehmen und so die Schienenkrimmung be-
rechnen lassen. Die Teleskopséaule kann auch zwischen
den beiden Motorwagen (16,14) montiert werden, wobei
die Motorwagen (16) durch den duferen Rahmen mit der
aufleren Rohre der Teleskopsaule verbunden sind und
die Motorwagen (14) und die Kabine mit dem inneren
Rahmen und der inneren Réhre der Teleskopséule (nicht
mehr aufgezeichnet, vgl. Fig.15 die kleine Draufsicht).
[0041] Die Figur 13 gibt in partiellen Vertikalschnitten
im MaRstab 1: 40 aufs AuRerste schematisiert, von un-
terhalb der Mitte links nach rechts unten bis links oben
auf einer zweistufigen Palisade die funktionalen Teilstu-
fen A - G des Aufstieges einer derartigen Klettermaschi-
ne gemal der Fig.1, 11 oder 12 wieder. Hierzu missen
zeitweilig (im Stadium D) horizontal die Schlitten aller
vier Motorwagen ausgefahren sein.

[0042] LinksinderMitte sind zwei ebenerdig auf Schie-
nen laufende Fahrzeuge dargestellt. Rechts oben an ei-
ner mehrstufigen Palisade (62) befinden sich zwei Fahr-
zeuge in verschiedener Kletterposition, die oberste etwa
dem Stadium E unten dhnelnd, die untere dem Stadium
C unten, aber die obere mit hangender Kabine (21). Der
AufriR® einer fir einen solchen Einsatz tauglichen Fahr-
zeugvariante wird im MaRstab 1: 80 links dargestellt. Die
Teleskopsaule (3) Ubernimmt dabei auch die Funktion
der Gelenksaule zwischen Motorwagen (14) und (16),
der letzte ist starr mit der Kabine verbunden. Man er-
kennt, daf bei derartigem Einsatz in Hangeposition die
doppelte Héhe je Fahrzeug benétigt wirden. Die Han-
geversion wurde deshalb mit Fig.16 und folgenden wei-
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terentwickelt Rechts an der mehrstufigen Palisade wur-
den zwei Fahrzeuge Ubereinander eingezeichnet. links
sind Kippositionen eines ihrer Motoraggregate darge-
stellt.

[0043] Die Drei Fahrzeuge links in der Mitte rollen auf
Schienenschwellen (73) mit Drainagegrében (74) zwi-
schen ihnen.

[0044] Fur alle auf parallel auf gleicher Ebene gefiihr-
ten Schienenpaare gilt — obwohl in allen anderen Bei-
spielen nicht erwahnt— die Notwendigkeit der Absiche-
rung gegen Abkippen von den Schienen infolge Un-
gleichgewichts nach beiden Seiten hin, nicht zuletzt auch
infolge Winddrucks.

Beim linken der ebenerdig eingesetzten Motorwagen
wurde die Moéglichkeit dulRerer Stitzrader (25) mit Ein-
schwenkarm skizziert; bei den rechts folgenden Motor-
wagen wird das Problem durch abwechselnden Einsatz
von inneren Stutzréadern geldst, wie in dem Draufsicht-
detail links unten in beispielsweiser Verteilung in Bezie-
hung zu den Gleisschienen (22,23) demonstriert wird.
(Beide Arten von Stiitzradern sind ungefahr horizontal
angeordnet.) Werden wie beim linken Motorwagen, an
einer Achse je ein in Schienenkontakt mitlaufendes
Stitzrad an jeder der Schienen eingesetzt — bevorzug-
terweise werden es zwei innere sein bei in Wirklichkeit
verhaltnismafig gréRerer Achsldnge—so kénnen Gleis-
kurven auch mit selbststandig beweglichen Motorwagen
bewaltigt werden, die nur eine einzige Achse besitzen,
was der Langenverkiirzung eines Fahrzeuges dienen
kann. Die unterste der sich unten anschlieRenden Drauf-
sichtdetails lassen dies erkennen.

[0045] Das Stufenschema eines Fahrzeugaufstieges
gemal Typ Fig.1 oder 11 beginnt in der Grundposition
A mit Raderkontakt aller Komponenten auf den selben
beiden Gleisschienen

und endet oben links mit G, wo die Motorwagen (14) zu-
sammen mit der Kabine nach oben auf das neue Gels
gezogen wurden.

Gegenuber der unteren Sprosse befindet sich bei F ein
Gegenpfeiler mit einer gleistragenden Sprosse zu Zwek-
ken des Wechsel auf ein Parallelgleis.

Links bei G ist noch eine Gegensaule eingezeichnet, die
zwei Gehsteige (75) zum Ein-und Ausstieg in die Kabinen
in verschieden Etagen tragt, deren Schiebegitter (76) je-
weils gegeneinander verriegelt sind, ausgenommen,
wenn eine Kabine die Liicke flllt (siehe auch die Drauf-
sicht unten).

[0046] Die Figur 14 zeigt oben in einem Grundrif3
Malfistab 1: 40 im Stadium A ein Fahrzeug mit Stelzbei-
nen, deren Rader und Achsen nach vorn und hinten auf
demselben Gleis ausgestreckt sind und durch einen flui-
dischen Schwenkmotor (pneumatisch oder hydraulisch)
als Hilfsmotor (50) ein Aufrichten des Fahrzeuges unter
Annaherung bis zur Senkrechtstellung (Stadium B Mitte,
links im Langs-, rechts im Vertikalschnitt C) bis liber die
Hohe des nachst hoheren Gleise erlauben. Die dem
Schlitten (5) funktionell entsprechenden Schwenkarme
sind ebenfalls mit Schwenkmotoren (Rotoren), alle mit
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begrenztem Schwenkbereich (Symbol dazu ganz
rechts), ausgestattet, die allerdings nicht wie bei den
Stelzbeinrotoren in der Senkrechten, sondern in der Ho-
rizontalen arbeiten.

[0047] Rechts neben dem Grundtri® (B oben) wird an
einem Detail anhand eines Schwenkarmes gezeigt, wie
von eine Stangenverbindung von einer feststehenden
Lasche zur Radachse — letztere vom Gelenk des
Schwenkarmes ausgehend — bei der Schwenkung die-
selbe standig parallel zum Gleis gehalten wird. Eine el-
liptische Kulissenrinne (29) an einer Art Balkon sorgt da-
fur, daf sich der Abstand zwischen Rader und Fahrzeug
beim Ausfahren zur Seite hin verkirzt. (Er kdnnte auch
zur Anpassung an verschiedene Gleisabstéande durch ei-
ne Schraubspindel gesteuert werden.) Die Verlangerung
in Stellung langs des Gleises wird erforderlich, da unter-
halb und nadher am Fahrzeug die Stelzbeine fir die He-
bung untergebracht sind.

B (unten) gibt links einen Langsschnitt durch die Fahr-
zeugskizze wieder.

[0048] Auf dem Querschnitt von Stadium C des zum
nachst hdheren Gleis gedrehten Schwenkarmes ist die
Kulissenrinne (64, vgl. C unten) in die Langsrichtung ver-
legt. (Sie kdnnte auch durch eine Teleskopkonstruktion
des Schwenkarmes vermieden werden.) In die von ei-
nem Rahmen gehaltene Rillenflihrung greift der Quer-
bolzen des Endes eines Schwenkarmes ein, der je nach
Schwenkrichtung so verkirzt oder verlangert seitwarts
aus dem Fahrzeuggrundrif3 heraustragt.

Stehen bei B oben im Langsschnitt die Rader von Mittel-
teil und der Stelzbeine (die Schwenkarme wurden der
Ubersichtlichkeit halber weggelassen) noch mit den
Spurkranzen tber dem Schienenrander, so wurden sie
unter C (s. Vertikalschnitt) durch das Weggratschen der
Stelzbeine (nicht dargestellt) auf das Gleis herabgelas-
sen. Der Querschnitt D zeigt, wie in Ubereinander proji-
zierten zwei Stufen im Verlauf der gratschenden Riick-
bewegung der Schwenkarme das Fahrzeug zuletzt an
das héhere Gleis herangezogen wird. Nicht dargestellt
wird, daf’ die Stelzbeine bis zu ihrem Herablassen auf
das neue Gleis durch ihren Rotor natirlich leicht ange-
hoben werden.

[0049] Die Figur 15 zeigt rechts in einem Querschnitt,
links in einem Langsschnitt im Mafstab 1 : 40 schema-
tisch eine Vorrichtung in zwei Funktionsstadien A und B,
welche dem Gleiswechsel eines Hangefahrzeuges dient,
das auf zwei Schienen eines Gleises fahrt. Hub- und
Schlittenbewegung werden in eine einzige Bewegung
zusammengefalt. Es wird damit auf die Idee in Fig.17,18
vorgegriffen. Jeder "Motorwagen" wird von zwei Bogen-
armen getragen, an dessen Endpunkten sich Schwenk-
motoren mit eingeschrankter Schwenkbereich befinden
(s. Symbol).

Aufdem Langsschnitt unten wurden sechs derartige Mo-
torwagen eingezeichnet; wirden zwei davon angewandt,
so wirde man die mittleren wahlen, es kdnnten auch
mehr sein. Sie wurden zur Demonstration einer Variante
mit Kufensegmenten flr linearmotorischen Antrieb dar-
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gestellt, mit denen dann alle Schwenkarme ausgestattet
sind, um auf und unter entsprechende Schienen plaziert
zu werden (Schienenquerschnitt dartber).

Im Stadium A hangt das Fahrzeug mit zwei Bogenarm-
paaren am unteren Gleis mit hebelartig belasteter unterer
und oberer Schiene, wahrend zwei andere Paare nach
oben ausgeschwenkt wurden und bereits mit dem héhe-
ren Gleis Kontakt haben. Gestrichelt ist (im Verti-
kalschnitt) das Fahrzeug unter Stadium B eingezeichnet,
bei dem alle vier Motorwagen auf das héhere Gleis ge-
bracht und alle Bogenarme im Mittelgelenk gefaltet wur-
den. Zur Einleitung des Wechsels muf3 der Motorwagen
zunachst nach kurzer Anhebung vom Schwenkmotor auf
dem Kabinendach durch Bewegung dieses Schwenkmo-
tors in einer Schienenfiihrung gegen eine Druckfeder so
weit nach auflen gegen gezogen werden, dal} das du-
Rere Rad (oder Kufe) die Schiene verlalt. Mit dem Hoch-
fahren des Bogenarmpaarendes muf} der daran drehba-
re Motorwagen nach unten gekippt werden. Anstelle der
auf den Bogenarmen gelagerten Schwenkmotore, deren
Versorgungsleitungen nicht dargestellt sind, kénnen
auch Scharniergelenke und Seilziige angewandt wer-
den. Auch diese Alternative ist eingezeichnet, der An-
schaulichkeit halber wurden auf dem Vertikalschnitt die
Seiltrommeln (30) nebeneinander gezeichnet und wird
von einer Einzelversorgung jeder Trommel mit einem
Elektromotor ausgegangen.

Man kdénnte naturlich auch hier, wie auch in Fig. 17 (zu
rechts unten im Text) erwahnt, die Umsteigvorrichtung
der zusammenfaltbaren Bogenarme anstatt im Dachbe-
reich im Bodenbereich des Fahrzeuges anwenden und
an den Radachsen angreifen lassen; die Bogenarme,
oder dann Bogenbeine, kdnnten auch zusatzlich in der
Horizontalebene schwenken und auch noch mit Tele-
skopgliedern ausgestattet sein. So ware auch auf eben-
erdigen Schienen ein Gleiswechsel mdglich.

[0050] Die Figur 16 zeigt oben links im Vertikalschnitt,
im Mafstab 1 : 40 ein Hangefahrzeug konstruktiv analog
zu derjenigen von Fig.15, jedoch mit einer tiber zwei Par-
allelgleise sich erstreckenden Kabine und ihren Aufstieg
auf ein hoéheres Gleis.

Rechts in der Mitte ist der zugehérige Langsschnitt wie-
dergegeben. Die synchronisiert in Funktion befindlichen
Arme mit Schwenkmotoren wurden Uber Haltebalken
seitlich nach auflerhalb der Kabinen verlagert. Eine sol-
che Erweiterung auf noch mehr Schienen, wenn beab-
sichtigt, ist natlrlich mdglich und kann prinzipiell auch
aufauf Gleisen stehende Fahrzeuge Uibertragen werden.
Auf dem Vertikalschnitt wurden zusétzlich noch Réder
und Motorkomplexe auf Standgleisen eingezeichnet, wie
sie besonders fir Hangekabinen von Bedeutung werden
koénnten, wenn die Gleise ebenerdig verlegt weiterfiih-
ren. Die Kraftversorgung kénnte auch von den Motoren
oben erfolgen analog zu Fig.33 links unten. Unten wird
im Langsschnitt anhand von zwei verkoppelten Wagen
gezeigt, dall Fahrzeuge auch zugartig in Reihe mitein-
ander gekoppelt werden kénnen. Die Schwenkmotoren
an den Armen sind durch Bremsen fir den Gleisabstieg
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erganzt, was natirlich auch fir die spateren Beispiele
mit analogem Umstiegsmechanismus gilt.

Links unter dem Vertikalschnitt wird ein weiterer solcher
Vertikalschnitt im MaRstab 1: 80 vorgestellt, der als
Gleisvariante eine Aufstanderung von Doppelgleisen auf
derselben Ebene bietet, indem die hohere Gleisstufe die
untere jeweils balkonartig um eine Gleisbreite Giberdacht.
Es kénnen so Kabinen von doppelter Breite eingesetzt
werden. Auf der Héhenstufe A wird eine solche Breitka-
bine gezeigt; auf der Hohenstufe B eine weitere, die um
ein Gleis nach auBen gerlickt ist, etwa um einer schma-
leren Einzelkabine Platz zum Uberholen zu gewahren
oder um die Gleisstufe zu wechseln, hier etwa nach Stufe
C. Die hierzu notwendigen Instrumente, wie Motorwa-
gen, lassen aus dem bisher Beschriebenen leicht ablei-
ten. Auf Stufe D werden zwei schmale Normalkabinen
nebeneinander gezeigt. Man wird die Kabinenhdhe so
einrichten, dass ein Gleiswechsel zwischen Aul3en- und
Innengleis erméglicht wird.

Die Balkone kénnen auch abgestitzt werden (siehe C)
und die Breitkabinen wahrend des Umsteigens auf an-
dere Gleise in zwei Halften zu Normalkabinen geteilt und
eventuell auch hintereinander verschoben werden (nicht
mehr gezeigt).

[0051] Die Figur 17 gilt einer Hangeversion der Erfin-
dung. Oben ist ein Langsschnitt durch einen Arkadentra-
ger eingezeichnet mit einer (leicht iberdimensionierten)
Héangekabine im Malstab von etwa 1 : 80. links darunter
eine Seitenansicht einer Hangekabine und oben rechts
im MaRstab 1: 20 eine Hangekabine fir den Post und
Paketdienst als Detail vergréRert. Darunter im Stadium
A in schematisierter Seitenansicht Mastab 1: 40 eine
Hangekabine mit vier Motorwagen. Rechts davonim Sta-
dium B die linke Halfte nach dem Ausgriff der Teleskop-
réhre zum nachst héheren Gleis. In der Mitte darunter
das Langsschnittsdetail eines der paarigen Teleskopb-
gelenden mit dem Motorantrieb in zwei Funktionsstadi-
en. Links und rechts die zugehérige Verschiebespindel
mit Schrittmotor um 90 Grad gekippt dargestellt.. Unten
eine Variante des Bugelapparates in den Stadien A und
B zu derjenigen, die darlber gezeigt wird. Motorwagen
kdénnen so bei Hangefahrzeugen ersetzt werden.
Rechts unten wird im Maf3stab 1: 80 eine Fahrzeugvari-
ante skizziert, welche durch Ausbalancieren des Kabi-
nengewichts es ermdglicht, mit zwei Motoraggregaten
aus zukommen.

Die paarigen Gleisschienen (21,22) sind hangend mon-
tiert, wie links oben in der Seitenansicht eines Arkaden-
bogens als Gleistrager (81) erkennbar ist. Die Klauen
(82, 83), wie im Stadium B unter der Figurbezeichnung
von einem der Bugel im Detail gezeigt, sind bei dem et-
was an Grofie Uberzeichneten Fahrzeug im Querschnitt
um die Gleisschienen geschlossen. Das vergréfRerte De-
tail einer Kabine fir die Post- und Paketbeférderung be-
dient sich beispielsweise einer hdngenden T-Schiene
(84) mit vom Motor (1) angetriebenen Rollen auf deren
T-Trager. Das Getriebe zur Kraftlibertragung von der Mo-
torachse zu den Rollenachsen wurde durch Kegelrader
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nur angedeutet.

Der kleine Detailaufril ganz oben rechts zeigt, daR das
Lager fir beiden Rader (102) tber der Fahrzeugkabine
jeweils um die Gelenkachse der inneren Teleskopréhre
(8) drehbar ist. Schwenkachsen (85) dienen der seitli-
chen Auslenkbewegung der Teleskopsaule (3) des Mo-
torwagens (14) — wir wollen die Bezeichnung zum Ver-
gleichen beibehalten— und des Tragerarms des Motor-
wagens (16). Der Rahmen (17) wird verstarkt durch den
(mittleren) inneren Rahmen (18), der wie der untere (17)
durch die Scharniergelenke unterbrochen wird, welche
die Funktion der Gelenkséule (4) in Fig.1 Gbernehmen,
so dal die Motorwagen (14,16) gegeneinander seitlich
schwenkbar sind und sich Gleiskurven anpassen. Der
Teillangsschnitt B rechts zeigt die Teleskopsaule ausge-
fahren und im Sitz auf den nachst héheren Gleisschie-
nen.

[0052] Im Detail im Langsschnitt unter der Figurenbe-
zeichnung wird ein Motorwagen (14) naher beschrieben.
Uber die Drehung der Verschiebespindel verschiebt sich
die Mutter und nahert vom Stadium A zum Stadium B
das rechte Rad der Schiene (22) an. Das Fahrzeug muf®
nach rechts Giberhangen, um sich gegen die obere Schie-
ne (23) abstitzen zu kdnnen. Die Kraftiibertragung zu
den Radern erfolgt Giber die Treibriemen (86) vom Motor
(1); die Umwalzpumpe (15) fiir die Anhebung der (nicht
gezeigten) Teleskopstange liegt darunter.

Unten links unter A noch die Variante eines Einschwen-
kens des Motors mit Radachse auf eine Schiene mittels
eines am Kabinendach befestigten Schwenkbligels ge-
zeigt und eine Vorrichtung zur Verriegelung nach dem
Einschwenken (Stadium B).

[0053] Rechts unten wird eine Fahrzeugvariante ge-
zeigt, welche mit zwei Motorwagen auskommt, je einer
von der Art (14) und (16), indem die Radachsen (wieder-
um jeweils um ihre Tragerréhren drehbar) galgenartig
Uber das Kabinendach reichen und sich annahern. Das
Zugseil (87) reicht von der Radachse am Tragerarm zum
rechten Ende des Kabinendaches. Das weitere Halteseil
(88) wird in dem MaRe von der Seiltrommel oder -rolle
(30) abgespult, wie die Teleskopsaule, an deren aule-
rem Rand es befestigt ist. sich anhebt, was Uber eine
funktionelle Bewegungskoppelung geschieht (ahnlich
wie in Fig. 3) Die Kabine wird so in der Waagerechten
gehalten, auch wenn einer der Motorwagen ein Gleis ver-
laRt.

Entsprechend kdnnte auch eine (hier nicht gezeigte)
Standversion ausgearbeitet werden, in welcher also die
Motorwagen unter der Kabine angeordnet sind. Das Zug-
seil (87) mifRte durch eine Teleskopstange ersetzt wer-
den und Seilrolle (28) miRte flir den Antrieb besagter
Teleskopstange eingesetzt oder durch einen anderen
Antrieb fir diese ersetzt werden.

[0054] Die Figur 18 zeigt eine Variante zum Hénge-
fahrzeug der Fig.17 unter Verwendung einer einzigen
Gleisschiene je Streckenflihrung. Links oben im Quer-
schnittim Mafstab 1 : 20 werden bei einem Motorwagen
(14) das Stadium A des Hangens im Gleiskontakt A ge-
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zeigt und das Stadium B des Ausgreifens zur nachsten
Schiene, rechts davon vergrofierte Details des Motorag-
gregats.

[0055] Darunterinden Stadien A - D der Aufstieg einer
Hangekabine auf der Innenseite einer Gleistragerarka-
de, dargestellt an einem Motorwagen ebenfalls im Quer-
schnitt im Maf3stab 1: 40. Ganz rechts die Skizzierung
des seitlichen Raderschlusses um eine Gleisschiene
durch das Gewicht eines rollenden Stand-Fahrzeuges.

[0056] Im Stadium A oben links wird der Schwenkme-
chanismus der Teleskopsdule gezeigt. Die Gewinde-
spindel bewegt durch Rotation von einem nur angedeu-
teten Motor mit Getriebe darunter eine Gewindemuffe,
welche Uber Haken in Schlitze von Fihrungslamellen
(89, gestrichelt) eingreifen (oben in vergrofiertem Detail
dargestellt). Im Stadium B wurde so die um einen Stab
in der Schwenkachse (90) verschiebliche dufl3ere Tele-
skopréhre nach rechts geschwenkt.

[0057] Rechtsdaneben das vergréRerte Detail, um die
seitliche Heranflihrung des linken Stiitzrades (91) an die
Schiene unter dessen Schwenkung in die Horizontale
Uber eine Spiralfihrung auf seiner Schiebeachse und
Zugseilwirkung beim Absenken einer Hllse unter Wir-
kung des Kabinengewichts zu erklaren.

[0058] Im Detail rechts im Querschnitt wird die Mog-
lichkeit der Anwendung einer Einschienenbahn &hnlich
wie bei der HALWEG-Bahn bei einer Standbahn ange-
deutet.

Oben im Stadium A sind die seitlichen Stitz- oder Stitz-
rader um jeweils eine Drehachse ausgeschwenkt, wah-
rend das Antriebsrad auf der Achse des Motors (1) auf
der Schiene aufliegt. Im Stadium B wurden die Winkel-
arme in Fortsetzung der Stiitzradachsen belastet, was
durch die Absenkung des durch um eine Achse drehba-
rer kurzer Rohrmuffen (92) gezogenen Stabes symboli-
siert wird.

[0059] Die Figur 19 gibt ein Beispiel furr ein Kufenfahr-
zeug fir linearmotorischen Antrieb in der Standform auf
zwei Gleisschienen. Oben die Stadien A - C eines Auf-
stieges von der unteren auf die mittlere Schiene im par-
tiellen Langsschnitt (die rechte spiegelbildliche Halften
der Arkaden wurden weggelassen). Rechts in der Mitte
eine Draufsicht und dartber ein Vertikalschnitt im
MaRstab 1 : 80 mit gegeniber der grofieren Darstellung
abweichenden Variante nur zweier, daflir aber ellipti-
scher Teleskopsaulen (3) bei mit dem Schlitten ausge-
fahrenen zwei Kufen. Unten folgt die vergréfRerte und
leicht detaillierte Wiedergabe im Mal3stab etwas tber 1 :
30.

[0060] Die Stadien des Fahrzeugaufstieges sind aus
dem bei Fahrzeugen mit Radern Gesagten verstandlich,
die Ausstattung des Schlittens mit hydraulischen Dop-
pelzylindern aus Fig.5. Die Lage der Teleskopséaulen (3)
und Gelenksaulen (4) ist angegeben.

[0061] Die Kufen (93, 94) werden als U-férmig die
Schiene umfassend dargestellt, ohne auf die Problema-
tik der Magnetbestiickung und Steuerung naher einzu-
gehen
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Auf dem Querschnitt links in der Mitte wurde zuséatzlich
noch eine dritte h6her montierte Schiene eingezeichnet,
gegen die sich eine dritte vom Fahrzeug in ganzer Lange
in Teilen mitgeflihrte Schiene abstitzt, indem der Kolben
am Schlittenbalkon (95) hochgefahren wurde.

[0062] Das Ausfahren der Schlitten erfolgt in Analogie
zu Fig.9 durch zusammenwirkende Doppelkolben, von
denen ein Paar jeweils ausgezogen ist. Das zusammen-
geschobene Pumpenpaar kann dem Ausfahren des
Schlittens nach der Gegenseite (hier nach oben auf dem
Blatt) dienen.

[0063] Zum Wechsel auf den neuen Gleistyp mit er-
hohter Innenschiene wird die linke untere Schiene ein
Stlck weit weitergefiihrt und dann weggelassen. Fiir den
Wechsel zur Gegenseite des Gleises auf gleichem Ni-
veau (etwa zu einer Nebenarkade links, vgl. Fig.27 oben)
kann auch eine vierte erhdhte Kufe mitgeflihrt werden
(nicht dargestellt). Wenn die unteren Kufen mit einer He-
bevorrichtung versehen sind, so benétigt die hdhere Kufe
keine (hier keine Hydraulikpumpen im Schlittenbalkon
(95), wie sie flr die dargestellte erhdhte Kufe erforderlich
sind). Die Schlittenverschiebung erfolgt hier hydraulisch
durch Doppelpumpen (vgl. Fig.5). Fir Schienenkurven
sind die Kufen elastisch biegsam.

[0064] Die Figur 20 bringt im Mafstab 1 : 40 ein Bei-
spiel zweier Schienenkufen (93,94), welche (ber eine
Kettenraupe seitwarts oder nach oben transportiert wer-
den kénnen, oben in einer Draufsicht, darunter ein einer
Seitenansicht zur Demonstration, dafl die Kufen hier
auch Ubereinander verschachtelt sein kdnnen. Der Be-
wegungsmechanismus fir die Schienenkufen wird im
mittleren Langsschnitt verdeutlicht, unten in einem Quer-
schnittim MafRstab 1 : 20 mit vergroRRerten Kettendetails
rechts davon.

[0065] Der VergroRerte Querschnitt in der Mitte
(Maf3stab 1: 20) zeigt eine Kettenraupe (96), die von den
vier Zahnrédern (97) gelenkt und durch ein Zahnrad am
Motor (1) angetrieben wird. Auf der Kettenraupe werden
im Abstand von fast einer Kettenraupenbreite die zwei
Schienenkufen (93,94) lber Streben und Seile an der
Raupenkette festgehalten und von ihr bei Bewegung mit-
genommen. Das Bewegungsausmal} ist durch eine be-
gleitende strichpunktierte AuRenlinie bezeichnet. Je zwei
(Fuhrungs-) Zahnréder werden von Streben gehalten,
die in der Kettenauflage (98) auslaufen. Aus dem Quer-
schnitt wird deutlich, da neben der Schlittenaussteue-
rung nach rechts auch eine solche nach links erfolgen
kann.

[0066] Der Langsschnitt, unten, durch den Motorwa-
genin Hohe der hydraulischen Kolben zeigt, wie letztere
zwischen den Kettenraupen eingebettet sind und die Ku-
fen hebend zum Einsatz kommen und unter einer sich
spreizenden Aufnahme (100) fur die Kufe elektrischen
KontaktschluR bewirkt. Die besondere Form der Ketten-
glieder, wie sie rechts vergréRert herausgezeichnet, soll
durch die vergrof3erten radartig wirkenden Schlof3schei-
ben (101) das Kettengleiten auf der festen Kettenauflage
erleichtern.
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[0067] Die Figur 21 zeigt oben in Ladngsschnittsdetails
im Malstab 1: 40 die Funktionsstadien A und B des Ab-
stiegs eines Schienenkufenfahrzeuges von einem héhe-
ren zu einem tieferen Schienengleis. AuRerdem wird bei-
spielsweise der Mechanismus des Einschwenkens eines
Stitzrades erlautert.

Es muR hier zu angemerkt werden, daf} die beiden Kufen
an verschiedenen, getrennt angetriebenen Kettenrau-
pen hangen missen, und dal} die Kabine und die Ge-
samtlast starker nach auen verlagert werden muf3, da-
mit diese Schienenanordnung zweckvoll ist; fir ein Aus-
fahren des Schlittens nach beiden Richtungen mifite die
Kabine sogar jeweils zur Auf’enseite verschoben wer-
den.

[0068] Der Mechanismus zur Einschwenkung eines
Stltzrades ist aus dem Stadium A ersichtlich. Links unten
auf dem Motorwagen (14) ist der Schwenkarm (54) mit
dem Stitzrad (25) um seine Achse nach links zurlickge-
schlagen. Bewirkt wird dies Gber den Hilfsmotor (50), der
Uber die Umlenkrollen (103,104), die zugleich Gelenk-
achse sind, einen Seilkreislaufin Gang setzen kann. Ver-
deutlicht wird dies beim Motorwagen (16) rechts oben im
Stadium (A) des auf die Gleisschiene (23) eingeschla-
genen Stutzrades. Der Rastschalter (36, vgl. Fig.11), der
auch ein elektrisch betriebener sein kann, ist dabei in
eine mit seinem St6Rel in eine Kerbe des Achsrohres
eingerastet und fixiert so das Stiitzrad in seiner Funkti-
onsstellung bis zur Auslésung des Rastschalters (ver-
groRertes Detail darunter). Der Einsatz der Teleskopsau-
len (3) und der Schlitten (5) entspricht dem in den Fig. 1
und 2.

Im Stadium A werden zunachst die Kufen der Motorwa-
gen unter Schiene (23) abgesenkt und tiber die Raupen-
kette nach rechts weggerollt; dann konnten die Motor-
wagen durch den Schlitten ausgefahren und tiber die Te-
leskopséaulen abgesenkt werden. Sie sind auf der unte-
ren Stufe bereits wieder dem Gleistrager angenahert, so
daf die linke Kufe auf die Schiene (22) abgesenkt werden
kann. Im Stadium B ist die rechte Kufe unter die Schiene
(23) gerollt und mufl dann angehoben werden, ehe die
Kabine mit ihren Raupen nachgeholt werden kann.
[0069] Eine Sicherheits-Seilfang-Vorrichtung ist dar-
unter A und B im Langsschnitt abgebildet. Das Fangseil
(149) kann an einer Kabine aber auch an einem Airbag
fir Einzelpersonen befestigt sind und flhrt zum
Schwenkarm (150), der mit dem Bigel (151) in Verbin-
dung steht. Dessen Enden sind Uber Scharniergelenke
mit den Zangenarmen (152) verbunden, die das Ellip-
senband (153) umschlieRen, dal oben am Bligel ange-
bunden und an diesem federnd aufgehangt ist und mit
ausladenden Laschen durch Schlitze in den Zangenar-
men hindurchtritt. In diesem Stadium A wird die Vorrich-
tung vom Schwenkarm in einer Tulle auf der Kabine (21)
schwebend Uber dem Tragseil gehalten. Im Sturz wird
der Schwenkarm aus der Tllle herausgezogen und wird
vom Fangseil aus Zug ausgelibt, das Ellipsenband fallt
auf das Tragseil hinab und wird nach oben tber dem
Scharniergelenk gegen die Zangenarme gepref}t, die
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oben auseinandergespreizt werden und sich unten
schlieen (Stadium B). Die Enden der Zangenarme sind
mit Widerhaken versehen, die sich verrastern. Eine
Sprengpatrone zum Absprengen des Seiles wird bei Aus-
streckung einer zwischengeschalteten Zugfeder mit
Kontrolleinheit (Rechteck) aktiviert, wenn nicht gleichzei-
tig dort normaler Radkontakt des Fahrzeuges mit den
Schienen drahtlos gemeldet wird. Die Bremse (128) an
der Seiltrommel wird dann betétigt. Die Teleskopfiihrung
des Schwenkarmes kann entsprechend gesteuert und
angetrieben Schwankungen der Seilhdhe ausgleichen.
[0070] Figur 22 erlautert den Funktionsablauf bei der
Personenbeférderung und vermerkt dabei markante Bei-
spiele mit Detailhinweisen aus den eroérterten Figuren.
Vor allem werden Kontrollvorgdnge erwahnt, wie sie in
Fig.23 und Fig.24 dann weiter zusammengefalt werden.
In der linken Spalte wird ein Fahrzeugquerschnitt in den
zugehdrigen Stadien der Anhebung A - E nach Fig.
40angegeben.

Zu den Dispositionen 1 - 5:

[0071] DerErschiitterungssensor (105) wird durchden
Stromschluf® durch das Schwingen einer mit Kugel be-
lasteten Metallzunge symbolisiert. Einen entsprechen-
den Kontaktschlul bewirkt das Einschieben eines U-for-
migen Riegels (38) bei der Kabinenbefestigung mit dem
Rahmen (Fig.11), der hier durch weiteres Hineinschie-
ben des Riegels gerade noch vollzogen werden mul.
Erst nach Geraderichtung des Motorwagens (Fig.11
rechts) meldet die Federschiebezunge (106) auf dem
PumpenstéRRel als Sperrschalter den korrekten Sitz
durch Kontaktschluf} fiir den Stromdurchflu®. Da die bei-
den Gleisschienen (22,23) als Stromleiter dienen, kann
der korrekte Sitz der Rader auf ihnen bei der Stromab-
nahme gemessen werden (Fig.11)

[0072] Auf dem Kabinendach (Fig.2, links im Verti-
kalschnitt) ist an einem Schwenkgelenk langs der Quer-
stange (107) mit batteriegespeistem Schrittmotor (klei-
ner Ring auf dem Longitudinalschnittdetail oben links)
die Teleskopstange (110) ausgefahren und greift elektri-
schen Strom von der nachst hdheren Schiene ab, falls
die Kabine auf dem untersten erdnahen Gleis steht. Der
Zugang zur Gleisschiene erfolgt von unten durch Trichter
im Schutzgitter.

Das vergroRerte Detail rechts oben im Longitudinal-
schnitt deutet noch mitdem kleinen Kreis einen optischen
Sensor im Bereich der Teleskopstange an, welcher das
Schwenkgelenk mittels des Schrittmotors langs der
Querstange seitlich wegbewegt, wenn sie vor einen Pfei-
ler (gestricheltes Rechteck) zu liegen kommt, was vom
Sensor an einen Rechner (vgl. um Fig.23, unten) gemel-
det und ausgewertet wird..

Zur Disposition 6:

[0073] Die Strecken beim Ausfahren der Teleskopsau-
le (Fig.3) oder der hydraulischen Pumpenkombination
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(Fig.9) zur Anhebung von Fahrzeugteilen kdnnen durch
Abtasten von Me3marken (111) durch den Sensorkopf
(112) registriert und im Bordcomputer als innere Steuer-
einheit (113) zur Folgesteuerung verarbeitet werden. Die
entsprechenden Daten gehen auch an die Gbergeordne-
te Leitstelle als duRere Steuereinheit (114), welche die
selbstandigen Steuerungsméglichkeiten und dessen Be-
einflussungsmadglichkeiten durch Fahrgast bestimmt.
Dabei kann eine Verzweigung auf die Steuertransforma-
toren fiir die getrennte Regelung der Motoren (1) flir den
Fahrzeugantrieb (142) und flr die Hebe- und Verschie-
bebewegungen (143) Uber Pneumatik, Hydraulik oder
Elektroantrieb (144) im Bereich der Motorwagen stattha-
ben (vgl. auch Fig.23).

Zur Disposition 7 - 10:

[0074] Zur Seitwartsverschiebung des Schlittens wird
die Fig.6 Uber einen Spindelantrieb herangezogen mit
der Alternative einer hydraulischen Pumpenanwendung
nach Fig.8 , zur Kippung der Motorachse zusatzlich die
Fig.12, wobei auch der Einschlag des Zusatzrades (25)
durch (nicht gezeigten) elektrischen Kontaktschluf} etwa
entsprechend der Stellung des Schwenkarmes (54)
Uberpruft wird. MeRmarken befinden sich (111) entlang
der Kulisse fur den Schwenkarm. Fig.8 16st die Aufgabe
mit hydraulischen Pumpen, deren StoRel (nicht darge-
stellte) MeRmarken zum Abtasten durch einen Sensor
tragen oder einfacher beim Passieren Kontaktschlisse
bewirken konnen., die dem Rechner zur Funktionssteue-
rung zuriickgemeldet werden. Das Abtasten der Wirk-
strecken kann — auch bei anderen Aufgaben — durch
einfachen Stromkontaktschluf® mit Streckenmarken er-
folgen, aber auch mit jeder anspruchsvolleren Technik
bis hin zum Einsatz optischer Positionssensoren unter
Anwendung von Positionsdioden (Position Sensitive De-
vice, PSD) oder dem Einsatz von Entfemungspeilungen.
In Fig.10 meldet Kontaktschlu zwischen den abgesenk-
ten Halbschalen (68) und dem (nur zur Halfte dargestell-
ten Pumpenzylinder die korrekte Stellung des Motorag-
gregates. In Fig.20 wird der Kontaktschlufd zwischen der
Aufnahme (100) mit der Schienenkufe in Stromschluf
mit der Schiene als MefRkriterium herangezogen. Die
Symbolik des MelRkreislaufes mitder Zwischenschaltung
des Melgerates (115), das fir die Folgesteuerung steht,
wird darlber gezeigt.

Zu Disposition 11:
[0075] Das Hochholen des Motorwagens uber den
Einzug der Teleskopsaule (Fig.3) bzw. der Pumpen (Fig.
9) sind eine Umkehrung der Vorgénge in Disposition 6.
Zu Disposition 12:
[0076] Die Einholung des hochgeholten Motorwagens

auf das neue Gleis entspricht einer Umkehrung der Vor-
gange in Disposition 7.
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[0077] Das Draufsichtdetail inder Mitte ganzunten|afit
im Bereich der Kabinenverriegelung mit dem Fahrzeug-
rahmen deren Ausstattung mit zwei Sprengpatronen
(116) erkennen, von denen eine links vergroRert heraus-
gezeichnet ist. Der schwarze Kreis bezeichnet Stutzen
auf dem Riegel (die zugehdrigen Schlitze fiur die Einfiih-
rung derselben wurden weggelassen) auf denen die
Sprengpatronen mit ihrem Kolbenverschlul? gelagert
sind. Bei Explosion tiber den Elektronenfluf3 in der Strom-
schleife (117) wird der Riegel heraus gesprengt, was mit
allen Riegeln geschieht. Die Schubrakete (118) bewirkt,
daR die Kabine vom Ubrigen Fahrzeug getrennt wird.
Dies geschieht automatisch lber Bordcomputer und
Steuerzentrale noch bevor die Seiltrommel mit der Brem-
se maximal belastet wird.

[0078] DieFigur23 gibtunter AnlehnunganFig.11 hin-
sichtlich eines Fahrzeuggrundrisses einen Schaltungs-
aufbauplan. Links ist die Hydraulik, rechts die Elektrik an
Hand von Hauptfunktionen vertreten. Der Olkreislauf be-
ginnt bei der Pumpe (15) fihrt Giber eine Schaltdrossel
(164) nach RiickfluBsteuerung in das Schieberventil, das
durch den Magnetschalter (165) vom elektronischen An-
triebsstrang (rechte Seite) her gesteuert wird. Ein Riick-
fluB in den Tank (166) aus der Ruckleitung wird durch
das Ruckschlagventil (167) verhindert. Der ZufluRstut-
zen weist ein SchmutZfilter auf und der Schlupfverlust
wird Uber Verdréangung links von einem Druckgasposter
her luftfrei ausgeglichen. Die Austrittsrohre aus dem
Schieberventil werden als Striche fortgesetzt, welche die
doppelwirkenden Kolben darunter wechselseitig versor-
gen. Ruckflul gesteuerte Rickschlagventile (168) im
KreuzschluB lassen die Kolben in jeder H6he ohne Last-
flul abstoppen und in Position halten. Die beiden auf-
rechten Kolben werden fiir die Anhebung von Fahrzeug-
teilen eingesetzt, die querliegenden darunter fiir die Seit-
wartsverschiebung der Schlitten. (Anstelle der zwei
Pumpen sind deren je zwei Paare in den meisten Bei-
spielen vorhanden.)

Ganz unten ein Schaltplan, der das Schieberventil in die
funktionell zweckmaRigen zwei Stufen aufteilt. Hinter ei-
nem, d. h. hier oberhalb eines wechselseitig magnetbe-
aufschlagten 4/3-Wege-Ventils mit den Ausgéngen H
(Hebung, Hub) und S (Schlit-ten, Seitwartsverschie-
bung) sind je zwei 4/2-Wege-Ventile angeschlossen,
wel-che bei Ventilstellung P - A den jeweiligen doppel-
laufigen Kolben vorwarts betdtigen und bei P - B den
Kolbenricklauf bewerkstelligen. Das 4/3-Wege-Ventil ist
in Nullstellung eingezeichnet, in dem das Fluid in einem
Kreislauf kurzgeschlossen ist (R = RickfluB).

[0079] Der Text zur Elektrik rechts war noch durch das
Schema der modularen Vernetzung zu ergéanzen. Die
Module flir die Motorsteuerung (169), die Getriebesteue-
rung (170), die Steuerung der Hebeblhnen- und seitli-
chen Schlittenbewegung (143), die Gleiskontakt-und
Verriegelungssteuerung (171), die Steuerung des
Schwenkarmes zum Tragseil und Noteinrichtungen wie
Seilbremse (128, vgl.Fig.21 unten), Zentralmodul (Bord-
computer, 140) mit nicht dargestellten Verknipfungen
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zur Kommunikation in Kabine und mit Leitstelle (vgl. Fig.
24). Es folgen die Module fur die Tursteuerung (172,173)
wie Schlisselfunktion und Offnung.

[0080] Die Figur 24 gibt Ubersichtsplan das Verhaltnis
zwischen Leitstellen fiir die zentrale Steuerung des Ge-
samtverkehrssystems, und dies anhand zweier aneinan-
der grenzender 1 und 2, und zur Kabine bzw. dem Ge-
samtfahrzeug wieder.

[0081] Auf dem Ubersichtsplan wurde als schwarzes
Rechteck eine einzige Kabine (21) auf einem sich ver-
zweigenden Streckenzug unter Aneinanderreihung von
Arkadengrundrissen als Gleistrager skizziert. Da die Ka-
bine sich im Areal befindet, fiir das die Leitstelle 1 zu-
standig ist, ergibt sich ein Signal-, d. h. Informationsaus-
tausch von der Leitstelle 1 zur Kabine und auch von dort
wieder als Kommandos an den Bordcomputer zurlick
(gekennzeichnet durch die Pfeilrichtung der gestrichel-
ten Linien). Datentransfer mit MeRdaten iber die Kabine
—aberauch uber den Gleiszustand selbst—in Richtung
Leitstelle, etwa solche von deren Entfernung von den
nachsten Arkadenpfeilern, erfolgt auch von diesen be-
nachbarten Gleistrdgern aus. Vom und hinten am Fahr-
zeug orten Radareinrichtungen die ndchsten Hindernis-
se.

Im vergréRerten Detail rechts der Leitstelle 1 wird dar-
gestellt, wie die Kabine Uber Funk mit den Pfeilern in
Kontakt steht, dieselben aber wiederum Utber Funk und
Uber eine Leitungsverbindung (174) mit der Leitstelle 1.
Der Gebrauch von Frequenzmodulation und entspre-
chender Methoden tiber den Gleichstrom fiir die Motoren
fir die Nachrichten- und Befehlsiibermittlung ist nahezu
selbstverstandlich.

Da die bezeichnete Kabine sich mit dem Ziel einer Uber-
schreitung der Arealgrenze dem Gebiet der Leiststelle 2
nahert, erhalt auch diese Daten von ihr Gbermittelt. Die
als Linie vereinfachte Strecke stellt sich in Wirklichkeit
als von viele Gleisschienen gebildet heraus, wie anhand
zweier vergréRerter Detailstlicke — begrenzt durch zwei
Gleistrager-Arkaden — innerhalb des Areals jeder Leit-
stelle dargestellt wird. Von jeweils dem Schienenpaar
oberhalb der Standspur gehen im Bereich der Pfeiler
(175) schrag Abzweiggleise (176) mit oder ohne Stell-
weiche ab, und dies in beiden Fahrtrichtungen. Von vorn
sich ndhernde und nachfolgende Fahrzeuge werden mit
Radar (177) verfolgt und die Mef3signale sowohl dem
Bordcomputer als auch der Leiststelle vermittelt.

[0082] Links der Mitte werden noch Spielmarken auf-
gefuhrt, die sich in Form, Beschriftung und Farbe beliebig
unterscheiden konnen, um etwa bei Modellwettrennen
den Ort der Aufnahme und den Zielort zu markieren. Der
gelenkige Winkelarm mit Federung nach unten und Per-
manentmagnet am Ende konnte seitlich am Fahrzeug
befestigt metallene Marken aufsammeln. Eine solche
Startmarke (a) zur Ansteuerung im Spiel und Verbrin-
gung zur Zielmarke (A) sind auf dem Ubersichtsplan ein-
gezeichnet. Bei einer Wettfahrt stiinden Geschicklichkeit
bei der Streckenauswahl und bei den Uberholmanévern
Uber Kletterschienen in Frage.
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[0083] Mit der Figur 25 beginnt die Behandlung des
Frachtverkehrs.

Oben links istim Funktionsstadium A im Langsschnitt im
Mafistab 1 : 40 eine Frachtkabine (119) dargestellt, die
hangend mit zwei Motorschlitten ausgestattet ist, welche
auf verschiedener Gleishéhe eingreifen. Deutlicher wird
der analoge Kegelradantrieb in der Kippachse (120) in
der Mitte im MaRstab 1: 20 erklart, die Funktion einer
Schréglegung einer vierspurigen Lastkabine beim Uber-
gang von der Aufstdnderung auf ebene Gleise, kombi-
niert in einem Vertikal- und Langsschnitt, in der unteren
Abbildung abgehandelt.

In die Mitte oben wurden im Vertikalschnitt MaRstab 1 :
160 noch zwei Stadien (A, B) der Kippung einer Fracht-
kabine auf zwei Gleisen eingefligt, bei der die Radachsen
durch an der Kabine befestigte Schwenkmotoren (als
Ringe dargestellt) horizontal ausgerichtet werden; man
erkennt, da® dabei die hier teleskopisch ausgestatteten
Radachsen in querer Richtung ausgezogen werden.
Darunter, zwischen der aufgesténderten Frachtkabine
oben und dem Kegelantrieb befinden sich die Stadien A
- D eines Rahmens fir die Frachtbeférderung bei Ver-
minderung der Pfeilersstufenhéhe bis zum Ubergang zu
ebenen Parallelgleisen im Vertikalschnitt im Maf3stab 1 .
80 und rechts davon eine Alternatividsung A B. Darunter
findet sich im MafRstab 1 : 15 eine Funktionsskizze des
Steuerungsabgleichs zwischen den Getrieben fur die
Rader zur Fortbewegung und den Getrieben zur der Mo-
torachse fur deren Seitwartsschwenkung. Rechts in der
Mitte ein Langsschnitt durch eine Pfeilerarkade mit einer
Schwerlastkabine, die noch flir Personenverkehr Raum
lait, im Mafistab 1 : 80.

[0084] Die strichpunktiert umrissene Frachtkabine
(119) ist mit einem trapezférmig gestalteten und um die
Kippachse (120) drehbaren Behalter (121) ausgestattet.
Am unteren Motor (1) ist links das Getriebe (122) fir ei-
nen Kegelradantrieb in der Kippachse mit Darstellung
der erforderlichen Kupplung angedeutet, darunter ana-
log und vergroRert erlautert. Zur Kraftverstarkung bei der
Kabinenkippung wird der Flaschenzug mit dem stehen-
den Rollenpaar (123) und dem Rollenschlitten (124) an-
gewandt. Das stehende Rollenpaar ist mit einer Dreh-
achse auf dem Schilitten fiir den oberen Motor befestigt.
(Die Kippmechanik zur Plazierung der Rader unter Be-
wegung der Motorachse wurde hier weggelassen, da fri-
her ausgiebig erdrtert.) Der untere Motor hangt an der
Tragerschiene (125), an deren linken Ende die Kippach-
se befestigt ist. Rechts unten befindet sich noch die Ach-
se der Bodenklappe(126). Letztere wird durch das Hilfs-
seil (127) beim Hochziehen des Rollenschlittens ge-
schlossen. Im Stadium B, rechts oben, ist sie getffnet
und das Hilfsseil liegt am Boden. Zum Ablassen des Be-
hélters dient die Seiltrommel mit Bremse (128), zur An-
hebung kann die Seiltrommel an den Motor (1) angekup-
pelt werden.

[0085] Die Stadien A - D sollen verdeutlichen, dal bei
stabiler Schienenlage durch Lasteinwirkung von oben in
der Senkrechten zur Radachse festmontierte Stangen
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Uber Schiebemanschetten auf einer Verbindungsstange
zusammenwirken konnen. Die Schiebemanschetten
muissen ein Schwenkgelenk fir die Stangen aufweisen,
die ihrerseits durch sie hindurch geschoben werden kon-
nen. Schrauben unter des Schiebemanschetten wurden
auf der Skizze in Stufen nach unten gebracht; ohne diese
Korrektur wiirde der Rahmen fiir die Ladung in der Ebene
angekommen héher wie auf Stelzen liegen. Eine einfa-
chere L6sung ist die Fixierung der Schwenkgelenke in
Hoéhe von A (senkrechte Schiebegelenke und Schrauben
entfallen dann) und die Einbeziehung der Verbindungs-
stange unter dessen Verdoppelung in den die Last auf-
nehmenden Karosserieaufbau, also hoher in der Lastka-
bine am besten durch Verdoppelung und Verlagerung
an die Seitenwande (Langsschnitt links au3en).

Die Querstangen zwischen den Schiebemanschetten
kdnnten bis unter das Kabinendach verlegt werden, auch
die auf den Achsen festmontierten Stangen kdnnten ver-
doppelt und nahe an die Seitenwénde verlagert werden.
Um besonders im Stadium A eine Uberlastung der un-
tersten Achse zu vermeiden, sind Bremsen (nur stellen-
weise durch Keile oder Dreiecke symbolisiert) zweckma-
Rig, die vom Rechner etwa nach den Meflergebnissen
einer Vorrichtung nach Fig. 30 betatigt werden. Eine der-
artige Bremse ist unten im vergréRerten Detail MaRstab
1 : 20 unter Verwendung einer Zahnstange mit Zahnrad
und Sperrklinke — es kdnnte natirlich auch eine andere
Bremse sein— herausgezeichnet. Die Bremsen kénnen
erspart werden, wenn getrennt Lastbehélter jeweils auf
mit den fest auf den Achsen montierten Staben verbun-
den werden entsprechend Fig.26 links oben. (Nur ein
solcher Lastbehalter wurde bei A und links davon im
Langsschnitt eingezeichnet.)

Bei starkerer Kippung des Holmes mifte eine Achslast-
verteilung bei den Verbindungsstangen zu den Radach-
sen ansetzen (s. Zylinder-Kolben-Symbol).

[0086] Rechts neben A - D eine Altematividésung, bei
der wéhrend der Héhenminderung der Gleisstufen und
Schienen das Motoraggregat bzw. die Radachse langs
des Holmes (137) unter Abbremsung in je einer Schie-
bemuffe (139) abgesenkt wird , die auch, ja hauptsach-
lich, auf einer Stange gebremst gesenkt wird, die senk-
recht mit der Radachse verbunden ist. Der Antrieb dazu
koénnte von einer MeRvorrichtung, wie unten im Detail
gezeigt, gesteuert werden, welcher auf eine Abkippung
der Kabine (21), die dadurch waagerecht bleibt, gegen-
steuernd reagieren laRt. Als Streckenverkirzungsmittel
wurde unten das Detail eines auf einer Zahnstange lau-
fenden Zahnrades herausgezeichnet. Alternativkann auf
eine Mef3- und Kontrollvorrichtung gemaf Fig.30 bei-
spielsweise bei der Regelung der Abbremsung der Be-
wegung in einer Achsmuffe (139, vgl. Fig.26, Mitte links)
zuruickgegriffen werden. Als Beispielsvorrichtung hierfir
wurden rechts in Analogie zu Fig.9 gestaffelte Hydrau-
likkolben (69, vgl auch Fig.29) fir den Hohenstufenaus-
gleich gewahlt.

Unten wurde das Absteigen von Gleisen in zwei Uber-
einander projizierten Sichtweisen dargestellt. Links und
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rechts stehen im perspektivisch abgewandelten Verti-
kalschnitt auf treppenartigen Stufen zu einem einzigen
Fahrzeug verbundene Frachtkabinen, welche einen
schraghangenden auf den breiten Rollen (129) gelager-
ten Behalter (121) beférdern. Zwischen den Verti-
kalschnitten durch die an Héhe abnehmenden Pfeilern
symbolisiert jede der abfallenden Linie im Langsschnitt
ein ganzes Gleis. Der Abfall der Schienen unter verschie-
denen Winkelgraden hat zur Folge, daf sich die Gesamt-
fahrzeugachse allmahlich neigt und damit auch der Be-
hélter einer waagerechten Lage sich nadhert, die auf
ebenerdigen Schienen erreicht wird.

Zur Darstellung der Funktionssteuerung der wahrend
des Abstieges auf den Schienen erforderlichen Ande-
rung des Motorachsenstandes ist dariiber ein Schaltplan
aufgezeichnet. Vom Getriebe (122) mit Kegelradantrieb
fur die Motorachsenschwenkung werden MeRwerte fiir
den Drehwinkel gewonnen und im MeRgerat (130) um-
geformt und dem Rechner (131) zugeleitet. Dieser erhalt
entsprechende WinkelmeRwerte auch tiber die Drehung
der Motorachse (2) Gber das MefRgerat und steuert jeder
von einem Achslot (132) gemeldete Abweichung von der
Senkrechten durch Beeinflussung der Fahrgeschwindig-
keit gegen. (Es kénnte die Starke der Motorachsen-
schwenkung aber auch der Fahrzeuggeschwindigkeit
angeglichen werden.) Die Verhaltnisse werden auf Fig.
30 weiter verdeutlicht.

[0087] In der Mitte rechts wird im Langsschnitt im
MaRstab 1 : 80 ein Frachtfahrzeugtyp vorgestellt, der die
auf vier Treppenabsétzen je zwei Gleisschienen tragen-
de Stahlbogen-Arkaden (133) sattelartig mittels des Rah-
mengerustes (134) Uberdacht. Letzteres wird auf den
Gleisstufen 2 - 4 von Motorwagen beiderseits der Arka-
denmittelachse getragen und 1a3t oben zwei Durchlésse,
auf deren Schienen zwei Personenkabinen (21) abgebil-
det sind, die sich selbstandig bewegen. Die Frachtkabi-
nen sind schraffiert dargestellt. Auch linksseitig auf dem
Standgleis steht ein Personenfahrzeug. Zum Pfeilersok-
kel hin sind die Stahlbogen-Arkaden besonders ver-
starkt, um vermehrtem Druck standzuhalten, wie er den
unteren Gleisschienen zugeordnet wird (siehe Fig.30).
[0088] Die Figur 26 bringt oben links untereinander
zwei Vierer-Kombinationen von Frachtkabinen, wie sie
unten in Fig.25 aufgezeigt wurden; jedoch sind sie hier,
im Langsschnitt gezeigt, auf eine Ebene zusammenge-
schoben. Eines der Schiebescharniere (119) ist rechts
vergréRert im Detail hervorgehoben.

Die obere Frachtkabinenvariante weist kreuzweise Ver-
strebungen auf; bei der unteren Frachtkabinenvariante
ist der dulere Rahmen verstarkt, der den Behalter (121)
umschlief3t.

Rechts oben ist ein unterbrochener Gleisabschnitt mit
zwei Schwellen oder Treppenstufen (von Pfeilern) in
Draufsicht bei einem Mafstab von 1 : 20 in den Strek-
kenabschnitten A und B dargestellt.

Es soll der Ubergang von einer héhenverschiedenen
Schienenfiihrung in eine solche nebeneinander demon-
striert werden. Bei letzterer, also auf dem unteren Gleis-
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abschnitt B, steht die Motorachse mittig im Fahrzeug,
das zum Pfeiler hin mehr Platz benétigt. Links von der
Draufsichtsind die zugehdrigen Vertikalschnitte im Detail
um die Schienenbefestigung eingezeichnet. Die innere
hoéhere Gleisschiene muf} bis zu seinem Wegfall an lan-
ger Arm gefliihrt werden, was starkere Winkelstiitzung
zum Pfeiler (175) hin notwendig macht sowie eine Ver-
breiterung des Pfeilers langs der Strecke bzw. eine Pfei-
ler Anhaufung im Schienenubergangsbereich.

[0089] Uberhaupt kann die seitliche Aufhdngung der
inneren Schiene im Pfeilerbereich eine Schienenerho-
hung zur Sicherung der Bruchstabilitat nétig machen.
Wird dabei ein Stltzrad (25) oben auf der Schiene be-
trieben, so muf} Gber diese Art Kletterweiche hinweg die
Stutzradachse relativ zur Kabine angehoben werden.
Hier wird dies durch eine exzentrische Achsenflihrung
demonstriert, wobei der Mechanismus fur die Derhung
des Excenterscheibe (136), weil technisch bekannt, nicht
dargestellt wurde. Das Ubergangsstadium zum anderen
Schienentyp ist auch in der Darstellung unten im Verti-
kalschnitt Stadium A zu erkennen. Dort wurde das Mo-
ment wiedergegeben, in welchem drei Gleisschienen
vorhanden sind, bevor das héhere in Wegfall gerat.
[0090] OberhalbderMitteim Vertikalschnitt, wiederum
Malfstab 1 : 40, wird eine mechanische Lésung fur die
Querachsenkippung im Zuge der Schraglagerung einer
Frachtkabine aufgezeigt, wie sie in Fig.25 unten in der
Mitte mit dem Schaltplan fur eine L6sung mit Servomotor
alternativ dargelegt wurde. Die Schragstellung des Hol-
mes (137), der die Motoraggregate verbindet, gegentiber
den horizontal zu haltenden Motorachsen als Bezugsli-
nien wird dazu genutzt, auf der jeweiligen Verbindungs-
stange (138) zum Gehause der Frachtkabine (121) die
Schiebemuffe (139) dort Uber eine weitere drehbar dort
befestigte Muffe absenken zu lassen. Diese Abwartsbe-
wegung wird Uber ein Zugseil Uber eine Rolle an der Ver-
bindungsstange rechtsseitig auf die schwenkbare Gabel
(145) fur die Motorachse Ubertragen (Stadium A). Der
Verkirzung rechts entspricht eine Verlangerung eines
Zugseiles zwischen der Schiebemuffe und der Gabel
(145) linksseitig. Relativ zur horizontal zum Gleis ausge-
richteten Motor- und Radachse beschreibt die Frachtka-
bine eine Kippbewegung, wie sie der veranderten Win-
kelstellung der Verbindungsstange zur Motorachse im
Stadium B zum Ausdruck kommt. In der Detailskizze
rechts wurden die Seile durch gegenseitig sich kreuzen-
de Stangen (147) ersetzt und symbolisiert, die bei ent-
sprechend gewahlten Abstandsverhaltnissen der dreh-
baren Stangenend- und Fixpunkte die vertikale Radach-
senausrichtung bewerkstelligen kdnnen. Gelenkige
Stangenendpunkte kdnnen auch ohne Verbindungs-
stange (138) am Holm (137) befestigt werden. Analog
zum Seilersatz ware Fig.14 oben rechts heranzuziehen.
[0091] In der Mitte im MaRstab 1 : 80 wird skizzenhaft
wiederum die Absenkung von Gleisschienen gezeigt, wie
unten in Fig.25, jedoch unter Herabsetzung der Zahl der
Pfeilertreppen und Gleise.

[0092] Die Pyramide dartiberim Maf3stab 1 : 160 zeigt
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wie bei gleichméaBiger Hoéhenabnahme der Pfeilerstufen
um 20 Prozent (Darstellung deutlich vor der Nullinie ab-
gebrochen) die Verbindungslinien der Stufeneckpunkte
sich absenken. Linksseitig wird eine gegenlaufige Lini-
enanhebung unter Weglassen der Stufen noch skizziert.
[0093] Unten wird hierzu wieder in einer Mischung von
Vertikal- und Langsschnitt wie in Fig.27 unten eine Dop-
pelgleis-Frachtkabine gezeigt, welche unter Absenkung
auf Erdniveau um 90 Winkelgrade gekippt wird. Anhand
des Holms (137) in Verbindung mit Gelenklaschen zu
den Motorachsen wird zusatzlich die Mdglichkeit demon-
striert, die untere (in Stadium A) und spater linke (im Sta-
dium B) Motorachse mit Motor und Radern nach aus-
warts zu verschieben. Damit wird der Ubergang auf ver-
schieden weit voneinander am Boden verlegte Gleis-
schienen ermdglicht, also auf solche mit verschiedener
Spurweite. Hinsichtlich des Verschiebemechanismus sei
auf Fig.6 und auf Fig.9 beziiglich der Schlittenbewegung
verwiesen, bezlglich der Motorachsenschwenkung auf
das Detail Fig.25 Mitte links und das eben oben Beschrie-
bene. Der Abbruch des oberen Gleises und die Absen-
kung auch des héheren Motoraggregats unter Achsen-
kippung durch Anhebung und Rechtsschwenkung mit
nachfolgender Absenkung mittels des Kranhakens (148)
ware eine andere Alternative fiir den Guterverkehr. (Ein
Trageband um das gesamte Fahrzeug wird durch eine
strichpunktierte Line symbolisiert.)

[0094] Ganz rechts wird im Querschnitt noch eine Va-
riante gezeigt, bei der von den Radachsen keine gemein-
same Verbindung zu einem Holm besteht. Jede Radach-
se weist an ihrem dufReren Ende befestigte Galgen auf,
um deren Scharniergelenke oben Balken schwenkbar
sind. Auf diesen etwa an die AulRenwéande des Lastbe-
hélters verlagerten Balken ruhen am Behalter festmon-
tierte schréage Schienen. Die zweite geschwenkte Bal-
kenkontur (gestrichelte Linien) entspricht einer Gleisstu-
fenerniedrigung (gestrichelte Doppelkontur) von Stadi-
um A nach B (vgl. links).

Der Hydraulikkolben in Verbindung mit einem verschieb-
lichen Galgenful soll die Méglichkeit verdeutlichen, auch
hier unter MeRUberwachung die Lastverteilung auf die
verschiedenen Radachsen zu regulieren.

[0095] Die Figur 27 soll mit der Kombination zweier
Gleisarkaden im Vertikalschnitt im Mafstab 1 : 80 zei-
gen, dall auch bei niedrigen Pfeilerkonstruktionen
schwere und volumindse Lasten beférdert werden kon-
nen. Als Anwendungsbeispiel fir die Vorzlge derartiger
Gleisparallelzusammenfassungen wurden die Fahr-
zeugeinheiten 1 - 3,6 - 8, 9 - 11 und 14 - 16 in strich-
punktierten Umrissen als mégliches einheitliches Fracht-
transportfahrzeug vorgestellt. In den Beispielen 4,5 und
12, 13 soll der gestrichelte Kabinenumri® die Moglichkeit
des Umsteigens von Personenfahrzeugen von einem Ar-
kadenschenkel zum anderen aufzeigen. Auf diese Weise
kénnen Gleise fur steigende Durchschnittgeschwindig-
keiten auch absteigend und tiefliegend angeordnet wer-
den. Das oben beiden Arkaden aufgelegte Rechteck flr
eine Frachtkabine (119) zeigt, dal auch Sperrgiter so
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beférdert werden kdénnen.

[0096] Im Zwischenraum zwischen den Arkaden wird
in einem Vertikalschnitt durch ein Doppelgleis, darunter
in Aufrissen Maf3stab 1 : 40 in den beiden Stadien A und
B die Funktion einer drehbaren Weiche vorgestellt, um
in derselben Gleishéhe im Pfeilerbereich eine Schienen-
abzweigung, vorzunehmen. Hierzu wird aus dem Stadi-
um A heraus mit einer Plattform das Gleisbogensegment
(154) durch Drehung um die am Pfeiler befestigte Dreh-
saule (155) dem Zusatzgleis angelegt (Stadium B), was
auch bei héhenverschiedenen Schienen maglich ist. Die
Vertikalschnittdetails darunter verdeutlichen, da} zwei
Plattformen oder Tragergeriiste nétig sind, von denen
das zweite mit der Réhre (156) um die Drehsaule unter
der Schiene (22) hindurch angehoben werden muf3; die
kleine Seitenansicht links verweist auf den Schlitz, durch
den die genannte Schiene hindurchtreten kann. Alterna-
tiv kann die obere Schiene durch den Schienentrager
(157) Gber Fahrzeuge hinweg geschwenkt werden (ge-
strichelte Darstellung).

[0097] In der Mitte links wird im Langsschnitt in den
Funktionsstadien A und B zwischen zwei Pfeilern eine
Gleisweiche zur Verkehrsablenkung nach unten skiz-
ziert. Hierfiir sind Drehachsen (158) fur die Schienenab-
knickung und Motorseilwinden (159) auf dem Gegenpfei-
ler mit Sperr- und Verbindungsriegel (160) zweckmaRig.
Letztere werden im Stadium B auf Rollen zurlickgezo-
gen, der obere starker als der untere. Zu den Gleisschie-
nenenden und zu den jeweiligen beiden Enden der Ver-
bindungsriegel bestehen hierfiir Seilzugverbindungen
von den Trommeln der Motorseilwinden.

[0098] Unten links istim Langsschnitt und Mafstab 1 :
80 ein spezielles Frachtfahrzeugfiirlangere und schwere
Lasten dargestellt. Die Frachtkabine (119) liegt hier zwei
hangenden Motorwagen auf dem unteren Gleis auf und
wird Uber Seil und Flaschenzug (31) von einer Kette von
Hangemotorwagen auf dem hoheren Gleis mitgetragen.
Die Lange der Kette wird durch die Druckfestigkeit des
verbindenden Rahmens (177) begrenzt, auf den eine
Stauchung einwirkt. Die Zugverbindung erstrecken sich
zwischen dem obern (177) und dem unteren (17) Rah-
men. Uber die Beriicksichtigung und Verteilung der Be-
lastung auf die verschiedenen Motorachsen handelt die
Fig.30.

[0099] Unten rechts wird im Langsschnitt im MaRstab
1: 40 das in einem Motorwagen befindliche Detail einer
Vorrichtung zur automatischen Anhebung seitlicher
Stutzrader uber konventionelle Gleisweichen hinweg in
den Funktionsstadien A und B vorgestellt. Ein Schwenk-
hebel ragt von seinem Scharniergelenk an der Wagen-
unterseite schrag nach hinten unten; am Ende weist er
eine Gabel auf, welche das Ende der nach oben hin riick-
gefederten Achse eines Stiitzrades nahe an demselben
umfalt und hochschiebt, sobald und solange ein Hinder-
nis zwischen den Gleisschienen, gegen den Schwenk-
hebel st6Rt und diesen verdrangt; es wurden hierzu im
Weichenbereich ausfahrbare Poller (178) vorgesehen.
Oberhalb, also in der Mitte rechts, werden (mit den darauf
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laufenden Radern zu schmal gezeichnete) Gleisschie-
nen im Weichenbereich in einer Draufsicht wiedergege-
ben.

Die isoliert dargestellten Stitzrader befinden sich bei A
in seitlichem Schienenkontakt, wéhrend sie bei B unter
dem EinfluR der Radlenker auf den Schwenkhebel gegen
eine Druckfeder nach oben gedréngt wurden (gestrichel-
te Konturen). Bei Kufenanwendung kann der Schwenk-
hebel durch eine Kufe ersetzt werden, die auf die Kante
gestellt seitlich auf die Gleisschiene eingeschwenkt wer-
den kann (nicht dargestellt).

Wird durch einen Poller unter Vermittlung des Schwenk-
hebels der StéRel (179) gehoben so wirkt er auf das
schragverzahnte Zahnrad (180) drehend ein, der rechte
StoRel rechtsdrehend, der linke linksdrehend. Dieser Be-
wegungsimpuls kann auch in einer Druckfeder gespei-
chert werden (nicht dargestellt). Dadurch kann sich die
Radachse auf den Schienenkrimmungswinkel zu Be-
ginn der Weichenkrimmung einstellen, ehe sie durch
den StoRel fixiert wird bis der Schwenkhebel sich hinter
dem Poller wieder absenkt. Werden beide StdRel zu-
gleich betatigt, so kann keine Radachsendrehung erfol-
genund das Fahrzeug kann auf entsprechend eingestell-
ter Weiche mit fixierter Radachse geradeaus weiterfah-
ren. Bei zum Schienenkontakt ausgefahrenen Stltzra-
dern besorgen diese standig die Anpassung der Rad-
achsenwinkelstellung an die Schienenkrimmung.. Im
Bereich der Radlenker, die zusatzliche innere Gleis-
schienen darstellen, bleibt der Schwenkhebel die Stiitz-
rader durch eine brettartige Bank (gestrichelt) ausschal-
tend oder durch elektronische Steuerung (siehe nachfol-
gend) angehoben. (Anstelle des Pollers wurde ein Schie-
nenquerschnitt eingezeichnet.) Noch weiter oben wird
als alternative Lésung eine computergesteuerte Vorrich-
tung im Langsschnitt skizziert, welche (ahnlich wie bei
Fig.12links unten) einen Sensor mit Radareigenschaften
gegen ein Hindernis richtet: diesmal eng begrenzt auf
hochgefahrene Pollerinnerhalb des Streckengleises und
zurlickmeldet. Die durchgezogenen Linien sollen den
Steuerleitungen entsprechen und Uber diese dann die
Umlaufpumpe fiir die Anhebung des hydraulischen Kol-
bens mit dem Stiitzrad bewirken. (Jeder andere Antrieb
kann die Hydraulik naturlich ersetzen.)

Links oben am Ende des Fahrzeuges in der Draufsicht
sind zwei entsprechende Sensoren nochmals einge-
zeichnet. Es genligen solche ganzvom, da der Computer
fiir die nachfolgenden Stitzrader der Fahrtgeschwindig-
keit entsprechend den richtigen Zeitpunkt fir das Anhe-
ben der einzelnen Stutzrader berechnen kann. Die Vor-
richtung kann auch aulerhalb einer Weichenpassage
eingesetzt werden; wie denn auch Abschwenkvorrich-
tungen flr Stltzrader mit der Radarvorrichtung gekop-
pelt werden kénnen.

Auf die Konizitat der Stitzrader, mit dem kleineren
Durchmesser unten, zugunsten eines sicheren Abset-
zens beim Einschwenken auf das Gleis sei hingewiesen
(vgl. Fig.34, rechts unten).

[0100] Die Figur 28 zeigt oben in zwei schematischen
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Langsschnitten, im MaRstab 1 : 160 Hangefahrzeuge an
Seilen, wovon eines in den Stadien A und B bezogen auf
die Entfernung vom letzten Pfeiler zur Darstellung
kommt; darunter die Minderung des Seildurchhanges un-
ter Einsatz eines oberen Halteseiles.

In der Mitte zwischen den Langsschnitten wird das Detail
eines Fahrzeuges geboten, in welchem der Hohenaus-
gleich durch eine Hebevorrichtung an der Kabine erzielt
wird. Der Aufrif3 in der Mitte und links, im Maf3stab 1 : 40,
zeigt ein Fahrzeug fir den Standeinsatz auf zwei Seilen,
vom und hinten mit einer Rahmen- und Rollenvorrichtung
zur Sicherung des Gleisabstandes flr die Rader an den
Motorachsen. Darunter ein kleines Langsschnittsdetail
vom Kabinenboden.

[0101] Der oberste schematische Langsschnitt soll
durch Skizzierung von drei vereinfacht dargestellten
Hangefahrzeugen demonstrieren, dal} der Seildurch-
hang mittels Vertikalbewegung im Bereich der Fahrzeug-
aufhdngung etwa Uber die Teleskopsaulenbetatigung
soweit ausgeglichen werden kann, dal die Passagiere
sich weiter in der Horizontalen bewegen.

Das Fahrzeugdetail in der Mitte darunter zeigt, da® die
Vertikalbewegung auch zwischen Motorwagen und Ka-
bine (21) auf dem Rahmen, etwa durch Kolbenhub (Pum-
pe hier uberdimensioniert gezeichnet), ausgeglichen
werden kann.

Die Steuerung des Hohenausgleichs der Kabine kann
auf sehr unterschiedliche Weise erfolgen. So kann der
Winkel zwischen Teleskopsaule und dem Verbindungs-
balken der dem Tragseil auf liegenden Rader rechne-
risch ausgewertet werden. Es kommen aber auch H6-
henmessungen oder horizontale Peilungenin Frage. Der
veranderte Kraftaufwand beim Passieren des Seildurch-
hanges wird vom Bordcomputer zu einer einheitlichen
Geschwindigkeit ausgeglichen.

Das kleine Querschnittsdetail rechts unter dem oberen
Seil soll die Anwendung von Ober- und Unterschiene am
Seil demonstrieren, woflir eine Stangenverbindung mit
Endhaken zwischen den hdéhenverschiedenen Seilen
zweckdienlich erscheint.

[0102] Im L&ngsschnitt darlber wird Ubertrieben die
Druckauswirkung auf das Tragseil durch das Rad von
unten gezeigt, eine Anwendungsart , die sich wegen La-
bilitat nicht empfiehlt und auch auf Seilstrecken kaum
notwendig wird, da dort kaum an Arkadenweite gespart
werden muf.

Rechts davonim Mafistab 1 : 20 eine an zwei integrierten
Tragseilen neben anderen Hilfsseilen aufgehangte
Gleisschiene fir linearmotorischen Antrieb im Quer-
schnitt, der eine Kufe (93, vgl. Fig. 19) aufliegt.

[0103] Darunter wird als gestrichelte Linie die Méglich-
keit der Stiitzung einer Schiene nach Art einer Hange-
briicke angedeutet. Links darunter ein Standfahrzeug
wahrend der Passage von Seilaufhangungsstangen.
[0104] Die Reihe unter den Tragseilen beschaftig sich
mit der Méglichkeit einer an zwei integrierten Tragseilen
(22,23) neben anderen Hilfsseilen aufgehangte Gleis-
schiene firlinearmotorischen Antrieb im Querschnitt, der
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eine Kufe (93, vgl. Fig. 19) aufliegt im Malstab 1 : 20.
Die eingegossenen Magnetspulen wurden auch seitlich
und unten skizziert und kénnten mit der mit einem Ein-
schwenkarm eingezeichneten Gegenkufe zur Aussteue-
rung des notwendigen Spaltraumes dienen. Oben im
MaRstab 1 : 80 wird die obere Kufe im Langsschnitt ge-
zeigt, wie sie sich dank ihrer Elastizitdt dem Seildurch-
hang anschmiegt.

[0105] Diese Gegenkufe ist wieder in sich geteilt und
weist deshalb einen (nur mit seinem Ansatz gezeigten)
zweiten Schwenkarm auf. In einem Planschnitt wird die
Aufhangung einer solchen Schiene mit einer doppelten
Seilseele vorgestellt; der Schnitt wird durch den aufstei-
genden Arm einer T-Schiene gefiihrt, wie sie rechtsseitig
in einem weiteren Vertikalschnitt durch Schiene und Kufe
im Stadium B der Passage an einer Schienenaufhan-
gung gezeigt wird. Der Keil am Schienenprofil drangt
namlich die elastische Gleisschiene seitlich auseinan-
der, so daf} sie der Schienenhalterung ausweicht, was
an dieser durch eine Reihe seitlicher Rollen beglnstigt
wird.

[0106] Langs einer Kufe sind in kurzen Abstanden
mehrere T-Schienensegmente an einem Schienentrager
angeordnet. (Die gestrichelt dargestellten unter Biegung
ausweichenden Linien sollen den der Festigkeit dienen-
den feineren Hilfsseilziige innerhalb der Kufe entspre-
chen.) Durch den entstehenden Schlitzzwischen den un-
teren Kufenhalften—die Einschwenkarme sind naturlich
im Tragerbereich ausgerastet, so dal} sie gefedert zurlick
weichen kénnen (nicht dargestellt) — kdnnten auch an
den Tragern befestigte Seile in das Tragseil hochgeflhrt
und dort eingespleif3t werden.

[0107] Inder Mitte folgt eine Draufsichtim Mal3stab 1 :
40 auf ein Standfahrzeug mit zwei seitlichen und einem
inneren Schwenkarm mit Spurrddern fir die Seilab-
standssicherung bei zwei Tragseilen als Schienen
(22,23). Das Stadium A links zeigt den Mechanismus in
ausgeschaltetem, das Stadium B rechts in eingeschal-
tetem Zustand. Die beiden duferen Schwenkarme (186)
erstrecken sich vom vordersten und hintersten Motorwa-
gen und tragen Spurrader, welche von seitlich auf jedes
der Tragseile einwirken. Hierzu wird der Bogen (187)
Uber den Seilzug von der Winde (188) gegen die Druck-
federn (189) dem Motorwagen genahert und drangt mit
seinen Schrégen die Spurrader an den Schwenkarmen
jeweils von auflen gegen die Tragseile. Zwischen den
Achsen der letztgenannten Spurrader erstreckt sich bei
schlitzartig quer verschiebbarer Lagerung der Querholm
(190) mit einem in seinem Mittelpunkt um seine Vertika-
lachse drehbaren Waagebalken (191), dessen Endeniin-
nere Gegenrader tragen, die von innen horizontal gegen
die Tragseile driicken, wenn das auflere Spurrad am
Waggebalken vom Seilzug tber ein Rollenlager an der
Bogenmitte zur Winde herangeholt wird. Die Druckfeder
(192) holt die Spurrader von den Tragseilen zurlck. In
Gleiskurven, die auf Schienen ausgefiihrt werden, wird
die horizontale Raderfliihrung ausgeschaltet.

[0108] Unter der Kabine ist mindestens ein weitere



37 EP 1 845 005 A2

Paar von horizontal und beiderseits gegen die Tragseile
gerichteten Flhrungsradern an einem Waagebalken
montiert, welche jeweils gegen eine Druckfeder Uber
Seilzug von der Winde (193) aus einander das Tragseil
umklammernd genahert werden. (Lediglich dieses letz-
tere Stadium wird hier angezeigt.) Dabei werden die Ra-
der liber die sich ndhernde Riegel (194) |6sbar verrastert.
Die Horizontal- oder Querachse (195), welche ein be-
schranktes Bewegungsspiel der Fihrungsrader in der
Vertikalen zulassen, gleichen den Seildurchhang aus
und entsprechen in der Analogie der Funktion der senk-
rechten Drehachse zum Ausgleich von Schienenkurven.
Vom und hinten am Fahrzeug Gibernimmt die Querachse
(196) diese Ausgleichsfunktion. Bordcomputer (140) und
Batterie (197) sind noch eingezeichnet, die bei Unfall
nach Herausreifen des Waagebalkens (198) mitden Ra-
dern durch Veranlassung von Sprengungen und Seil-
trommelauslésung reagieren (vgl. Fig.21 unten).

[0109] Die Figur 29 zeigt unten im Vertikalschnitt im
MaRstab 1 : 40 die Stadien A und B des Transportes
eines Wohnwagens auf zwei h6henverschiedenen Glei-
sen. Stadium B zeigt die Linksverschiebung des Dach-
kastens zur Herstellung der Symmetrie und das Absen-
ken auf die pneumatischen Reifen (199) des Wohnwa-
gens flir den schienenunabhangigen Eigenantrieb durch
Motorumkoppelung. Darliber in noch schematisierteren
Langsschnittsskizzen das Prinzip einer hydraulischen
Abhebung der Motoraggregate von den Schienen und
der Linksverschiebung des Dachkastens (hier letztere
Uber Seilzug, unten tber Schub der Stange 200 gegen-
Uber der Kardanwelle).. Eine Ausstattung mit einer Klet-
tervorrichtung ware denkbar, aber wenig winschens-
wert, da ein Verlassen des Gleises an beliebiger Stelle
gar nicht zugelassen werden sollte. Es werden also Ab-
stieggleise fir Wohnwagen an bestimmten Platzen vor-
gesehen werden. Rechts unten noch in verkleinertem
Querschnitt die Linksverschiebung des Motors sowohl
als auch des Dachkasten durch den Seilzug (202) unter
Abstiitzung auf dem Boden durch die hydraulische Stiit-
ze (201).

[0110] Die Figur 30 befalit sich mit dem Problem eines
Zug- bzw. Druckiberlastungsschutzes fir die Gleise und
Motorachsen. Links ist im Langsschnitt im MaRstab 1 :
10 ein verkurzter Flaschenzug dargestellt, wie er nach
Fig.27 (unten) zwischen Frachtkabinen und Motorwagen
auf verschiedenen Gleisen im Verbund untereinander
durch Lastumverteilung insbesondere auf das erdnahe
Gleis eingesetzt werden kann. Rechterhand wurde das
Problem der Druckbelastung fiir ein Standfahrzeug ent-
sprechend behandelt.

[0111] Das Obere auRere Rad des Flaschenzuges
(31) und das Stangenende des Verstellschlittens (203)
sind am oberen Rahmen (204) befestigt und damit auch
das freie Seilzugende. Die grof3e Seilrolle unten ist mit
dem unteren Rahmen (17) des Lastfahrzeuges verbun-
den, beide Rahmen nur gestrichelt angedeutet. Der Ver-
stellschlitten enthalt einen Schrittmotor als Hilfsmotor
(50), der Uber ein Getriebe eine Spindel antreibt, welche

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

20

38

die Befestigungsstange langs verschieben und damit die
Flaschenzuglénge verandern kann. Der Dehnungsstrei-
fen (205) dient als MeRindikator fir grenzwertige Zugbe-
lastung und sendet Mefsignale zum Rechner (gestri-
chelte Linie), der wiederum Befehlssignale an den
Schrittmotor aussendet. Die Seilschlinge (206) (ber-
briickt den Seilbereich um die Zugfeder (207) im ge-
schlitzten Zylinder und schiitzt vor Uberlastung des Deh-
nungsstreifens. Die Seiltrommel mit Bremse (128) und
Schrittmotor dient der Seilverlangerung. Letzteres Instru-
ment kann zweckmaRigerweise an das lange Zugseilen-
de verlegt und werden und im Zusammenwirken mit dem
Dehnungsstreifen die Funktion des Verstellschlittens er-
setzen. (Diese Alternative wurde nicht weiter ausgefiihrt,
weil in sich verstandlich.)

[0112] Die analoge L&sung rechts fiir einen Motorwa-
gen, der auf Gleisschienen steht, rechts unten sieht
ebenfalls im Langsschnitt und Mafstab 1 : 10 einen Be-
lastungsausgleich vor, diesmal einen hydraulischen. Das
vom Rechner (131) gesteuerte Drosselventil (208) be-
hindert bei Belastung des an den Hydraulikzylindern be-
festigten Rahmens (17) den Olstrom vom grofRen in den
kleinen Zylinder unter Absenkung auch des kleinen Kol-
bens gegen eine starke Druckfeder nur so lange, wie die
DruckmeRstrome aus dem Piezoelement (209), einge-
bettet in Substanz aufgabenentsprechender Elastizitat,
zum Rechner dies zu programmgemal zulassen. Bei ei-
ner kritischen Belastung vom Rahmen her wird das Dros-
selventil gedffnet und damit Belastung auf andere Mo-
torachsen und Schienen verlagert (vgl. Fig.27 unten).
Es ist leicht einzusehen, dall die beiden
AusgleichsmelRmechanismen — einmal fir Zug-, dann
fur Druckbelastung — sich zu jeder Aufgabenlésung ge-
genseitig vertreten kdnnen, wenn entsprechende Wir-
kungsumlenkungen, etwa Uber Seile mit Rollen oder He-
bel, vorgenommen werden.

[0113] Die Figur 31 gibt einen Einblick in die Wartung
von Personenfahrzeugen und deren rascher Umriistung
mit anderen Motorwagen und Antriebsmitteln. Ein U-for-
miger Hangearm (210) wird hier auf Zahnradern mittels
Stufenmotors Gber die Zahnschiene (211) gefahren. Auf
Langsschnitten, Mastab 1 : 80, durch beide Fahrzeug-
typs, wie sie bei der Umristung aus derselben Kabine
entstehen, werden Decken- und Bodenschienen (212)
gezeigt, in die die unteren Schenkel der Hangearme ein-
geschoben werden. (Man kénnte glinstigerweise auch
den Verriegelungsmechanismus in besagte Decken-und
Bodenschienen einbauen, wie er friiher in Fig. 13, link
und auf Fig.22, unten rechts beschrieben wurde.

Das oben rechts beschriebene Fahrzeug, das mit einer
Kufe und einem Linearmotor ausgestattet ist — hier in
einem Langsschnitt Maflstab 1: 40—, enthalt einen Fall-
schirm (213) in Verbindung mit einem Schleudersitz
(217, s. Detail unten) mit Airbag im absprengbaren Heck
fur den Fahrzeugeinsatz in teilevakuiertren Réhren. Die
Kabine ist zum Bug und Heck, also vom und hinten im
Rahmen, mit Scharniergelenken (215) befestigt, die auf-
sprengbar sind und hat im Bodenbereich spreizbare Flu-
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gel (216). Im Bug befindet sich der Airbag (218). Fir den
Einsatz auf freien Tragerschienen ist der Schleudersitz
mit der Seilrolle mit Bremse (128) verbunden.

A: Der U-féormige Hangearm (210) ist mit seinen un-
teren Schenkeln in die (nicht dargestellten) Decken-
und Bodenschienen der Kabine (21) eingeschoben
B: Der Hangearm wurde mit der Kabine in die rechte
Halfte der Umriistungskammer gerollt und damit die
Rader der Motorwagen von den Schienen auf einen
kammereigenes vielachsiges Rollenlager (214) ver-
bracht. (Der notwendige Freiraum in der H6he und
die Hebemechanismen fiir die Lésung der Rader von
den Schienen wurden nicht noch einmal beriicksich-
tig.) Motorwagen und Kabine sind nunmehr getrennt.
C: Das Schienenfahrzeug wurde aus dem linken Teil
der Umrlistungskammer weggerollt und dafiir ein ku-
fenbestlickter Rahmen als Motorwagen nachge-
ruckt..

D: Die Kabine (21) wurde durch Linksverschiebung
des U-formigen Hangearms (210) in die Mitte des
neuen Motorwagens zur Verriegelung verbracht.

[0114] Die Figur bringt in dritter Reihe von oben Ver-
tikalschnitte durch Palisaden als Gleistrager wie bereits
in Fig.15 behandelt aber in Variationen im Mafstab 1:
40, ganz unten links wieder im Vertikalschnittim MaRstab
1: 80 eine Art Gleisbank wie ebenerdig in Fig.13 unter
der kleinen Draufsicht, hier aufgestandert auf Palisaden,
rechts daneben wird eine Art Schleudersitz mit Airbag
gezeigt.

Links in zweiter Reihe von oben wird die Méglichkeit fir
ein Fahrzeug demonstriert, von einem Palisaden-Gleis
auf ein anderes hohenverschiedenes, das auf der Pali-
sade gegenuber liegt, Uiberzusteigen. Das Fahrzeug halt
mit seinen Motorwagen noch Kontakt mit beiden Gleisen.
Die Darstellung rechts zeigt, dafl auf gleicher Gleisebene
Ubergestiegen werden kann, auRerhalb der Palisaden-
pfeiler selbst weiter auf das linke Gleis.

[0115] Wie ganz unten links im Vertikalschnitt gezeigt,
kann was auf Fig. 13 unter der kleinen Draufsicht fiir den
ebenerdigen Einsatz beschrieben wird, auch auf hdhe-
ren Gleisetagen stattfinden, wenn Palisaden verwendet
werden. Eine derartige Gleisetage ohne Zwischensaulen
kann fur den Gitertransport genutzt werden, etwa zur
Versorgung von Kaufhdusern, in unserem Fall durch
Gleisablenkung nach rechts aufien in obere Etagen hin-
ein. Rechts in der Mitte wird mit Gberhéhtem Gleis ange-
deutet, wie auch eingleisig ein Personenfahrzeug mittels
Schienenkurve — etwa im Anschluf3 an der Ablenkung
derinneren Gleise fiir den Guterverkehr—ohne Klettern
ganz nach rechts Gberwechseln kénnte.

[0116] Figur 32 gibt oben links schematisch im Verti-
kalschnitt im Maf3stab 1 : 160 eine Art Gleisbank, eine
Briicke mit horizontal nebeneinander liegenden Gleisen
auf der zweiten Gleisebene, wieder; darunter in einem
Querschnitt Mastab 1 : 2, als Spielzeug eine Befesti-
gungsklemme (219), die zugehérige Draufsicht darunter
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im Maf3stab 1 : 4; es folgt weiter unten der zugehdrige
Drahtbugel als Gleistrager im Langsschnitt und MafRstab
1: 8; ganz links unten geht es um eine von unten ange-
brachte Gleisklammer, im Ubrigen ist die Erfindung noch
einmal mit dem Spielzeugmodellbau abgestellt und zwar
mit moglichen Plastikpfeilern als Schienentrégern., zer-
legbar flr einen Baukasten.

[0117] Der schematische Vertikalschnitt ganz oben
links zeigt eine Art Gleisbank mit der Wirkung einer
Schwellenverbreiterung mit Stiitzen anstelle eines Bahn-
dammes. In der Mitte ist ein Gleissegment als Weiche von
einem hoheren aufgestanderten zu einem tieferen Gleis
abgesenkt (als gestrichelte Linien dargestellt, vgl. Fig.29
Mitte).. AulRer der Mdoglichkeit eines seitlichen Gleis-
wechsels ohne Weichen, ist auf diese Weise die Mog-
lichkeit gegeben, zu einem haufig besuchten Ort abbie-
gende Fahrzeuge vor einer solchen Wieche ohne Wech-
sel zu Auengleisen zu sammeln.

[0118] Die Befestigungsklemme (219), die in einem
Querschnitt und verkleinerter Draufsicht zu sehen ist,
dient zur Verbindung der Drahtbligel als Gleistrager un-
tereinander mittels Schnur oder Draht mit Enddsen. Letz-
tere kénnen in die Haken eingehangt werden, die in das
gebogene Blech der Befestigungsklemmen einge-
schraubt werden und die Verbindung benachbarter
Drahtbiigel ermdglichen. Die letzten Drahtbligel missen
jeweils an Fixpunkten befestigt werden, um das Trage-
rensemble zu stabilisieren.

[0119] Uberwiegend im Vertikalschnitt werden links
oben als Bauteile Treppen-, Knie- und Streckstlick als
Bestandteile eines hier viergleisig aufgebauten Pfeilers
im MaRstab 1 : 3 wiedergegeben und in der Mitte zusam-
mengesteckt dargestellt. Die Treppenstufen weisen Ein-
senkungen (s. Kleindetail Drahtbogen links oben) und/
oder Vorspriinge auf, um die genauen seitlichen Abstan-
de der aufgelegten Schienen zu sichern.

Die Verbindungsmuffe (220) zwischen dem untersten
Treppenstiick und der FulBlleiste wird in der Mitte links
gezeigt.

Der aufsteigende Schenkel der Treppenstiickes weist
Befestigungsleisten fiir eine zusatzliche Schiene oder
ein Seil auf; an der Hinterseite befinden sich ein Nop-
penstift (221), welche die Anbindung von Schienen (etwa
auch mittels schleifenférmiger Gummischnirchen) er-
leichtert und auch kleiner gehalten werden kann.

Unter dem Treppenstlck links werden Querschnitte an-
gegeben. Randleisten (222) am jeweiligen &uferen
PaRstlick mit Fenster erlauben ein Einrasten der elasti-
schen Zunge des eingeschobenen Teils tUber den Fen-
sterrand hinaus, ohne etwa einer Bodenauflage entge-
genzustehen.

Anstelle von Streckstiicken kdnnen als Standbhilfe fur die
Pfeiler auch Platten herangezogen werden, die Aufnah-
mekeile (223) mit oder ohne Federschiebezungen fir die
senkrechten Streben aufweisen kdnnen und gegenseitig
I6sbar verfugt sind.

Anstelle der seitlichen Einschiebung in die Fuge kommt
auch der Gebrauch berlappender Platten in Frage, die
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nach Art eines Druckknopfes (224) miteinander verbun-
den werden., wie als Variante B gezeigt.

Zum Lésen der elastischen Zunge (225, ganz oben noch-
mals vergroflert herausgezeichnet) dient die Lamelle
((226), die langs der Zungenunterseite durch den Spalt
keilférmig nach unten ragt.

[0120] Links unten wird der Kern einer (an den Bruch-
linien verkiirzten) GuRRform zur Herstellung eines Falten-
balges vorgefiihrt; die umschlieRenden Formen ergeben
sich aus seiner Gestaltung zwanglaufig und werden —
ausgenommen in einer Andeutung um die Ringnut (227)
herum — nicht gezeigt. Es kénnen so aus geeigneten
Stoffen, wie Bunan oder PVC, in einem Stilick der Zu-
fuhrschlauch links mit einer Ringnut fir das Durchstek-
ken einer Befestigungsklammer und am Ende ein aus-
ladender Flansch (228) gefertigt werden; die Montage
wird dadurch wesentlich erleichtert, wie die schraffierten
Wandteile und der angeschraubte Befestigungsring am
rechten Ende zeigen. (Die Ringnut wurde oben vergré-
Rert herausgezeichnet.)

[0121] Rechts unten wird im Langsschnitt, im MaRstab
1: 6, noch aufgezeigt, daf’ mit derselben Stecktechnik
sich Schienen auch senkrecht Gibereinanderin Palisaden
anordnen lassen; im gezeigten Beispiel je zwei Gleise
nebeneinander. Der Gleiswechsel erfolgt dann analog
zu Fig. 13. Das in einen Standful} eingefiihrte "H" soll ein
einziges Bauteil sein und wie ein Zwischenstecker funk-
tionieren.

Ganz unten rechts werden nochmals zwei Knieteile fur
Trager gezeigt, die aus solidem Material gefertigt an ih-
ren Enden Haken aufweisen, die mittels Schiebeman-
schette verriegelt werden.

Wie links davon gezeigt sind von unten angebracht Gleis-
klammern (229) zweckmaRig, da die Schienen ja aul3er-
halb der Pfeiler frei hAngen, wie ganz in der Mitte unten
gezeigt wird. Zwei Varianten, namlich A und B, einer sol-
chen Gleisklammer werden unten im Langsschnitt um
Schwellen (schraffiert) geschlossen gezeigt. Die erste
(A) wird von unten eingerastet, die untere zweite (B) mit-
tels Schlussels durch eine Bohrung (Winkelstlick) zu-
sammengeschraubt. Stiitzseile wie bei einer Hangebrik-
ke (vgl. Fig.28) kdnnen angewandt werden, schranken
dabei aber den Gleiswechsel durch die Fahrzeuge ein.
ZweckmaRigerweise werden die Gleisklammern (229)
mit einander durch eine Art U-Schienen zur horizontalen
Stabilisierung verbunden (kleiner Querschnitt rechts).
[0122] Inder Figur 33 geht es rechts oben um die seit-
liche Ausrichtung der schwenkbaren Motorwagen beim
Schienenwechsel, links unten um allgemeine Baumerk-
male.

Rechts oben wird, in AufriRdetails, analog zu Fig.12 links
unten, in den Stadien A und B die Ausrichtung eines Mo-
torwagens Uber einer Schienenkurve erldutert. Es wer-
den hierzu vier elektrische Spulen eingesetzt, welche bei
Stromzufuhr aus der Batterie (oder Leitung aus dem
Schienennetz) Uber einen Schalter nach Schlittenaus-
fahrt aus dem Motorwagen (14) auf das nachste Gleis
ein elektrisches Feld erzeugen und so den Motorwagen
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(16) unter senkrechter Einstellung der Spulen auf den
Eisenschienen (22,23) — im Modellbau kénnen auch
Permanentmagnete als Elektromagnete (230) einge-
setzt werden — unter Drehung in der Gelenksaule (4)
aber auch im zentralen Gelenk der Motorachsen (2) des
Motorwagens (16) so ausrichten, dal das Fahrzeug auf
die Schienen abgesenkt werden kann. Voraussetzung
ist natlrlich, eine durch Anschlage beschréankte Achsen-
rotation.

Das horizontal ausgerichtete, etwas starker verkleinerte
Draufsichtsdetail darunter in der Mitte entspricht weitge-
hend der Aufgabenlésung der Fig.11 oben rechts. Die
Geraderichtung der Fahrzeugachse zum ausschlief3li-
chen Gleiswechsel auf geraden Strecken kann entweder
durch eine Lasche (231) aus gestrecktem elastischem
Material mit Streckungstendenz erfolgen, die links ange-
heftet ist, auf dem Motorwagen rechts jedoch unter der
Schlaufe (232) verschiebbar ist und so standig die Ge-
radestellung anstrebt. Unten erflllt die Zugfeder zwi-
schen den gelenkig verbundenen Fahrzeugteilen diesel-
be Aufgabe.

[0123] Unten links ein "Motorwagen", der aber keinen
eigenen Antrieb besitzt, sondern dessen Radachsen
vom Motor eines benachbarten Motorwagens Uber eine
Art Kardangetriebe in Drehung versetzt werden. Die Dar-
stellung um den Motor (1) wurde aus Fig.10 links oben
abgeleitet, jedoch nimmt der Motor jetzt die Position des
Kompressors dort ein, und das Getriebe muf} hinsichtlich
der Zahnradanordnung entsprechend umgeristet wer-
den. Die rechte Kupplung dient dann der Ankopplung
des Radachsen, die linke (die man in Wirklichkeit hinter
der rechten Kupplung anordnen wirde) ubertragt Gber
Kegelrader die Kraft auf die Achsen des benachbarten
Motorwagens unter Zwischenschaltung einer Teleskop-
saule, die jenen hier hochgehoben hat.

Es ware auch moglich, Motorwagen tber einen Hydrau-
likmotor von der Umlaufpumpe eines anderen Motorwa-
gens antreiben zu lassen oder auf weitere Motore zu ver-
zichten und den Gleiswechsel aus dem Schwung der
Fahrt heraus kurze Zeit ohne Antrieb im Leerlauf zu voll-
ziehen.

Rechts davon wiederum wird in einer Draufsicht der vor-
dere Teil eines mehrachsigen Fahrzeuges gezeigt, dem
ein einachsiger Motorwagen auf einer Gleiskurve vor-
ausfahrt. Dabei ist die Achse des Motorwagens mit der
vordersten Achse des nachfolgenden Fahrzeuges lber
zwei Hebelarme verbunden und weisen zwischen sich
einen gemeinsamen Drehpunkt aus. Dieser liegt hier zur
Prinzipverdeutlichung auf einer Kantstange — die in der
Wirklichkeit durch eine gegen Drehung gesicherte Tele-
skopstange zu ersetzen ware — langs derer der Hebel-
arm des Motorwagens mit einer Vierkantbuchse héhen-
verschieblich ist. Da die Enden der Hebelarme gelenkab-
seitig starr mit den Motor- oder Radachsen verbunden
sind, kann von einer Art Kurbel gesprochen werden, wie
der Langsschnitt rechts daneben verdeutlicht, der auch
die Anhebung des Motorwagens auf die héhere Glei-
sebene erkennen 1aRt. Die Schwenkachse mit Hebelar-
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men sind links Uber der Draufsicht vergréRert herausge-
zeichnet. Die Koppelung der Schwenkbewegung ermég-
licht die Kurvenanpassung von einachsigen Fahrzeugen
und damit eine Verkirzung der Fahrzeuggesamtlange.
Ein einziger auf die vorangehende Gleisstrecke gerichtet
Sensorkopf (112) entweder am Motorwagen oder am
Restfahrzeug geniigt, um etwa vor Weichen Stiitzrader
an den Fahrzeugteilen in verschiedener Gleishéhe von
den Schienen wegbewegen zu lassen.

Es wurde am unteren Motorwagen in den Funktionssta-
dien A und B noch ein zusatzliches Rad, mit Radachsen-
verbindung gezeigt, das paarig durch Ausfahren einer
teleskopischen Mittelachse unter den oberen Motorwa-
gen geschoben werden (Stadium B) und so auch die
Radachse des oberen Motorwagens exakt und sténdig
auf Gleiskurven ausrichten kann.

Ganz rechts in der Mitte wird noch im Langsschnitt im
Malstab 1 : 2 ein "Windschalter" (233) skizziert, der aus
einem hinten teilweise offenen Rahmen besteht und vorn
eine elastische Membran aufweist, die durch Anblassen
mittels einer Rohre gerade zum Rahmen hin gewdlbt wird
und mit ihm in Kontakt tritt. Da die Membran und der
Rahmen elektrisch leitfahig sind (die gegenseitige Iso-
lierungistdurch ein kleines Rechteck angedeutet) kommt
es zum StromschluR, was zur Betatigung einer Modell-
funktion benutzt werden kann. Windschalter werden na-
turlich nach riickwarts gerichtet auf Fahrzeugen montiert.
Darunter die Darstellung eines Beriihrungsschalters
oder "Erdschlusses", d. h der Auslésung einer Schalt-
funktion mittels Fingerberihrung

[0124] Figur 34 wurde genutzt, um die Aufgabenlo-
sung mit vereinfachten Instrumenten und Bauelementen
hauptsachlich fiir die Spielzeugfabrikation zu erganzen.
Links in der oberen Zeile zunachst ein Langsschnitt durch
einen Schlitten, wie er in der Mitte perspektivisch darge-
stellt wurde. Es werden fir das Anschrauben der Ab-
schlufplatte — die Schrauben werden durch die beiden,
Dreiecke symbolisiert— nach auf3en gebogene Leisten
vorgesehen, fir den Einschub der Teleskopschienen als
tragender Schlittenrahmen (57) entsprechend weiter von
der Abschluf3platte entfernt eine Innenleiste.(Entspre-
chend koénnte auch statt dessen mit dem Deckelbereich
verfahren werden.) Vertikalschnittdetails durch Varian-
ten eines Teilstlickes einer Pfeilerarkade aus Draht oder
Blechstreifen mit ihrem Befestigungsfull folgen rechts.
Zwar durfte es zweckmaRiger sein, die Tragerpfeiler fir
Schienen im SpritzguRverfahren aus Plastik zu fertigen,
aber der Bastler kdnnte sie sich auch aus Draht (siehe
ganz links) beliebigen Querschnitts oder Blechstreifen
(siehe rechts, unten im Querschnitt) zurechtbiegen.
Zweckmafig durften dabei FuRbefestigungen an Quer-
latten sein, die ganz unterschiedlich bewerkstelligt wer-
den kdénnen. (Die Dreiecke sollen Befestigungsschrau-
ben symbolisieren.)

[0125] Die mittlere Zeile beginnt mit einer perspektivi-
schen Ansicht von schrag seitlich auf ein vereinfachtes
Modellgehduse eines Motorwagens. Strukturell kenn-
zeichnend fiir die Erfindung sind an einem Motorwagen
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das Fehlen eines Bodenteiles (109) am Gehause oder
doch wenigstens ein breiter nach wenigstens einer Seite
offener Schlitz fir die Verschiebung von Rader und Mo-
torachse sowie das zumindest teilweise Fehlen wenig-
stens einer Seitenwand (234) als Durchlal fir den Schlit-
ten (5). Die Tarnung als bereits bekanntes und gebrauch-
liches Modellfahrzeug durch Anschrauben oder I6sbares
Ankleben von Boden- oder Wandteilen, die zur Wegnah-
me bestimmt sind, soll als Patentverletzung angesehen
werden. Ebenso das Vorgeben von Sollbruch- und Sa-
gelinien fur eine derartige Entfernung auch unter Nut-
zung von Schablonen und Anleitungen. Es sollen auch
Durchbriiche und Befestigungsleisten (235) sowie we-
nigstens teilweise Befestigungstiillen(236) fir Hebe- und
Senkwerkzeuge als geschltzt gelten sowie Schlitten (5),
insbesondere solche mit Teleskopfiihrungen (Rohre
oder Schienen), wie einer davon rechts aus dem Gehau-
se wie eine Schublade herausgezogen skizziert wird. Be-
festigungsleisten kénnten auch im Dachbereich liegen
und eventuell bis Uber einen Motorwagen vorspringen.
[0126] Ganz rechts in der unteren Zeile wird im Verti-
kalschnitt ein Fahrzeugmodell auf einem Gleis (22,23)
dargestellt, das zwei Arten von Stiitzrader aufweist (wo-
von nur eine Version erforderlich ist).

Das rechte Stitzrad macht von einer durchgehenden
dritten oberen und inneren Schiene, die auch ein Seil
sein kann, Gebrauch und befindet sich im Stadium A der
Ausschaltung; das untere Stitzrad findet sich im seitli-
chen Eingriff auf Schiene (23), also im Stadium B. Das
Einschwenken des Stlitzrades wahrend der einseitigen
AuBenbelastung beim Umsteigen auf ein anderes Gleis
wird durch Strombeschickung des jeweiligen Elektroma-
gneten (230) bewirkt — hier unter Abstol3ung der Pole
—, wahrend die Rickflihrung der anschlagbegrenzten
Schwenkbewegung fiir den Tragerarm des Stiitzrades
um seine Achse durch eine kleine Druckfeder bewirkt
wird. Aufder Seitenwand (234) der perspektivischen Dar-
stellung links, die dann als Seitenwand des Schlittens
aufgeschraubt werden wiirde, wurde der Mechanismus
zum Stitzradeinschwenken mit vertikaler Achsrichtung
und verkleinerter Magnetspule eingezeichnet. Das Stiitz-
rad kdnnte auch sténdig auf einer dritten Schiene oder
einem Seil mitlaufen. Die Magnetspule in natirlicher Gro-
Re verlangt nach einer Mulde (237, strich-punktiertes
Rechteck) in der Seitenwand. Das auf das Bodenbrett
projizierte Stltzrad mit Schwenkmechanismus mit verti-
kaler Achse soll daran erinnern, dal® vom Boden her —
etwa vom Motoraggregat — auch eine horizontale Ein-
schwenkung eines Stitzrades auf die Schiene (23) még-
lich ist.

Die waagerechte gestrichelte Linie (Skizze ganz rechts),
welche eine starre Verbindung zwischen Motorachse
und Stitzrad herstellt, steht fiir eine vor allem im Spiel-
zeugModellbau bevorzugte Lésung, den elektromagne-
tischen Schwenkmechanismus zu vermeiden und allein
die Kippbewegung des Fahrzeuges durch einseitige Be-
lastung nach Verlassen des urspriinglichen Gleises zur
Zuschaltung des Stiitzrades auszunutzen. Beim Stitz-
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rad gegenuber Schiene (23) kann sogar der Spurkranz
entfallen und es gentigen Millimeter der Annaherung an
die Schiene. Da hier der Abkippung der queren Fahr-
zeugachse nach unten entgegengewirkt werden mufd,
befindet sich das Stiitzrad (25) auf der AuRRenseite der
Schiene (23), hier im Stadium A, der Elektromagnet wirkt
als Zugmagnet.

Links unten finden wir noch einen Langsschnitt, im
MaRstab 1: 40, um 45 Grad gedreht, welches Dach-
schiensegmente (238) Uber einem Motorwagen (14)
zeigt und die Aufklappung der Folgesegmente (iber den
Motorwagen (16) hinweg zum Dach der nur zur Halfte
dargestellten Kabine (21). Darunterim Vertikalschnitt der
Motorwagen (16) mit dem Schwenkarm fir eine zusatz-
liche Dachschiene, die rechts bis zum Schwenkarm des
entsprechenden Motorwagens reicht (nicht mehr zu se-
hen). Letzteres Dachschienensegment ist langgestri-
chelt und fast schon Uber der rechten Dachschiene des
Motorwagens eingeschwenkt. Fur das Wegschwenken
der Dachschienen der Motorwagen (14) sind am Schie-
nenstol jeweils von Getrieben drehbare Gelenke vorge-
sehen, von denen die drei in Funktion befindlichen als
Ringe eingezeichnet sind. Die kurzgestrichelten Schie-
nensegmente reichen hinter dem Motorwagen (14) bis
fast auf die Gleisschiene (22) hinab, wie dies der Fall ist,
wenn die Motorwagen sich hochgehoben oder abge-
senkt auf einer anderen Gleisstufe befinden. Gerade die
niedrigen Motorwagen koénnen leichter Gibersehen wer-
den; auch ist ein Ausweichen nicht rechtzeitig vollstéandig
abgebremster Fahrzeuge Uber die Dachschiene hinweg
mit geringeren Risiken verbunden.

[0127] In Figur 35 oben links im Vertikalschnitt im
MaRstab 1 : 40 durch einen Motorwagen wird der Fal-
tenbalg (242) gegen die innen dargestellte Zugfeder
(239) Uber einen nicht dargestellten Kompressor aufge-
blaht und aus dem Stadium A in dasjenige B Uberfiihrt.
Das Stadium A kann durch Ablassen des Gasdruckes
unter Einwirkung der Zugfeder bewirkt werden.

[0128] Rechts daneben im Grundri® jeweils zur Halfte
verkirzt, der Einsatz eines Scherengitters (240) unter
der Briickenplatte (241) zur Abstlitzung des ausgefah-
renen Schlitten

[0129] Links in der Mitte in der Draufsicht wird hoch-
schematisiert eine Losung zum Ausfahren des Schlittens
in beide Richtungen mit nur einer Schub- und Zugvor-
richtung, nédmlich einem riickgefederten Faltenbalg, mit-
tels wechselseitiger Verriegelung mit der festsstehenden
Gehausewand oder mit der Schlittenwand gezeigt. In der
Grundstellung (A) hélt der hochgeschobene linke Riegel
den Faltenbalg an der Gehausewand fest, wahrend der
rechte nach unten geschobene Riegel (38) das Falten-
balgende mit der Schlittenwand verklammert. Bei Druck-
gaszufuhr in den Faltenbalg wird der Schlitten nach
rechts ausgefahren und das Stadium B erreicht. Im Sta-
dium C ist der Schlitten durch die Zugfeder nach Nach-
lassen des Gasdruckes wieder eingefahren. Es wurde
dann der linke Riegel gesenkt und damit der Faltenbalg
vom Gehause geldst und mitder Wandung des Schlittens
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verriegelt, wahrend durch Hebung des rechten Riegels
dort eine Verriegelung mit dem Gehause erfolgte und die
Schlittenwand freigegeben wurde. Bei Gasdruck fahrt
dann der Schlitten nach links aus, und das Stadium D
wird erreicht. (Die Seitenansicht bei C macht noch einmal
deutlich, wie der Riegel vom Gehduse nach unten zu-
ruckgezogen ist und nun den gestrichelt dargestellten
Schlitten festklammert.) Der Riegel (38) vertritt funktio-
nell den Rastschalter (36, vgl. Fig. 5).

[0130] Rechts daneben oben einer Draufsicht im
Malfstab 1 : 80 wird das schematisierte Detail eines Fal-
tenbalges etwa innerhalb eines Schlittens zum seitlichen
Ausfahren bei Druckgaszufuhr geboten, wobei die Zug-
federn neben dem Faltenbalg aber liber Seilzug und Um-
lenkrollen auch Zugfedern im oder neben dem Gehéause
zusatzlich gespannt werden. Die Gesamtzugspannung
kann dadurch gemindert werden.

[0131] Darunter schematisch eine Variante fir den
Einsatz von Faltenbédlgen zur Anhebung von Fahrzeug-
teilen und zum seitlichen Ausfahren von Schlitten, wel-
che diese gefahrdenden Phasen beschleunigen soll. Die
Zusammenfuhrung der Drucklufterzeugung zweier Kom-
pressoren (15) kann auch durch einenbesonders starken
Kompressor ersetzt werden. Uber das vereinfacht dar-
gestellte Schieberventil werden beide Balgsysteme hier
gleichzeitig mit Druckgas beschickt. Die an einer Schrau-
be verstellbar federbelastete Rastschalter (36) hindert
den stehenden Faltenbalg so lange daran sich nach un-
ten auszudehnen, bis der Druck im Balginneren den Fe-
derdruck der Rastklinke Ubersteigt. Es kommt dann zu
einer explosionsartigen Teilentfaltung und Schubwir-
kung. Die Freigabe der Bewegung des waagerechten
Faltenbalges erfolgt durch den Riickzug des Riegels (38)
mittels eines Bowdenzuges. Die Faltenbalge Uberneh-
men damit teilweise die Speicherfunktion einer Druck-
gaskapsel, wie sie ganz rechts unten beschrieben wird.
(Die notwendige Fiihrung der Faltenbalge zur Vermei-
dung eines seitlichen Ausweichens vor den Rastschal-
tern wurde hier als Teleskopstange gestrichelt angedeu-
tet.)

[0132] Unten links ein Sicherheitsventil in den Stadien
A und B mit Riickmeldung an den Rechner durch Strom-
unterbrechung zwischen den Polen */-, wenn der Stopfen
(32) innerhalb des sich unter Gasdruck ausdehnenden
Faltenbalges durch die angespannte Saite von den me-
tallisierten Oberflachen weggezogen ist. Die Lange der
Saite kann aulRen Stiften fiir den Endring der Gleisspur-
weite angeglichen werden.

[0133] Rechts davon das Detail im Langsschnitt durch
einen Kompressor mit Rohrverbindung tber ein Gasre-
servoir und Uber ein Drosselventil gehért zu einer Ver-
sorgungseinrichtung des Faltenbalges links unten. Auch
der Einsatz von Druckgaskapseln (etwa mit CO2) ohne
Kompressor ist nattrlich méglich.

[0134] Mit Figur 36 werden die Probleme der Ventil-
steuerung aufgegriffen, zumal die im Handel befindlichen
Kompressoren fast alle nur auf Druck und nicht auf Sog
arbeiten. In der oberen Hélfte werden Langsschnitte
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durch eine aus Schieberohren bestehende Ventilsteue-
rung etwa in natirlicher GroRe wiedergegeben; unten
folgt als Variante ein radiar gestaltetes Ventil etwa im
MaRstab 2:1. Der Kompressor (15) ist zu klein dargestellt
und soll als Symbol verstanden werden.

Das haufigere Hin- und Herfahren eines Schieberohres
(wie in einem hier weggelassenen Beispiel) wird im obe-
ren Beispiel dadurch vermieden, da® bei beweglichem
Innenrohr dessen Teilung durch eine Trennwand vorge-
nommen wird, wobei der Druckzufuhr aus der rechten
Halfte Gber den Zufuhrschlauch (243) vom Kompressor
mit Offnung zum feststehenden Rohr erfolgt; mit zwei
Schaltstufen Abstand schlieRt sich die Belliftungsoff-
nung im linken Rohrabschnitt an. Der Entfaltung des ver-
tikalen Faltenbalges zur Motorwagenhebung Uber
Druckweiterleitung aus seitlicher Rohréffnung nach Lei-
tung a im Stadium A folgt im Stadium B diejenige des
horizontalen Faltenbalges fir die Seitwartsbewegung
des Schlittens, wahrend der Druck im vertikalen Falten-
balg gehalten wird. (Die Zustande der Faltenbalge sind
klein Uber den Langsschnitten durch das Ventil jeweils
angezeigt.) Im Stadium C erreicht die Beluftungséffnung
die Leitung a zum vertikalen Faltenbalg, im Stadium D
diejenige zum horizontalen Faltenbalg, womit der Gleis-
wechsel des Fahrzeuges vollzogen ist.

[0135] Aufderrechten Seite werden die Stadien eines
Abstieges des Fahrzeuges vom oberen zum unteren
Gleis dargestellt. Hierzu wird im Stadium E der horizon-
tale Faltenbalg an den Kompressor angeschlossen, im
Stadium F der vertikale; die Vertauschung der Reihen-
folge ergibt sich aus der Umpolung des Hilfsmotors (50,
fir den Antrieb der Verschiebespindel fiir Stadium A, sie-
he unter D) und der Bewegungsumkehr des Innenrohres
nach links. Um auch fir die Bellftung der Faltenbélge
eine Umkehr der Reihenfolge zu erzielen wird die Belif-
tungsoffnung im Stadium G an der Leitungsabzeigung ¢
und im Stadium H an derjenigen bei d vorbeigefihrt, die
gekreuzt mitden Leitungen b und a verbunden sind. Zwi-
schen a und c liegt eine leitungsfreie, fir die Belliftungs-
6ffnung funktionslose Zwischenposition.

Unter | und J wird die Mdglichkeit einer zusatzlichen
pneumatisch angetriebenen Arbeitsfunktion eingetra-
gen. Fir die Bellftung wird das Innenrohr so weit nach
links verschoben, daf} hinter dem Leitungsabgang kein
Dichtungsring mehr zu liegen kommt, so daf3 die Luft
entweichen kann.

Unter K und L wird die Mdglichkeit aufgezeigt, daf am
Innenrohrende eine Gabel befestigt ist, die auf den End-
knopf eines StdRels trifft, der Uber ein Gesténge eine
weitere Bewegung auf den Ventilkolbens (244) tibertragt
und diesen in seinem Zylinder tGber dem &uf3eren Rohr
nach rechts aulen schiebt, falls die Schiebebewegung
des Innenrohres nach rechts Uber die Leitungsabgénge
am AuRenrohr hinaus fortgesetzt wird.

Bei L liegt der Ventilkolben liber den Durchtrittséffnungen
fur Druckluft fir ein zweites (nicht dargestelltes) Falten-
balgsystem in einem anderen Motorwagen und sperrt
damit dessen Funktion. Uber die freigelassene Parallel-
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6ffnungen kann vom Kompressor der Gasstrom in den
Zufuhrschlauch (243) am Ende des Innenrohres einge-
leitet werden; dieser Gaszufuhrschlauch ist nattirlich lan-
ger und muR die Bewegungen des Innenrohres mitma-
chen kénnen. Die Kleindetails rechts darunter zeigen wie
bei wieterer Rechtsverschiebung des Innenrohres die
Klammer Uber den Knopf des VentilstéRels geschoben
wird, (links eine Draufsicht auf die StoRel), da der Ven-
tilkkolben beiderseits durch Anschlage in seiner Bewe-
gung begrenzt ist. Unter Linksverschiebung des Innen-
kolbens wurde so unten der Ventilkolben wieder Gber die
linke DurchfluR6ffnung geschoben, ehe die Klammerden
Knopf verlafit.

[0136] Links der Mitte zu wird das Funktionsstadium
A nochmals wiederholt und gezeigt, da’ die Schiebebe-
wegung des Innenrohres platzsparend UGber eine Spindel
im Rohrzentrum erfolgen kann. Auf dem Ende des Au-
Renrohres dreht sich dafir ein kappenartig gegen Ver-
schiebung gesichertes Zahnrad, das mit Giber ein Getrie-
be vom Hilfsmotor (50) angetrieben wird. Rechtseitig
werden durch vertikale Striche Signalleitungen angedeu-
tet, die von Kontakten auf der Innenseite des Aul3enroh-
res ausgehen und Uber die metallisierten O-Ringe bei
deren Passage einen Steuerimpuls fiir die Steuerung des
Hilfsmotors an die innere Steuereinheit (113, siehe un-
ten) abgeben.

[0137] Unterhalb der Mitte wird in einem Horizontal-
schnitt im MafRstab 2 : 1 eine radiadr angeordnete Ventil-
konstruktion zur Platzersparnis vorgestellt, die auch
ohne Richtungswechsel und Motorumpolung auskom-
men kann. Innerhalb eines feststehenden Aufl3enringes
(245) wird das auf gleicher Achse befestigte grof3e Zahn-
rad (246) — der Deutlichkeit halber wurde es hier, wie
die Klammer zeigt, nach unten verlagert— tiber ein Ge-
triebe vom Hilfsmotor (50) angetrieben. An diesem gro-
3en Zahnrad, das mit einem Haltekreuz fir den Innenring
(247) auch das Achslager mit leicht ovaler Gabel fir das
letztere tragt, stutzt sich eine Druckfeder (253) ab, wel-
che die Achse und damit jeweils eine Halfte des Innen-
ringes im Spaltraum zum AuRenring letzterem standig
mit der Drehung mitgehend leicht annahert.

[0138] Links unten sind in einem Vertikalschnitt im
Malstab von etwa 1 : 1,1 Ventiltrommel und Zahnrad mit
Zahnstange nochmals dargestellt, letztere verdoppelt
und mit eigenen Achsen den Innenring einschlieRend
und Uber die Druckfedern auf den (schwarzgezeichne-
ten) Noppen deren Achse tragend. Zur Rotationsmitnah-
me dient der Gleitriegel (248), der, am Haltekreuz des
groRen Zahnrades befestigt, mit rollenbestiickter Gabel
das Haltekreuz des Innenringes umfaft.

Oberhalb des Hilfsmotors (50) wird noch eine Achsen-
variante gezeigt, bei der anstelle des Gleitriegels (248)
eine Lagerbuchse verwendet wird, die von der Achsnop-
pe des groflen Zahnrades mitgedreht wird und in deren
Langsschlitz die Achse des Haltekreuzes des Innenrin-
ges aufliegt. Ein Mitnehmerarm reicht Uber die Lager-
buchse hinweg von der Achsnoppe durch eine Bohrung
in der Achse des Haltekreuzes hinein und dreht auch
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dieses. Die Achsbuchse um den Zufuhrschlauch istdreh-
bar, austauschbar und in sich durch O-Ring gedichtet.
Die beiden Schlauchenden sind mit den Buchsenhilsen
verklebt (xxxxxx). Die Druckfeder wirkt immer maximal
in Richtung auf die Gasaustrittsdffnung im Innenring.
[0139] Die Schlduche firr die Funktionsleitungen zur
Versorgung der Faltenbalge beginnen mit Endtdllen, die
ein Herausziehen aus den Bohrungen des Aul3enringes
hindern und zugleich als Dichtungselement zum Innen-
ring hin dienen. Der elastische Innenlippenring zur Ver-
stérkung der Abdichtung bei Druck aus dem Bereich der
Funktionsleitungen ist fakultativ. Links oben ist ein
Schlauchstutzen mit Tille vergréRert herausgezeichnet.
Der Innenring weist nur zwei Bohrungen auf: eine, in wel-
che der Zufuhrschlauch (243) fir Gas aus dem Kompres-
sor von innen her fest eingelassen ist und in zwei Schalt-
stufen Abstand eine Bohrung fir den Gasaustritt. Das
groRe Zahnrad greift unten in die Zahnstange ein und
verschiebt diese und damit die Briickenfeder (249) wel-
che innerhalb eines (hier nicht berlcksichtigten) ventil-
freien Drehsektors die Kuppe des Schiebers (250) mit-
nimmt und eine Zusatzfunktion — hier den Riegel (38)
am Faltenbalg — betétigen kann. Die Uberholung der
Kuppe erfolgt in der Riegelendstellung also wahrend der
Rickbewegung der Zahnstange in ihre Ausgangslage
(was mit einem zweiten Verschiebevorgang unter Um-
kehr der Drehrichtung des groRen Zahnrades erfolgen
kann).

[0140] Der Schiebereinerbevorzugten Variation eines
derartigen Schaltriegels, bei dem die Briickenfeder am
Innenring befestigt ist, wurde links gestrichelt einge-
zeichnet. Derartige Schaltriegel lassen sich auch ohne
Zahnstange tangential zum aufieren oder inneren Ring
anbringen und durch Briickenfedern vom inneren Ring
aus betatigen. Durch Umkehr der Drehrichtung kénnen
ohne Erweiterung der wirksamen Gesamtstrecke ein
oder mehrere Schaltvorgénge unter Schubwirkung voll-
zogen werden, indem Riegel mit Rundkuppen in End-
stellung bei normaler Drehrichtung wirkungslos Giberfah-
ren werden. So |aRt sich die gleichzeitige Entriegelung
von Turen und Mithahme des Motorkomplexes mit dem
Schlitten auf drei solcher Schaltriegel (251) krafteteilend
verteilen, eine obligate Richtungsénderung des Innen-
ringes nach jedem Schaltzyklus, wie bei Einsatz der
Zahnstange unvermeidbar, ist so vermeidbar.

Weitere Schaltriegel, hier der langere (252) lassen sich
konzentrisch aufen anschlieRen. Ein Kontrolldraht fihrt
zu einer Kontrollampe am Rechner bzw an der inneren
Steuereinheit (113) und meldet die Stellung der Blattfe-
dern bei Schieberiegelkontakt. Das Querschnittdetail der
beiden Ringe und Schaltriegel zeigt das bogige Auswei-
chen der Blattfedern, welche vom Innenring aus die
Schaltriegel unabhangig betatigen.

[0141] AuRer dem gro3en Zahnrad wird noch ein Rad
mit Wellenprofil von der gemeinsamen Achse mitgenom-
men, von dem links ganz unten lediglich ein Stlck Auf-
rollung gezeigt wird und eine riickgefederte (hier zu be-
engte) Rastkugel, die Uber leitende Partien in den Wel-

EP 1 845 005 A2

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

26

50

lentélern den stabilisierten mechanischen Schaltfunkti-
onszustand an den Rechner weiterleitet. Unter Nutzung
der Kontaktriickmeldungen von jedem Faltenbalg (vgl.
Fig.35 links unten) nach dessen Entfaltung und bei des-
sen Kollaps (siehe den unter dem horizontalen Falten-
balg eingezeichneter Kontaktschlu® durch Faltenanna-
herung) und im Zusammenhang auch mit der Auswer-
tung des Gleiskontakts der Fahrvorrichtungen (vgl.. Fig.
22) ware eine Funktionssteuerung des Hilfsmotors ohne
Rechner mdglich, jedoch wird man auf die bekannte
Elektronik nicht verzichten.

Rechts vom Kompressor (15) wird die glinstigere L6sung
gezeigt, dal eine Blattfeder vom Rad mit Wellenprofil
angehoben wird und jedesmal, wenn sie sich in ein Wel-
lental senkt einen elektrischen Kontaktschlu3 aul3erhalb
des Rades bewirkt, der ausgewertet werden kann.
[0142] Der Funktionsablauf fir die Gasstromkontrolle
unter Drehung des Innenringes bedient sich wieder der
Uberkreuzung von Leitungen (vgl. Fig.37) zur Umkehr
der Reihenfolge; die strichpunktierten Bégen sollen an
die jeweilige Nachflihrung der Entliftungséffnung erin-
nern — und versteht sich wie folgt:

A : Der Zufuhrschlauch (243) steht bei a und laf3t
den vertikalen Faltenbalg aufbldhen; wahrend die
Beliiftungso6ffnung iber g ja den anderen Schaltzy-
klus betrifft und dessen Faltenbalgkollaps nicht
beeinfluft_

B: Der Zufuhrschlauch steht bei B und IaRt den ho-
rizontalen Faltenbalg aufblahen; die Belliftungsoff-
nung Uber h ist bedeutungslos.

C: Der Zufuhrschlauch steht bei ¢, dessen Stutzen
verschlossen ist und bleibt ohne Auswirkung; dage-
gen bewirkt die Beliiftungsoffnung Gber a, daf der
vertikale Faltenbalg kollabiert.

D: Der Zufuhrschlauch steht bei d, dessen Stutzen
aber verschlossen ist; Uber die Bellftungs6ffnung
bei b erfolgt aber Kollaps des vertikalen Faltenbal-
ges.

E: Der Zufuhrschlauch steht bei e und blaht den ho-
rizontalen Faltenbalg auf; die Beliiftungséffnung
Uber ¢ kann sich wegen des Stutzenverschlusses
nicht auswirken.

F: Der Zufuhrschlauch steht Gber f und bléht unter
Offnung des Riickschlagventils den vertikalen Fal-
tenbalg auf; wogegen sich die Belliftungséffnung
Uber den verschlossenen stutzen d nicht auswirken
kann,; beide Faltenbalge bleiben geblaht.

G: Der Zufuhrschlauch steht tiber g, dessen Stutzen
verschlossen ist; Uber die Beluftungséffnung bei e
entwicht das Gas aus dem horizontalen Faltenbalg.
H: Der Zufuhrschlauch steht bei h, dessen Stutzen
verschlossen ist; Uber die Bellftungsoffnung bei f
wird der vertikale Faltenbalg beliftet.

Der zweite Zyklus fiir zwei andere Faltenbalgpaare ent-
spricht dem ersten und wurde deshalb nicht weiter aus-
gefihrt.



51 EP 1 845 005 A2 52

[0143] Fiir das Ubersteigen auf ein Gleis derselben
Hohe mag, wie beim linken (vertikalen) Faltenbalg dar-
gestellt, die Stromversorgung fir den Kompressor oder
deren Steuerung Uber eine Leitung + - an einem metal-
lenen Stift in einem nichtleitenden Stitzrohr erfolgen, die
unterbrochen ist, sobald der Faltenbalg sich nur ein we-
nig aufgeblaht, der Stift dabei Gber die Kontaktstelle ge-
hoben und das Fahrzeug nur wenig gehoben wurde. Die
Absenkung des Fahrzeuges auf das Nachbargleis nach
Seitwartsverschiebung durch den andere Faltenbalg
wird erfolgskontrolliert bewerkstelligt.

[0144] InFigur37 linksistim Stadium A obenimLangs-
und unten im Querschnitt im MaRstab 1 : 40 eine Kabine
nur mit einem linken Motorwagen zu sehen, um den Ein-
zug der Schlauchverbindung zwischen dem Rotations-
ventil (siehe Fig.36) und dem horizontalen Faltenbalg im
Motorwagen zu demonstrieren. Es geschieht dies tber
einen Seilzug der nach einer Umlenkrolle an einer Zug-
feder befestigtist, deren anderes Ende am Gehause fest-
sitzt. (Die Seilendenbefestigung am Schlauch ist durch
einen schwarzen Pfeil markiert.)

Wie in der schematischen Draufsicht darunter zu sehen
liegen die Schlduche mit ihren Zugeinrichtungen — nur
die linke ist ausgeflihrt—in seitlichen Schubfachern von
den vertikalen Faltenbalgen getrennt. Uber dem Langs-
schnitt ist vergroRert der Bereich um Kompressor und
Rotationsventil im Funktionsstadium B herausgezeich-
net. Man erkennt die Uberkreuzung der Schlauchbriik-
ken an den Ausgangen, welche der Funktionsumkehr
beim Gleisumstieg des Fahrzeuges entspricht.

Rechts unten im Stadium B sind die vertikalen Falten-
balge ausgefahren und die erforderliche Schlauchstrek-
ke wurde durch Herausziehen tber die Rolle in der linken
oberen Ecke der Kabine (21). Darliber ebenfalls im
Langsschnitt wird im MaR3stab 1 : 20 eine Trommel ge-
zeigt, auf welcher der Schlauch zum Motorwagen aufge-
wickeltist und durch die Blattfederspirale (254) nach dem
Schlauchauszug diesen wieder zuriickrollen kann.
[0145] Die Figur 38 erklart unten in einem Langs-
schnitt, im Mafstab 1 : 1,5, ein Modellfahrzeug, das sich
aus vier Teilen zusammensetzt (drei davon abgebildet),
die aus einer Einzelguf3form gezogen sind, rechts an-
schlieend eine Teleskopschiene fiir die Schlitten im
Malfstab 1 : 6 und dariiber ein Schienenteil in der Drauf-
sicht im MaRstab 1: 3. Der Langsschnitt rechts im
Mafistab 1: 1,5 durch einen Motorwagen gehért zum
Vertikalschnitt dariber und befal3t sich mit dem Mecha-
nismus der Ankopplung des Motorkomplexes an den bei-
derseits ausfahrenden Schlitten. Links neben dem Ver-
tikalschnitt eine Variante in Draufsicht und links von die-
serim Vertikalschnitt, Maf3stab 1 : 3 einen Ankopplungs-
mechanismus in den Stadien A und B.

[0146] Das Detail ganz oben links gibt vergréRert zum
Mafstab 4: 1 eine Dachschiene (vgl. Fig. 34 links unten)
im Vertikalschnitt wieder, unter deren verbreitertem Au-
Renrand das rollenartige Stltzrad (25) Uber einen
Schwenkarm um das Drehgelenk (141) durch Zugkraft
von oben eingeschwenkt ist. Dieser Schutzmechanis-
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mus gegen ein Abheben des Fahrzeuges vom Gleis soll
auch automatisch bei einem Fahrzeug in Tatigkeit ge-
setzt werden, das Uber das Dach von einem anderen
Uberholt wird. In einer Seitenansicht im Malstab 4 : 1
wird ein Stltzrad (25) fiir ein Spielzeugfahrzeug gezeigt,
das durch die Klammer (255) befestigt ist.

Rechts noch eine Schiene mit innerer seitliche Anschra-
gung, auf welche ein Stltzrad von schrag unten einge-
schwenkt werden kann, das dann die Funktion obiger
Rollen mitibernehmen kann.

[0147] Ganzunten,ineinem Langsschnitt,im Mallstab
1:1,5, folgt ein Modellfahrzeug, das sich aus vier Teilen
zusammensetzt (drei davon abgebildet), die aus einer
Einzelgul3form gezogen sind, tiber dem Langsschnitt ei-
ne teilweise Draufsicht , rechts anschliefend eine Tele-
skopschiene fiir die Schlitten im MaRstab 1 : 6 und dar-
Uber ein Schienenteil in der Draufsicht im Mastab 1 : 3.
Der Langsschnitt rechts im Mastab 1 : 1,5 durch einen
Motorwagen gehort zum Vertikalschnitt dartiber und be-
fal3t sich mit dem Mechanismus der Ankopplung des Mo-
torkomplexes an den beiderseits ausfahrenden Schlit-
ten. Links neben dem Vertikalschnitt eine Variante in
Draufsicht und links von dieser im Vertikalschnitt,
Malfstab 1 : 3 ein Ankopplungsmechanismus in den Sta-
dien A und B.

[0148] Es wurde nach einer preiswerten Lésung ge-
sucht, Motorwagen und Kabine oder Mittelstlick des
Fahrzeuges mit gangbarem Design aus einer Guf3form
herzustellen und in der Langsachse zu entkernen. Fir
das Mittelstiick werden dann zwei Teile mit der Aushdh-
lung gegeneinander verschraubt und durch die Klammer
(256) zwischen zwei Teleskopschienen zusammenge-
halten. Die seitlichen hinteren Partien werden fiur die
Schlittenbewegung in beiden Richtungen quer zur Fahrt-
richtung freigelassen und nach auf3en durch an die Fal-
tenbalgenden geklebten oder geschraubten Turblatter
(257) abgedeckt. Letztere, aber auch die Tragestreben
(258) an den vertikalen Faltenbalgen oben vom Mittel-
stiick hin zu den Gehausedéachern der Motorwagen (der
rechte wurde nicht gezeichnet) kénnen wie auch die Ge-
lenkplatte (259) die briickenartig liber die Tragestreben
gefihrt wird und zumindest vom am Gehduse des Mo-
torwagens befestigt ist, um die im Bug des Mittelstlickes
eingeschraubte Achse (260) drehbar, als Stanzteile ge-
fertigt werden; die Gelenkplatte kdnnte auch aus der glei-
chen GufRform gezogen werden und bei Bedarf hinten
abgeschnitten. Anstelle von Quereinschiiben in die
GuRform fiir die Offnungen oben im Mittelteil fiir die ver-
tikalen Faltenbéalge kdnnen auch Lochfrasungen vorge-
nommen werden.

[0149] Nur zwei von vielleicht acht Federzugstrangen
werden als Mittel vorgestellt, die Schlitten mit den hori-
zontalen und vertikalen Faltenbalgen zurlickzubringen,
nachdem sie in beide Richtung ausgefahren sind. Um-
lenkrollen fir die die Federn verbindenden Seile sind an
den Gehauseenden, in den Turen und in der Mitte an der
Zwischenwand (261) zwischen den beiden Hélften des
Fahrzeugmittelstiickes befestigt; das funktionelle Kon-
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zept bezieht sich auf das auf das in Fig.35 Mitte rechts
Gesagte.

Lediglich zwei diagonal angeordnete Federzugsstrecken
wurden der Deutlichkeit wegen eingezeichnet. Beson-
ders auf der Draufsicht erkennt man, daf rechts vom ein
Federstrang auf Druck hin beansprucht wird, indem er,
erganzt durch Hulsenfiihrung auf3en, von innen her bei
Stabflihrung zusammengezogen wird. Ein Seilzug fuhrt
von dort durch eine Bohrung in der Zwischenwand — als
Doppellamelle in der teilweisen Draufsicht oben etwas
nach rechts auseinander gezogen — auf3en auf der fest-
stehenden Umlenkrolle (rechts unten in der Draufsicht)
zwischen den Turrollenpaaren hindurch aufen an der
linken feststellenden Umlenkrolle vorbei zum kleineren
Zugfederblock, der oben (in der Draufsicht) am Gehause
befestigtist. Die langeren Federbldcke liegen im doppel-
wandigen Dachbereich, so auch der Zugfederstrang fur
dieselbe Tur diagonal zum eben beschriebenen rechts
unten (auf dem Langsschnitt) und entlang dem Falten-
balg (auf der Draufsicht), der Gber Umlenkrollen in der
Zwischenwand (auf dem Langsschnitt) im Dachfach mit
dem langeren Zugfederstrang verbundenist. Der Seilzug
l&uft Uber (in der Draufsicht) die feststehende Umlenkrol-
le rechts, dann oben Uber die Tirrollenpaare und lGber
die feststehende Umlenkrolle links zuriick zwischen den
Tdrrollenpaaren zum langeren Zugfederstrang rechts
oben. Es wird so erreicht, daB alle Federzlge den in bei-
de Richtungen ausgefahrenen Schlitten gemeinsam in
die Ausgangsposition zuriickbringen. In den Motorwa-
gen kann der doppelwandige Boden zur Federunterbrin-
gung bentzt werden, wobei wegen der Langenverkulr-
zung jeweils zu parallel liegenden Stréangen Giber ein Joch
zusammengekoppelte Federn Uiber ein einziges Seil wir-
ken, wie linksseitig gezeigt wird.

[0150] Kompressor (15) und Rotationsventil (siehe
Fig.36) kdnnen auch in den Motorwagen untergebracht
werden. Die Trommeln fiir die Schlauchaufwicklung der
vertikalen Faltenbalge mit ihren Blattfederspiralen (254)
(vgl. Fig.37) zur Riickholung wurden in Bug und Heck
des Mittelstiickes montiert. (Die Schlauchverbindungen
wurden nicht eingezeichnet, die elektrischen Leitungen
kdénnen auch weite Strecken innerhalb der Schlduche
liegen, insbesondere wo diese aus dem Mittelstlick bei
Anhebung der Motorwagen herausgezogen werden. Bei
hydraulischer Hebebiihne wird man Steuerleitungen spi-
ralig um die Zylinder wickeln.)

Das Beispiel einer Teleskopschiene wie es rechts dar-
Uber herausgezeichnet wird, versucht mit einheitlichem
U-Schienenmaterial und Flachleisten unter Schlitzfiih-
rung fir Nieten auszukommen. U-Schienensegmente
kénnen auch paarweise Uibereinander verklebt oder ver-
I6tet werden (nicht dargestellt).

[0151] Beinach beiden Seiten ausfahrenden Schlitten
mussen nicht nur an den Turen Riegel (38, vgl. Fig.11)
— hier uber Bowdenziige — wechselseitig betatigt wer-
den, sondern auch Sperrvorrichtungen (262) an der Be-
festigungsplatte (263) fir den Motor (1), die von Winkel-
stiicke (264) getragen wird, die hinter der TUr jeweils am
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Faltenbalg befestigt sind.

Rechts uber der Teleskopschienendarstellung wird hier-
zu im Vertikalschnitt durch den Schlitten eines Motorwa-
gens dargestellt, wie letzterer auf (hier) zwei Rollen von
der Befestigungsplatte fir den Motor mit zwei rollenbe-
stlickten Galgen die beiden Uibereinander liegenden und
auf Rollen gelagerten Winkelstlicke umgreift. Von den
beiden U-Riegeln (als Sperrvorrichtungen 262) auf der
Befestigungsplatte ist der untere mit Winkelstlickgabel
nach links unten und Winkelarm zum Faltenbalgende
rechts fiir die Mithnahme nach rechts in die Gabel einge-
schoben, wahrend der linke U-Riegel von der Winkel-
stlickgabel des oberen Winkels nach rechts zuriickge-
zogen ist, wie unten im zugehdrigen Langsschnitt ver-
deutlicht wird. Die Winkelstlicke sind gegenseitig auf Rol-
len gelagert und ziehen sich (hier nur durch die beiden
kleinen Dreiecke symbolisiert) gegenseitig Teleskopver-
langerungen heraus.

[0152] Die Variante links davon zeigt in Draufsicht die
Winkelstlicke nebeneinander liegen; von den zugehdri-
gen Sperrvorrichtungen (262), hier rickgefederte Haken,
wurde nur einer in den Funktionsstadien A (frei) und B
(eingerastet) gezeigt. Die Verriegelung beider Winkel-
stiicke erfolgt naturlich wie auch in der vorigen Variante
wechselseitig. Sich aufrollende Schlauchwinden (265)
sind in Bug und Heck untergebracht, drehbare Stitzen
(266) fir die Befestigung der Motorwagen an den Schlit-
tentrdgem und sich stellenweise kreuzende Seilrollen
(267) sind erkennbar.

[0153] Mit Figur 39 beginnt die Vorstellung einer Mo-
dellvariante unter Antrieb aller Bewegungsgliederfirden
Geleiswechsel durch Federn, die von einem einzigen
Motor zuvor gespannt wurden. Die Abbildung zeigt in
stark schematisierter Seitenansicht im Malstab von 1 :
4 in der Reihe A den Aufstieg und in Reihe B den Abstieg
eines Fahrzeuges zwischen einem unteren (ausgezoge-
ne Linie) und einem oberen Gleis (unterbrochene Linie),
wobei von einem Gleis nur jeweils eine Schiene zur Dar-
stellung kommt. Das Rechteck bezeichnet den Fahr-
zeugkorper, der vom und hinten von zwei vertikal und
einer horizontal sich streckenden und spreizenden Stel-
zen mit Radern Uberragt wird. den Unter den Bezeich-
nungen a, b ...f werden die jeweiligen Schaltstadien fir
die Stelzen- und Fahrzeugbewegung senkrecht und ho-
rizontal zu den Schienen aufgefiihrt (vgl.Fig.45, 46); Drei-
ecke bezeichnen die getédtigten Schaltbefehle und deren
Richtung; die Ausflihrung wird im jeweils nachfolgenden
Bild gezeigt.

A) Aufstieg

[0154] Das Fahrzeug steht auf dem vorderen unteren
Gleis und die Steuereinheit gibt den Befehl:

a = Streckungder vertikalen schwenkenden Stelzen;
b = Streckung der horizontal schwenkenden Stelzen;
(c) = Auslésen der Hilfsrader Gber dem oberen Gleis;
¢ = Spreizung der vertikal schwenkenden Stelzen;
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d = Spreizen der horizontal schwenkenden Stelzen;
d’ = Absenkung des Fahrzeugkdrpers. (durch Span-
nung der Federn mittels Getriebemotors).

B) Abstieg

[0155] Das Fahrzeug steht auf dem hinteren oberen
Gleis mit dem Befehl:

b’ = Anhebung der horizontal schwenkenden Stel-
zen; b = Streckung der horizontal schwenkenden
Stelzen;

(a) = Auslésen der Hilfsrader iber dem unteren
Gleis; a = Streckung der vertikal schwenkenden Stel-
zen;

e = Spreizung der horizontal schwenkenden Stelzen;
(f) = Auslosen der Hilfsrader der horizontal schwen-
kenden Stelzen; f = Spreizung der vertikalschwen-
kenden Stelzen; f = Absenkung des Fahrzeugkdr-
pers (durch Spannung der Federn mittels Getriebe-
motors).

[0156] Figur 40 zeigt einen Langsschnitt im Mafstab
2 : 1 durch eine auf dem unteren Gleis stehendes Fahr-
zeug. Es besteht aus dem Gehause (16), dem Motor (1)
fir den Fahrantrieb mit Motorachse (2); die Kraftiibertra-
gung zu den Radern (102) wird nicht gezeigt, da in der
Eisenbahn- und Kraftfahrzeugtechnik gelaufig; auf3er-
dem koénnte auch der gesamte Funktionskomplex aus
einer Modelleisenbahn (etwa der Fa. FLEISCHMANN,
Nirnberg) original ibernommen werden. Die erfindungs-
spezifischen Kletterfunktionen werden vom Hilfsmotor
(50) bedient, der iber das Getriebe (40) ein Kegelzahn-
rad antreibt, das seinerseits im Eingriff mit einem Kegel-
zahnrad (268) steht, welche die senkrechte Achse fiir die
Bewegungsaggregate (771,272) antreibt und die Dreh-
achse fir die horizontal schwenkenden Stelzen (270) bil-
det. Uber ein weiteres Kegelzahnrad der senkrechten
Achse, um welche die Stelzen (269) in der Vertikalen
schwenken, wird die horizontale Achse fiir die Bewe-
gungsaggregate (277,278,279) angetrieben. Es wird nur
das vordere vertikale Stelzenpaar gezeigt und zwar ein-
mal gestreckt bei Raderkontakt mit der vorderen unteren
Gleisschiene (22) und ein zweites Mal in gestreckter Stel-
lung. Jede vertikal schwenkende Stelze weist am Ende
ein Scharniergelenk auf und setzt sich in ein Fuf3stiick
fort, mit Fortsatzen, welche deren Winkelstellung zur
Schiene beim Eingriff auf eine solche sichern. Die gelen-
kige Leistenverbindung (275) koppelt die Bewegung von
jeweils einer Stelze mit der Bewegung der paarigen der
gleichen Bewegungsebene. Verbindungsleiste (276) fiir
das horizontal schwenkende Stelzenpaar ist bei identi-
scher Form und Funktion nurangedeutet. Ein Sto3damp-
fer (281) vom Gehéause aus zwischen den Stelzenschen-
keln ist beim Abstieg im Bewegungsstadium a dienlich
und wurde als Druckfederim bogigen Rohrsegment sym-
bolisiert und unten vergréRert nochmals herausgezeich-
net.
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Unter dem StoRdampfer, unten in der Mitte, wird eine
Draufsicht auf ein Stelzenende gezeigt mit Rad und
Stitzrad im Schienenkontakt; in dieser Variante liegen
Teller und Stiitzrad auf verschiedenen Radien, um den
Wirkungsumfang des Tellers zu erhéren. Die Leiste der
Quersteghalterung (280) halt den Teller die Schiene
Uberbriickend in Distanz von letzterer (Ladngsschnittsde-
tail dartber).

Die Keilkulisse bzw. Keilsegmente (273), in der Mitte
oben, dient der Anhebung und Absenkung des Gehau-
ses mit den horizontal schwenkenden Stelzen in den Be-
wegungsstadien b’ und f' im Abstieg und wird zu Fig.52
naher beschrieben.

Die obere (282) und untere (283) Kurbel bewirken die
Streckung bzw. Spreizung der Stelzen um einen Bewe-
gungsradius von 60 Grad, dargestellt nur fur die vertikal
schwenkenden Stelzen (vgl. Fig.43). An den Fustiicken
der vertikal schwenkenden Stelzen und an den rechtwin-
kelig nach unten gebogenen Enden der horizontal
schwenkenden Stelzen nahe den Radern (102) befindet
sich je eine Quersteghalterung (280) mit der Fihrung der
Rechteckstangen mit je einem Stitzrad (25) und dem
Teller (287) fur die Schienenkontaktsicherung dartber.
Mittels Herausziehens der horizontale Ausziehstange
(559) mit Teller zum Anfassen lasst sich die Streckbe-
wegung der vertikal schwenkenden Stelzen zum Zweck
des Gleiswechsels auf gleicher Ebene beschrénken, mit-
tels mehrerer Teleskopglieder kdnnte das Ausmalf} der
Bewegungshemmung vorbestimmt werden. Dargestellt
ist diese Wahimdglichkeit nur fir die Alternatividsung mit-
tels Seilzugs mit Haken (577) oder Osen am freien Ende
zwischen der vertikal schwenkenden Stelze und einer
Knopfreihe am Gehaduse zur Langenbegrenzung des
Seiles mittels der Haken oder Osen.

An der elektronischen Steuereinheit (113) insbesondere
fuir den Hilfsmotor (50) sind Schleifkontakte zu den hori-
zontal schwenkenden (284) und zu den vertikal schwen-
kenden (285) Stelzen eingezeichnet in Drahtverbindung
zur Steuereinheit. Der Stromdurchlauf Uber beide ge-
schlossenen Schleifkontakte, welche nur bei Parallelstel-
lung der Stelzen mdglich ist, ist Voraussetzung fir den
Start des Auf- oder Abstiegprogrammes fiir das Fahrzeug
mittels Betatigung des Hilfsmotors. Beispielsweise steht
die Steuereinheit in Funkwellen- oder Infrarotkontakt zur
einer Steuereinheit (114) aulerhalb des Fahrzeuges.
Die Schalterausstattung und Leitungverbindung der au-
Reren Steuereinheit zu den Schienen (22,23) wurde ein-
gezeichnet.

[0157] Figur 41 zeigt oben links einen Querschnitt im
Bereich der horizontalen (271,272,335) und vertikalen
(277,278,279) wirkenden Bewegungsaggregate im
MaRstab 2 : 1 durch eine Fahrzeug nach Fig.40 im Sta-
dium des Auf- oder Abstiegs, um vor allem die Funkti-
onsweise des Stlitzradapparates zu demonstrieren, der
das Aufsuchen der Schienen wahrend eines Klettervor-
ganges ermdglichen und Umkippen des Fahrzeuges
durch ungleiche Belastung verhindern soll. Der Hilfsmo-
tor (50) ist waggerecht montiert (vgl. den Grundrif3 un-
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ten).

Die vertikal schwenkenden Stelzen lassen eine zusatz-
liche Abknickung, an deren Ende die Rader montiert sind,
erkennen. Rechts wurde versucht, eine horizontal
schwenkende Stelze auf halben Wege kenntlich zu ma-
chen. Hilfsrader finden sich unter der aueren Schienen-
kante im Eingriff, was ein seitliches Abkippen des Fahr-
zeugs verhindert. Auf der rechten Seite ist die Stelze mit
der Querachse und den Radern (102) horizontal etwas
herausgeschwenkt, Die Ausziehstange (559) ist links im
Langsschnitt erkennbar. Nur die obere Kurbel (283), wel-
che zwei gegenlberliegende vertikale Stelzen verbindet
und letztere mittels des Bewegungsaggregats (277) mit-
tels StoRel an der Operationsscheibe (Rechteck) ab-
senkt und spreizt, ist dargestellt.

[0158] Einer der schraggestellien Stitzradschafte
(536) ist rechts im Detail im Mafstab 4 : 1, bei rechtek-
kigem Querschnitt von der Breitseite gesehen, heraus-
gezeichnet. In die Schafthalterung (545) ist der Raster-
schieber (510) erkennbar, der von der Blattfeder (511)
in einen Schlitz des Stlitzradschaftes gedriickt wird. Zwi-
schen oberem Stutzradschaftende und Schafthalterung
istdie Zugfeder (509) ausgespannt, die denn Schaft nach
dem Uber den Seilzug bewirkten Wegziehen des Raster-
schiebers mit dem Stltzrad am Ende nach unten zieht.
[0159] Im MaRstab 2 : 1 in der Mitte unter dem Quer-
schnitt links zwei Stellungs- und Formvarianten des Hilfs-
rads und seines Tellers unter Vermeidung eines andau-
ernden Schleifkontaktes mit der Schienenoberflache.
Rechts davon im Mafistab 4 : 1 davon zwei Varianten
einer verlangerten SchienenaulRenkante fiir ein sicheres
Untergreifen durch das Stitzrad. Die Randverbreiterung
oben schliel3t an die Schienenoberflache an, die untere
ist stufig von der Oberflache abgesetzt.

Gangz links und ganz rechts Konstruktionsentwiirfe je ei-
nes Stitzradschaftes mit Stiitzrad und Teller in drei ver-
schiedenen Hohenstellungen in einem Querschnitt im
MaRstab 2 : 1 im Bezug zur Schiene (22) und mit Bezug
auf die Draufsicht auf ein Fahrzeug darunter.

Man erkennt, dass die Neigung des Stitzradschaftes
(536) links zu groM ist, als dall bei dessen Absenkung
der Teller (287) auf der Schiene (22) Widerstand finden
koénnte, wie das bei der geringeren Neigung rechtsseitig
der Fall ist. Die strichpunktiert eingezeichneten Kon-
struktionswinkel geben die Neigung der Stitzrad-
schaftachsen wieder. Insgesamt kommt es bei entspre-
chender Winkelabstimmung beim Absenken des Fahr-
zeuges nach Herablassen der Stutzrader auf die Schie-
nen zu einer Zangenbewegung, so daf} die Rader (102)
zuletzt auf die Schienen gelenkt werden.

[0160] Auf dem Fahrzeuggrundrif ist das Fahrgestell
(560) dargestellt, das die Fahrzeugachsen mit den R&-
dern (102) verbindet. Die beiden Tellerdurchmesser links
stellen héhenbenachbarte dar, der oberste wirde die
Schiene nicht mehr beriihren; die rechtsseitigen Teller
entsprechen den obern und der unteren in der Projekti-
onsstellung auf dem Stiitzradschaft. Letztere beriihren
die Schienenoberflache und kénnen als Leitmittel die-
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nen. Alternativ zu den Stitzradern (25) mit verkirztem
Stltzradschaft kdnnen unter der Kabine auch Klammern
(581, vgl. Fig.60) eingesetzt werden, welche die Plazie-
rung der Rader (102) auf den Schienen bewirken. Unter
der Draufsicht ist eine solche im Quer-und rechts davon
im Langsschnitt, am Gehause befestigt, dargestellt. Da
die Stelzen bereits durch ihren Schienensitz das Fahr-
zeug ausgerichtet haben, sind nur geringe seitliche Ju-
stierbewegungen bei Absenken des Fahrzeuges auf die
Schiene erforderlich. Das Bewegungsaggregat mit dem
Schneckengewinde (535, s. Querschnitt) dient der be-
vorzugten Methode der Anhebung von Fahrgestell und
horizontal schwenkenden Stelzen, wie zu Fig.53 naher
beschrieben.

[0161] In der Blattmitte wird in zwei Querschnittdetails
im MaRstab 1: 1 demonstriert, wie auch Formvarianten
der Teller und Anstellwinkel zur Schiene dazu dienen
koénnen, die Dauerreibung des Tellers auf der Schiene
zu vermeiden. Der Schienenquerschnitt im MaRstab 2 :
1 zeigt eine verbreiterte AulRenkante (288), welche die
Sicherheit des Stiitzraduntergriffs erhéhen kann.
[0162] Figur 42 bringt die Draufsicht auf ein Fahrzeug,
das im Begriff ist von einem unteren (22) auf ein hdheres
(23) Gleis liberzusteigen beim horizontalen Ausschwen-
ken der Stelzen in den zwei Stadien (A, B) Der Mal3stab
istetwa 1,4 : 1 Die Ausfiihrung der Schwenkbewegungen
unter Beibehaltung der Radachsenstellung rechtwinkelig
zum Gleisverlauf mittels Seilziige wird nur rechtsseitig
gezeigt. Ein Seilzug (gestrichelt dargestellt) flihrt von ei-
nem Radachsenende Uber die Umlenkrolle (290) nahe
der Schwenkachse zum Pflock (289); ein zweiter Seilzug
(durchgezogene Linie) fihrt vom entgegengesetzten
Radachsenende Uber die Umlenkrolle (290) zu einem
symmetrisch am Gehause angebrachten Gegenpflock.
Bei der Streckung der horizontal schwenkenden Stelze
(470) verkirzt sich der gestrichelt dargestellte Seilzug,
wahrend der durchgezeichnete Seilzug sich um die selbe
Strecke verlangert, so dass die Radachse uber Vermitt-
lung der Quersteghalterung (280) bei Drehung dessel-
ben in einem Gelenk am Stelzendende die gewlinschte
Stellung beibehalt.

Rechts in B wird das Detail eines Rasterschiebers (510)
im Eingriff an eine Langkerbe (554) im Ubertrieben ge-
neigten Stltzradschaft (5636) dargestellt. Die Langkerbe
und der Rasterschieber sind links im Maf3stab 2 : 1 her-
ausgezeichnet. Man erkennt daR die Schieberzunge
(schraffiert) durch eine Blattfeder gegen den Seilzug hin-
ten rechts (gestrichelt) in die Kerbe geschoben wird. Die
Langkerbe erlaubt das Hochziehen des Stutzradschaftes
bis das Stitzrad die Schienenkante passieren kann.
Rechts oben unter A wird ein Doppelrasterschieber (561)
gezeigt, vondenender untere kurz vor Hebung der Stelze
zu tatigen ware; falls die Reibungskréafte bei der Gewicht-
verlagerung wahrend des Schienenwechsels fir die zu-
vor beschriebene Lésung einer Fixierung im oberen Ra-
sterschieber (als alleinigem) nicht hinreichen. Rechts un-
ten wird als Alternative gezeigt, wie Zug an einer Scheide
der Stelze Uber einen Stab zu einer Konushiilse um den



59

Stitzradschaft, diesen aus der mit der Stelze verbunde-
nen Halterung herausziehen kann und darnach ein Nach-
aulenkippen des Stiitzrades und damit eine Lésung aus
der Schienenoberkante erlaubt. Uber den Stift, der von
der Stelze aus in einen Langsschlitz der Hiilse ragt, wird
der Hub der Hilse auf die Stelze lbertragen.

[0163] Figur 43 beginnt mit der Darstellung der Aus-
stattung und Funktion der Bewegungsaggregate in Ty-
pen (a, ¢, f) entsprechend der verschiedenen Aufgaben
mittels Federblechscheiben (oder elastischer Plastik) in
einer Seitenansicht etwa in natiirlicher GroRe in verschie-
denen Funktionsstadien. Die Lésungsart der Fig.43 und
44 sucht den nachfolgenden gegeniiber nach einer leicht
verstandlichen Zusammenfassung der wichtigen Erfin-
dungsmerkmale der Steuerung dieses Stelzentyps, um
spater die Beschreibung der anderen Varianten kirzen
zu kdénnen.

Links oben werden im Vertikalschnitt im Mal3stab von
etwa 3 : 1 die zungenférmigen Operationsmittel auf den
Scheiben wiedergegeben.

[0164] Das Ausléseschema wurde radiar verlaufend
auch auf die Scheiben in der Draufsicht tbertragen, ob-
wohl bei jeder Scheibe (jeweils durch Dreieck markiert)
nur héchstens drei Auslésepunkte teils miteinander, teils
nacheinander durch einen oder mehrere Ausléseklinken
(eventuell auf verschiedenen Ebenen, vgl. Fig.44 unten)
betatigt werden.

Die obere Reihe zeigt eine Rasterzunge (496) einer Ope-
rationsscheibe (493) vor (A) und nach (B) dem Einrasten
in eine Licke (297) der benachbarten Mittlerscheibe
(293), aus der sie durch das Vorbeibewegen der Feder-
spannklinke (503, siehe auch darunter) verdrangt wer-
den kann.

Die Reihe darunter zeigt einen schleifenden Buckel der
Federschiebezunge (495) einer Mittlerscheibe (492), an
dessen Steilflanke die von der Antriebsache angetriebe-
ner, sich von rechts nach links bewegende Feder-
spannklinke (503) angreift und die Scheibe verschiebt
(Stadium A). Im Stadium B kam der Schleifkontaktbuckel
der Federschiebezunge (495) Uber eine Liicke der dar-
unter liegenden Scheibe zu liegen, wurde in diese hinein
von der Federspannklinke verdrangt, die ihn auf diese
Weise Uberholt. Die Rasterzunge fallt hakenférmig ab;
ihr Ende steigt aber allmahlich keilférmig an, so daf eine
Verrasterung nur statthat, wenn die Federschiebezunge
in Richtung ihrer Scheibenbefestigung, also des Hakens,
bewegt wird.

Lediglich zur Darstellung der Scheibendrehung wurden
auf den Seitenansichten in etwa natlrlicher GroRe dar-
unter Segmentschlitze freigelassen und zur besseren
Unterscheidung von der gestrichelt dargestellten Mittler-
scheibe (492) die Operationsscheibe (493) strichpunk-
tiert gezeichnet. Letztere schlief3t sich der Standlamelle
(491) an, die als Kreissegmentbogen im oberen Teil sich
nach unten auf dem Gehause abstiitzt (vgl. Querschnitt
Fig. 44 unten). Als Antriebmittel wurde hier je eine Zug-
feder (499) gewabhlt, obgleich auch der Einsatz von
Druckfedern mdéglich ware. Um den Aufstieg des Fahr-
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zeuges gemal Fig. 39 zu bewerkstelligen werden die
Zugfedern der Scheiben aller Bewegungsaggregate un-
ter Drehung der Federspannklinke (503) gegen den Uhr-
zeiger in drei 60 Gradetappen nacheinander gespannt
und unter Bewegung der Ausléserklinke (504) in Uhrzei-
gerrichtung die Raster zwischen den Scheiben bei a, b,
¢, d betétigt und die Ausldserklinke (505) die gleichna-
migen zwischen Operationsscheibe und Standlamelle.
(Eingezeichnet wurden hier nur die Funktionen, die im
jeweiligen Bewegungsaggregat bedient werden.) Bei
dieser Variation sind alle drei Klinken in eine einzige zu-
sammengefasst, die in der Ausgangsposition bei 15 Uhr
steht. Die drei Klinken wurden jeweils in ihrem Einwir-
kungsbereich mit Uberholklinken (685, ganz oben rechts
als Querschnittsdetail mit einer Hobeleinsatz-ahnlichen
gefedert verschieblichen Schragplatte im Malstab 2 : 1
herausgezeichnet). Als alternative Uberholklinken wur-
den noch unter Reibungseinflul bei der Bewegung seit-
lich schwenkende Klinken herausgezeichnet, wobei die
Ausléserklinke durch eine zweite einer Bricke Uber die
Federspannklinke folgende erganzt werden mifdte, was
nicht dargestellt wurden (vgl. &hnliche Klinken in Fig.46,
57, Mitte rechts,).

Die schubladenartig bewegliche Schrégplatte der Uber-
holklinke wird fiir die Anteile der Federspannklinke und
die Ausloserklinken in je entgegengesetzter Richtung
verschoben, wobei Druck gegen die Winkelschulter der
Schragplatte eine Sperrung und Schlieffung des Spaltes
Uber der Mittlerscheibe oder der Standlamelle bewirkt.
Elektrischer KontaktschluR durch die Kontaktstifte
(583,584 Fig.40) nach kompletter Federspannung und
nach Abschluf® eines Funktionszyklus (obere Reihe
zweitletzte Darstellung) wird zur Steuerzentrale (467,
Fig.42) gemeldet zur Abschaltung des Hilfsmotors.

Das Ausléseschema wurde radiar verlaufend auch auf
die Scheiben in der Draufsicht Gibertragen, obwohl bei
jeder Scheibe (jeweils durch das Ende der die Sektorbe-
wegung der Klinken begleitenden Bogenlinie durch die
Pfeilspitze markiert) nur zwei Auslésepunkte durch die
Ausloserklinken bedient werden. Die Zugfeder (499) ist
zwischen drehbaren Halterung (560) am Gehause und
einer ebensolchen Halterung (605) an der Mittlerscheibe
(492) eingespannt.

[0165] Die oberen beiden Reihen beziehen sich von A
- C aufden Aufstieg eines Fahrzeuges in den Funktionen
a und b, also unter Stelzenstreckung. Wahrend die
Scheiben freium die Achsen rotieren, werden die Klinken
von der durch die Kegelzahnrader angetriebenen Achse
mitgenommen (vgl. Querschnitt A Fig.44 unten). Wah-
rend der Bewegung der Federspannklinke (503) in der
oberen Kreishélfte zwischen 15 und 9 Uhr wird die
"Schublade" der Schragplatte durch Zugfeder geschlos-
sen und nimmt die Federschiebezunge (495) mit. Wah-
rend der Ausldsefunktion unter Klinkenbewegung in Uhr-
zeigerrichtung von 9 bis 15 Uhr wird die Schublade ge-
o6ffnet, so dal} sie ungeachtet der Verteilung der Feder-
schiebezunge auf die Federspannetappe die Ruickkehr
zur Ausgangsposition nicht behindert.
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In der Darstellung wurde der Federspannweg fiir a auf
das erste Drittel des Gesamtfederspannweges verlegt
(siehe Pfeil); glinstigererweise wird man diese Etappe
auf das letzte Drittel verlegen, da die Zugfeder fiir a be-
sonders stark ist und sich die Federspannwege teilweise
auch Uberlappen bei entsprechend radiérer Staffelung
der Federzungen (hier von der Mittlerscheibe ausge-
hend) und ihrer zugehdrigen Rastlicken auf Operations-
scheibe. Die durch strichpunktierten Bogen mit Pfeil dar-
gestellte Sektorbewegung der Operationsscheibe wurde
durch die vorausgehende Funktion d oder f iber die Nok-
kenbewegung durch die Kurbel ausgefiihrt und flihrt bei
allen Bewegungsagglomeraten dieser Funktionsart zur
Verrasterung in der Ausldseposition.

Ausgehend vom Stadium A hat im Stadium B die Feder-
spannklinke (503) die Rastliicke in der Operationsschei-
be und damit die Federschiebezunge auf der Mittler-
scheibe bereits Uberfahren. Die Zugfeder greift an letz-
terer an, kann aber nicht bewegend wirksam werden, da
die Rastlicke der Mittlerscheibe die Rasterzunge der
Operationsscheibe erreicht hat, die ihrerseits ja bei a mit
ihrer Rasterzunge aus der Operationsscheibe in der Lik-
ke der Standlamelle (491) festgehalten wird. Der Weg,
den die Federschiebezunge der Mittlerscheibe be-
schrieb, ist mit durchgezogener Linie und Pfeil einge-
zeichnet, der Weg der Licke der Mittlerscheibe in die
Rasterzunge der Operationsscheibe mit gestricheltem
Pfeil.

Im Stadium A liegt die Luicke in der Mittlerscheibe um 60
Grad - namlich um den Weg der spateren Stelzen-
schwenkung - nach links (also im Gegenuhrzeigersinn)
verschoben, entsprechend verschoben ist auch die Aus-
gangslage der Rasterzunge auf der Operationsscheibe
zu wahlen. Nur nach Lésung der Verrasterung zwischen
den Scheiben des Bewegungsagglomerates a bei Ra-
sterpunkt b kann die Ausléseklinke die Funktion b im ent-
sprechenden horizontalen Bewegungsagglomerat be-
wirken, da die unten stehende Nocke nach Funktion a
sonst nicht passiv mit der Stelze wahrend der Funktion
b gehoben werden konnte.

Bei C erreicht die Ausldseklinke (505) den Rasterpunkt
a bei Drehung im Uhrzeigersinn und durch Feder ge-
schlossener "Schublade", so dafl3 die Rasterzunge der
Operationsscheibe aus der Standlamelle verdrangt wird
und die Zugfeder mit der Mittlerscheibe auch die verkop-
pelte Operationsscheibe im Uhrzeigersinn dreht und de-
ren Nocke (592) Uber Druck auf die obere Kurbel (482)
die Stelze nach unten streckt. Erst wahrend der Auslé-
sung von b, das der Streckung der horizontal schwen-
kenden Stelzen dient, verdrangt die Ausldseklinke (504)
die Rasterzunge zwischen den Scheiben und gibt die
Bewegung der Operationsscheibe frei.

[0166] Die Abbildungen A - D unten bringen eine L&-
sung fir die Funktionen ¢ und e/d, also fir die Stelzen-
spreizung. In spateren Beispielen wird dabei ein Schwen-
ken einer ausladenden Lasche mit der Zugfeder mit einer
der Scheiben notwendig. Hier wird versucht Einbauraum
durch Mittel der Bewegungsumkehr zu sparen. In dem
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hier vorgestellten Beispiel geschieht dies durch eine ver-
tikale Verschiebeschiene, langs derer eine waagerechte
Teleskopschiene mit ihrem linken Ende mit einem Dreh-
bolzen (686) an der Mittlerscheibe in Verbindung steht.
Das rechte Ende ist mittels Drehbolzens (687) an der
Operationsscheibe befestigt.

Je nach Raumerfordernissen kénnten auch zwei die
Scheiben rahmende senkrechte Verschiebeschienen
eingesetzt werden. Der Gbrige Mechanismus und seine
Funktion gleicht weitgehend dem a und b Erlauterten.
Der Operationsradius und der wirksame Federweg wur-
den fur Funktion (c ) um etwa 30 Grad erweitert, um bei
Funktion ¢ nach Federauslésung in einem Vorlauf zu-
nachst den Rasterschieber (510, vgl. Fig.41) fir die Hal-
teschafte der Stltzrader entsprechend Funktion (c) aus-
zulésen Hierfur besteht zwischen den beiden Scheiben
eine segmentbogige Schlitzfiihrung mit Mitnehmerstift
(567), um den Vorlauf ohne Mitnahme der Stelze zu be-
wirken und dabei den kleinen Kurbelhebel zu betatigen
(siehe Fig.50, 364)..

Im Stadium A steht die waagerechte Teleskopschiene
oberhalb der Drehachse; die Zugfeder (499) ist noch ent-
spannt, die Klinken stehen in der Ausgangsstellung. Im
Stadium B hat die Federspannklinke (503) die Mittler-
scheibe Uber Einwirkung auf die Federschiebezunge
(495) auf der mit ausgezogener Linie bezeichneten Sek-
torstrecke um 90 Grad gedreht. Die Rasterllicke auf der
Mittlerscheibe wurde dabei in die zugehdrige Rasterzun-
ge (496) bei d in der Operationsscheibe gedreht. Die Be-
wegungskoppelung Uber das eben beschriebene Schie-
nenkreuz hat die Nocke der Operationsscheibe mit der-
selben in die Ausgangstellung gesenkt und deren Raste-
runge bei ¢ mit der Standlamelle (491) verrastert. Das
Stadium C entspricht dem Stadium B ausgenommen der
Absenkung der Stelze auf die bereits unten stehende
Nocke und dem Weiterfahren der Klinken auf den Rater-
punkt a zur Auslésung. Von den Klinken ist die "Schub-
lade" fiir die Federspannklinke jetzt offen und die beiden
Ausléserschubladen sind geschlossen. Im Stadium D
haben sich unter Einflul der groRen Zugfeder die beiden
verrasterten Scheiben um 90 Grad im Uhrzeigersinn zu-
riickgedreht. Mit dem Drehbolzen (686) am Schienen-
kreuz wurde dabei von der Mittlerscheibe auch der Dreh-
bolzen (687) angehoben und hat die Operationsscheibe
im Gegenuhrzeigersinn gedreht und tber die Nocke die
Stelze wieder in die Horizontale gehoben.

Unter E ist unter Weglassen weiterer Einzelheiten ein
Hebelgestange mit einem Waagebalken eingezeichnet,
an dessen Enden mit je einer Stange zur Mittlerscheibe
und einer in entgegengesetzter Richtung zur Operations-
scheibe ebenfalls eine Bewegungsumkehr bewirkt und
damit die Funktion des Schienenkreuzes Gibernommen
werden kénnte.

[0167] Fur den Abstieg des Fahrzeuges geman Figur
44 bewegt sich die Federspannklinke im Uhrzeigersinn
und damit auf der unteren Scheibenhalfte, wahrend die
Auslésungen in umgekehrter Drehrichtung bewirkt wer-
den. Es handelt sich oben und in der Mitte um Draufsich-
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ten in etwa natirlicher GrofRe. Der zugehorige Quer-
schnitt im MaRstab 2 : 1 fur die Funktionen ist ebenfalls
unten unter A aufgefiihrt. Dabei handelt es sich um eine
spiegelbildliche Konstruktion im Vergleich zu derjenigen
in Fig.43 und um entsprechend analoge seitenverkehrte
Ablaufe. Von den Ausldseklinken (505) werden auf den
verschiedenen Bewegungsagglomeraten zunédchst b
und a und zuletzt f und von der Ausldseklinke (504) e
ausgelost (vgl. Querschnitt A unten). Der nicht darge-
stellten Funktion b im Abstieg, die spiegelbildlich der
Funktion a im Aufstieg entspricht, aber mit schwacherer
Zugfeder ausgestattet ist, geht die Funktion b’ voraus.
Diese wird rechts unten in den Draufsichten der Stadien
A - Cim Maldstab 1 : 2 wiedergegeben. Es handelt sich
bei dem Bewegungsagglomerat um eine Operations-
scheibe ohne Feder mit einer Federspannzunge, der ei-
ne Liicke in der Standlamelle (491) entspricht (nicht dar-
gestellt) und eine Federspannklinke, die nur bei Rechts-
drehung wirksam ist. Im Stadium B hat die Klinke die
Federspannzunge erreicht; im Stadium C hat sie letztere
und die Operationsscheibe um 60 Grad gedreht. Die Dre-
hung wird tber den rechten Verbindungsstift (574) ent-
weder auf die Keilsegmente (473, siehe Fig.52 oben)
oder Uber eine Winkelstangenfihrung an geeigneter
Stelle an den Kegelrader (468, siehe Fig.42) auf das
Schneckengewinde (535), siehe Fig.52 unten) Ubertra-
gen und dabei die Fahrzeugrader den Schienen abge-
hoben (Stadium C). Die Riickholbewegung in die Aus-
gangsposition erfolgt lGber eine Winkelstange (hier die
linke) mit Anlaufen der ausgelésten Operationsscheibe
fiir die Funktion b, wobei die Fahrzeugrader wieder ge-
senkt werden. Die Umrisse der genannten Bewegungs-
teile sind unten in einem Langsschnittim natdrlicher Gro-
Re skizziert.

[0168] DasBewegungsagglomeratf, wie es anschlie-
Bend an b in Seitenansicht behandelt wird, besteht aus
einer Operationsscheibe mit Federspannzunge und
Rastliicke bei f in der Standlamelle (491, siehe Quer-
schnitt A). Dieser Ersatz fiir die Funktion a hat die Auf-
gabe, das Gewicht des absinkenden Fahrzeuges aufzu-
fangen. Im Stadium A wird von bereits gestreckten Stel-
zen und gespannter kraftiger Zugfeder ausgegangen,
was durch jedes Abstiegsmandver oder durch manuelle
Nachhilfe bei einem ersten Aufstieg erreicht werden
kann. Die bei f mit der Standlamelle verrasterte Opera-
tionsscheibe wird durch die nach Uberholen der Raster-
zunge mit offener "Schublade" wahrend der Linksbewe-
gung um 90 Grad zur Spannung der Federn anderer Be-
wegungsagglomerate auf dem Riickweg in Rechtsdre-
hung bei fim Stadium B ausgeldst. Die herabsausenden
Nocken und vertikalen Stelzen wirken der Sturzbewe-
gung entgegen, anschlieBend wird die Zugfeder zuneh-
men wieder durch das Gewicht des absinkenden Fahr-
zeuges bis zum Einrasten der Rasterzunge der Opera-
tionsscheibe bei f gespannt. Das Stadium A ist damit
wieder erreicht.

Zu der oberen Reihe A - C fiir die Funktion b ist nachzu-
tragen, daf} fir die Funktion (a) der Vorlauf von 30 Grad

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

33

64

eingerichtet wurde, um den kleinen - hier nicht gezeigten
- Kurbelhebel (vgl. Fig.50,364) zu drehen und dabei die
Rasterschieber (510,594) zur Zug zu I6sen und damit die
Stltzradschéafte an den Stelzen herabzulassen. Den not-
wendige Spielraum fir eine Drehung der Mittlerscheibe
vor Mitnahme der Operationsscheibe gewahrt der Mit-
nehmerstift (567) im Bogenschlitz der Mithehmerschei-
be. Die Federspannklinke dreht und wirkt in der unteren
Kreishalfte bei Drehung nach links (ausgezogener Bo-
gen mit Pfeil zur Markierung). Die Rasterzunge auf der
Operationsscheibe tritt nach Federspannung bei b in die
Licke der segmentbogenférmigen Standlamelle ein
(strichpunktierter Bogen mit Pfeil). Die Liicke der Mitneh-
merscheibe tritt mit der Federspannung bei e in die Ra-
sterzunge der Operationsscheibe ein, um von dort beim
nachsten Funktionszyklus befreit zu werden (gestrichel-
ter Bogen mit Pfeil)

Der Querschnitt B unten rechnet bereits zu einer alter-
nativen Anordnung nach dem Prinzip fiir die Spreizfunk-
tionen c, d bzw. e, wie sie in den nachfolgenden Beispie-
len, etwa in Figur 45 in der zweiten Reihe, ausgeflihrt
wird. Die nachstehende Losungsalternative flr die Stel-
zenspreizung versteht sich schon allein aus dem Quer-
schnitt B im Zusammenhang mit dem bisher Vorgetra-
genen und den Abbildungen aus den nachfolgenden Bei-
spielen (etwa Fig.45 zweite Reihe).

Ein Ende der Zugfeder (499) mul} dabei Giber eine dreh-
bare Halterung mit der Operationsscheibe verbunden
sein, damit nach Spannung des anderen Endes an der
Halterung der Mittlerscheibe durch Drehung der letzteren
im Gegenuhrzeigersinn bei Hemmung der Operations-
scheibe (493) am Anschlag (519, oben links unter A) zwi-
schen beiden Scheiben eine Spannung aufgebaut wird.
Die Mittlerscheibe (492) durch die Federspannklinke
(503) bis zu ihrer Verrasterung Gber Einrasten ihrer mit-
gefiihrten Licke auf der Federzunge der Standlamelle
(494) am Ortder eben gewtinschten Funktionsauslésung
gedreht. Nach Absenken der Nocke der Operations-
scheibe beidervorausgehenden Streckfunktion istderen
Rasterzunge beim Ort der nachfolgenden Funktionsaus-
I6sung in der Lucke der Mittlerscheibe verrastert. Wird
nun die Verrasterung der Mittlerscheibe mit der Stand-
lamelle (494) durch die Ausléserklinke (506) geldst, so
dreht die Zugfeder mit der Mittlerscheibe auch die Ope-
rationsscheibe unter Spreizung der Stelzen. Bei Drehung
der Federspannklinke fiir die nadchste Funktion Giberfahrt
die Ausléseklinke (504) den Punkt der Scheibenverra-
sterung. Bei einem Aktionsradius tiber 60 Grad muB} zu-
satzlich eine schwache Rucksstellzugfeder (572) an der
Mittlerscheibe eingesetzt werden.

Die Zusatzklinke links hat lediglich fir Funktionen in den
nachfolgenden Beispielen Bedeutung, so fiir die Span-
nung einer an der Operationsscheibe befestigten Zugfe-
der. Bei den folgenden Beispielen werden die Zugfedern
aller Bewegungsagglomerate in einer einzigen Schwen-
kung einer Federspannklinke von 15 nach 9 Uhr in der
oberen Kreishalfte gespannt, wahrend die Auslésebewe-
gungen in der unteren Kreishalfte stattfinden, in Links-



65 EP 1 845 005 A2

drehung fiir den Aufstieg und in Rechtsdrehung beim Ab-
stieg des Fahrzeuges. Durch den Einsatz mehrerer Aus-
I6seklinken, davon zwei (némlich 504 und 504) in Aus-
gangsposition die Funktionspunkte a und b einfassend,
kénnen die zugehodrigen Bewegungsaggregate fur Auf-
und Abstieg benutzt werden, wie in Figur 40 und 41 noch
vorausgesetzt, allerdings in verbreiterter Konstruktion
(vgl. auch die Querschnitte Fig. 45, 49,48,56). Die Klin-
ken greifen in Vielzahl auf verschiedenen Ebenen an.
[0169] Bei Figur 45 handelt sich es sich um eine Vari-
ante in Seitenansichten in fast natirlicher Gréf3e; rechts
unten um einen Querschnittim MaRstab 2 : 1 um 90 Grad
gekippt.

Links oben werden, ahnlich wie in Fig.43, im Verti-
kalschnittim Maf3stab von etwa 3 : 1 die zungenférmigen
Operationsmittel auf den Scheiben wiedergegeben.
Rechtsseitig ein Funktionsschema in Gestalt einer Auf-
rollung Uber die Betatigung dreier Ausldseklinken
(504,505,506, hier als Querholme dargestellt), wobei die
Scheibenliicken, in die die Rasterzungen eingreifen, als
Kreise symbolisiert werden, die Rechteckkastchen be-
zeichnen Leerstellen.

Um den Aufstieg des Fahrzeuges gemal Fig.39 zu be-
werkstelligen werden nacheinander die Raster bei a und
b durch die Ausldseklinke (504) betatigt, dann ¢ und d
durch die Ausldseklinke (505).

Fur den Abstieg des Fahrzeuges werden von der Ausl|6-
seklinke (505) zunachst b und a, und von der Auslése-
klinke (506) schlie3lich e und fausgel6st. Wie in der zwei-
ten Reihe links einmalig dargestellt, wird die Befestigung
der Zugfeder auf eine verlangerte Auslegeleiste (502)
einer Scheibe verlegt, um durch Federwegverlangerung
eine geringere Anstiegscharakteristik bei der Federspan-
nung zu erreichen. Die Federspannwege fir verschiede-
ne Bewegungsaggregate sind auf drei einander folgende
Etappen von jeweils 60 Grad aufgeteilt, die auf verschie-
denen Radien liegen und sich so etwas Uberlappen kén-
nen, hier in der ersten Etappe. Die Federspannung er-
folgt in diesem Beispiel auf der ersten 60 Grad-Etappe
durch die Federspannklinke (572), die Auslésung durch
zwei in zwei Ebenen, vertikal und (nicht dargestellt) in
zwei Horizontalbenen gegentiberliegende Doppelpaare
von Ausldseklinken zum Aufstieg des Fahrzeuges in Ge-
genuhrzeigerbewegung, zum Abstieg in Uhrzeigerbewe-
gung.. Die Mitnahmestifte (508 bzw.591, siehe gekippter
Querschnitt) im Halbringsektorschlitz (507) der Trans-
portscheibe (589) bzw. der bogige Flihrungsschlitz (588)
in der halbkreisformig verbreiterten Basis der Feder-
spannklinke (586) bewirken eine Mitnahme der Feder-
spannklinke nur, wenn der von der Drehachse (520) be-
wegte Mitnehmerstift jeweils am Schlitzende steht. So
kénnen Ausldsebewegungen insbesondere beim Ab-
stieg bewirkt werden, ohne dal es dazwischen zur Be-
hinderung der Federentspannungen oder zu Feder-
spannbewegungen durch Federspannklinken kommt.
Die Bewegung der Ausldseklinken ist entweder direkt mit
der Drehachsenbewegung gekoppelt oder wird Uber je
einen in je einen Bogenschlitz (594) eingreifenden Stift
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auf die Ausloéserklinken von der Drehachse Ubertragen
(vgl. Querschnitt rechts unten, in dem auch beide Feder-
spannklinkensysteme eingezeichnet sind, wovon jedoch
nur jeweils das eine bendtigt wird, soweit Uberhaupt eine
Schlitzfihrung gewahlt wird.) Die auf die jeweilige Kurbel
(482,483) fur die Stelzenbewegung einwirkenden Nocke
(592, vgl. Fig.3) wurde zur Vereinfachung .- auch aufden
spateren Beispielen - nicht von dieser gesondert einge-
zeichnet

Auf dem Querschnitt rechts unten (im MaRstab 2 : 1) ist
der Bogenschlitz (575) in der Scheibe mit den Ausléser-
klinken zu erkennen. In den Bogenschlitz ragt hufeisen-
férmig ein Stift, der von der Mantelhiilse ausgeht, die von
der Drehachse bewegt wird. Diese Vorrichtung findet
sich symmetrisch angelegt auf Seiten der Transport-
scheibe (589) flir die Freigabe einer gemeinsamen
Schwenkbewegung der Ausléserklinken (503,504,505,
585).

[0170] .Aufdem Querschnittrechts unten (im MaRstab
2 : 1) ist der Bogenschlitz (575) in der Scheibe mit den
Ausldserklinken zu erkennen. In den Bogenschlitz ragt
hufeisenférmig ein Stift, der von der Mantelhiilse aus-
geht, die von der Drehachse bewegt wird. Diese Vorrich-
tung findet sich symmetrisch angelegt auf Seiten der
Transportscheibe (589) fir die Freigabe einer gemein-
samen Schwenkbewegung der Ausldserklinken
(503,504,505, 585).

[0171] In der oberen Reihe fiir den Einsatz bei Funk-
tion a und b, wurde durch Anhebung der Stelze in die
horizontale Ausgangslage am Ende der vorausgegan-
genen Funktion die Nocke (592, zweites Bild von links)
und auch die Scheiben zusammen mit der fir die Funk-
tion a besonders starken Zugfeder (499) um 60 Grad
gekippt. Die Zugfeder ist zwischen der beweglichen Hal-
terung (500) an der Mittlerscheibe und an derjenigen
(605) der Operationsscheibe eingespannt. Die schwa-
che Ruickstellzugfeder (572) zwischen der Befestigungs-
Ose (S82) an der Operationsscheibe und einer Befesti-
gungsleiste (573) am Gehause ist entspannt (erstes Bild
von links). Die Federspannbewegung erfolgt Gber Mit-
nahme der Operationsscheibe an deren Federschiebe-
zunge durch die Federspannklinke (586) liber die Bewe-
gungsubertragung vom Mitnehmerstift (591) im bogigen
FUhrungsschlitz (588); die Mitdrehung der Mittlerscheibe
(492) im Gegenuhrzeigersinn ist durch die Anschlaglei-
ste (587) begrenzt. Die Federschiebezunge (495) der
Operationsscheibe liegt um 60 Winkelgrade bei Drehung
im Uhrzeigersinn vor der zugehérigen Rasterliicke (497)
der Vermittlerscheibe. Die Zugfeder (499) ist ebenso wie
die schwache Rickstellzugfeder (572) zwischen der Be-
festigungsdse (582) an der Operationsscheibe und einer
Befestigungsleiste (573) am Gehause entspannt (erstes
Bild von links). Die Rasterzunge (496) der Operations-
scheibe gerat nach Drehung derselben bei der Feder-
spannung durch die Federspannklinke (586) in der ersten
Phase der Gesamtfederspannbewegung in die Liicke
der Vermittlerscheibe bei a; die starke Zugfeder und die
schwache Rickstellzugfeder werden dabei gespannt
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(zweites Bild vonlinks). Durch die Verrasterung zwischen
den Scheiben bleibt die starke Federspannung erhalten,
wahrend beide Scheiben gedreht und die Nocke (592)
der Operationsscheibe durch die Kontraktion der schwa-
chen Rickstellzugfeder in Kontakt mit der Kurbel der
Stelze gebracht werden Die Vermittlerscheibe wird zu-
letzt bei b mit der Standlamelle (494) verrastert (drittes
Bild). Die zur Ubersicht eingezeichnete Auslésepunktrei-
he wurde mitgeschwenkt und der Rastpunkt (Dreieck)
zwischen den Scheiben liegt jetzt bei a und wird gerade
von der ersten Ausléseklinke (504) erreicht.

Die Operationsscheibe wird nun im Uhrzeigersinn durch
die starke Zugfeder gedreht und nimmt dabei die Stelze
mit nach unten (viertes Bild). Die Darstellung der ober-
sten Reihe dient der Vorstellung der Unvollstandigkeit
der Konzeptausfliihrung, da insbesondere die Ausléser-
raster a und b bei der Riickschwenkbewegung vorzeitig
ausgeldst werden. Die Erganzung wird in der zweiten
Reihe und in der Alternatividsung einer Uberholklinke
(Fig.46 und Fig.49 Mitte) vorgestellt. Fir die Spreizung
der horizontal schwenkenden Stelzen durch Auslésung
bei b gilt Entsprechendes.

Die zweite Reihe gilt fir den Bewegungsaggregaten fur
die Streckung der Stelzen (c, d, e).Die Zugfeder (499) ist
auch in diesem Falle mittels der Halterung (500) mit der
Mittlerscheibe (492) und mittels der Halterung (605) an
der Operationsscheibe befestigt und alles Drehbare wie-
der in die Ausgangsstellung im Gegenuhrzeigersinn ver-
lagert. Die Lagerung der Zugfeder zu ihrer Verlangerung
auf der Lasche (502) gilt fur ihre Befestigung auf allen
anderen Scheiben (erstes Bild). Anstelle des Fiihrungs-
schlitze fiir die Mitnehmerstifte der Federspannklinken,
ist hier der kiirzere Bogenschlitz (575) in der Mittlerschei-
be eingezeichnet, in den der Mitnehmerstift fur die Aus-
I6seklinken (504, 505, 506, 585) eingreift. Die entspre-
chende Vorrichtung besteht fur die Ausléseklinken ge-
genlber den Rasterzungen zwischen Standlamelle
(494) und der Mittlerscheibe (492) und den beiden Schei-
ben. Die elastische Mitnehmerzungen (593, die in Mehr-
zahl vorhanden sein kdnnen) sorgen fiir die Bewegungs-
koppelung zwischen Scheiben und Ausléserklinken bei
derKippbewegung zur Vermeidung einer vorzeitigen Ra-
sterauslosung. Die Verrasterung der Mittlerscheibe mit
der Standlamelle (494) war bereits mit Funktion b aufge-
hoben. Wahrend der Federspannung fiir die Funktion ¢
unter Mitnahme der Mittlerscheibe (492) an der entspre-
chenden Rasterzunge (495) durch die Federspannklinke
(503) im Gegenuhrzeigersinn in der zweiten Phase der
gesamten Federspannbewegung wird die Operations-
scheibe mit ihrer Nocke vom Anschlag (519) fiir die Kur-
bel und Stelze (beide nicht getrennt dargestellt) festge-
halten (zweites Bild) Die Klinken sind doppelkonturiert,
um ihre Funktionsmdglichkeit in verschiedenen Zeiche-
nebenen anzudeuten. In der Rasterlicke der Mittler-
scheibe bei c erfolgt die Verrasterung der beiden Schei-
ben; nach Rickkippung infolge Stelzenabsenkung in
Funktion a wird die Mittlerscheibe mit der Standlamelle
(494) bei d verrastert (drittes Bild). Nach Auslésung der
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Verrasterung bei c zwischen den beweglichen Scheiben
durch die hintere Ausléseklinke (505) wird die Operati-
onsscheibe von der Zugfeder im Gegenuhrzeigersinn
gedreht und nimmt die Stelze unter Streckung mit. Die
Funktionen d und e erfolgen entsprechend.

Bei der bevorzugten Anordnung der Ausléseraster und
Ausgestaltung ihrer Ausléseklinken nach Fig.46 zu c; d;
e) kann die Vorrichtung zur Mithahme der Ausldseklinken
bei der Scheibenkippung entfallen, da keine vorzeitige
Auslésung zu beflrchten ist.

[0172] Ganzrechts in der dritten Reihe wird eine Mog-
lichkeit auf gezeigt, die funktionsgleichen Stadien d und
e durch ein einziges Bewegungsaggregat zu bedienen.
Bei der Drehung im Gegenuhrzeigersinn (also beim
Fahrzeugaufstieg) wird der Auslésepunkt d in der 7. und
letzten Schaltposition erreicht. Beim Abstieg unter Klin-
kendrehung im Uhrzeigersinn, I16st die Klinke (504) zu-
nachst a und b aus, die Klinke (506) erreicht dann e, was
mit d identisch ist; zuletzt erreicht die Klinke (585) den
Auslosepunkt f, wahrend die Klinke (506) eine Leerposi-
tion zwischen d und ¢ einnimmt. Die Ubrigen Zeichnun-
gen einschlieRlich des Funktionsschemas oben rechts
gehen davon aus, daf fir d und e gesonderte Bewe-
gungsaggregate vorhanden sind und das eben beschrie-
bene Schema, da b’ und b zusammen ausgeldst wer-
den, was die Losl6sung der Stutzrader von den Schienen
erschwert.

[0173] Die dritte Reihe von oben beschreibt unter b’
den Mechanismus zur Anhebung des Fahrgestelles mit
den horizontal schwenkenden Stelzen vor dem Abstieg.
Sie entspricht den bereits in Fig.44 beschriebenen Vor-
gangen. Die Fahrzeugabsenkung erfolgt im Stadium f
zum Schluf} des Abstieges unter Betatigung des Hilfs-
motors zur Spannung aller Zugfedern. Bei Beginn des
Abstieges wird b’ kurz vor b ausgeldst (zum kurzen Be-
wegungsvorlauf vgl.Fig.49 unten, Fig.50 oben). Die Fe-
derspannbewegung erfolgt tber die Federspannklinke
(503).

[0174] Die vierte Reihe zeigt bei f den Vorgang der
Abfederung der Stelzenstreckung in der Vertikalen bei
der Fahrzeugsenkung im Abstieg. Diese Vorgange wur-
den analog in Fig.44 behandelt.

Rechts unten wird — um 90 Grad gekippt — ein Quer-
schnitt durch die Scheibenanordnung sowohl der ersten
als auch der zweiten Reihe im Mal3stab 2 : 1 dargeboten.
Mittlerscheibe (492) und Operationsscheibe (493) sind
als durchgehende schraffiert, die Standlamellen (491,
494) sowie die Federspannklinken (503, 586) und die
Ausloseklinke (504) ohne Schraffur dargestellt. Die Zug-
feder (499) ist angeschnitten.

Von der vom Hilfsmotor angetriebene Drehachse (520)
reicht der Mitnehmerstift (591) winkelig in den FUhrungs-
schlitz (588) fir die Mithahme der Federspannklinke
(586); der Mitnehmerstift (508) reicht entsprechend in
den Halbringschlitz (507) einer Drehmanschette mit der
Federspannklinke (503).Von einer mitder Drehachse ge-
koppelten Manschette gehen oben und unten je ein wei-
terer gebogener Flhrungsstift aus, um in die Bogen-
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schlitze (575) der Ausldserklinken einzudringen; sie er-
maoglichen deren Kippbewegung vor und nach der Fe-
derspannung. Die Dreiecke symbolisieren die Rasterfe-
dern.

[0175] Figur 46 bringt eine Alternatividsung zur Aufga-
be a der ersten Reihe der Fig.45. ebenfalls in einer Sei-
tenansicht in fast natirlicher GréRe. Analog zu Fig.45 b’
und f wird die schwenkbare Halterung (486) fir die Zug-
feder am Gehaduse befestigt; die Gegenhalterung(500)
liegt aulten auf der Mittlerscheibe (492) (erstes Bild,
oberste Reihe). Nach Federspannbewegung der letzte-
ren im Gegenuhrzeigersinn durch die Federspannklinke
(503) erfolgt die Verrasterung mit der Operationsscheibe
bei b. Zugleich wird die Mittlerscheibe durch Verraste-
rung mitder Standlamelle (494) bei afixiert (zweites Bild).
Nach Ausldsung der Mittlerscheibe bei a durch die Aus-
I6seklinke (505) drehen Federscheibe und Operations-
scheibe im Uhrzeigersinn und ihre Nocke (592) nimmt
Uber die Vermittlung der oberen Kurbel (hier nicht dar-
gestellt) die vertikal schwenkende Stelze nach unten mit
(drittes Bild). Die Anhebung der Stelze in die horizontale
Ausgangslage — auch die Nocke und damit die Opera-
tionsscheibe werden dabei zurlickgedreht — erfolgt
durch die untere Kurbel in Funktion ¢ nach Auslésung
der Verrasterung zwischen Mittlerscheibe und Operati-
onsscheibe. unter Betatigung eines Uberholmechanis-
mus wie er beispielsweise im Schema unterhalb im
Malstab 2 : 1 entwickelt wird. Fir die Funktion b gilt Ent-
sprechendes.

Die Uberholklinke im MaRstab 2 : 1 in den Funktionssta-
dien A - E in der Mitte ist um die Drehachse frei drehbar.
In der Scheide (595) wird die Kappe mit Keil (596) durch
den an beiden Enden angeldteten geschlangelten Fe-
derdraht nach aulRen gedriickt. Die Kappe hat eine innere
Oberkante, die bei Absenkung durch die Nocke (592) auf
die obere Kurbel (482) sperrt, vom Rundstab (597) unten
zurlickgedrangt, und mit der Hebung der Stelze (469)
mittel oberer Kurbel wieder in die Horizontale gehoben
wird.

[0176] Die Ausgestaltung der Ausldserklinke (504) mit
einer inneren Bruckenmulde (602), erlaubt bei Drehung
gegen den Uhrzeigersinn die Uberquerung von b’ ohne
auszuldsen; die dufiere Briickenmulde (498) der Auslo-
seklinke (505) erméglicht das Uberqueren von f ohne
auszuldsen. Die Briickenmulden werden auf dem Quer-
schnittsdetail rechts und im MafRstab 2 : 1 vergréRert in
der Mitte rechts gesondert gezeigt. Die Ausldseklinke
(504) 16st beim Fahrzeugaufstieg, also bei Drehung im
Gegenuhrzeigersinn zunachst die Funktion a aus, dann
b; dann erreicht die Ausloseklinke ¢ und d, beide nach-
einander auslésend. Bei der Bewegungim Uhrzeigersinn
zum Fahrzeugabstieg mittels der Briickenmulde 16st die
Ausldseklinke (505) b’ und anschlieRend b und a aus:
die Ausldseklinke (506) erreicht dann auslésend d, e,
und zuletzt f. Bei einer wieteren Drehung bis zusammen
360 Grad beim Aufstieg und nach Richtungswechsel
nach dem Abstieg sind die Zugfedern gespannt und ist
die Klinkenausgangsstellung wieder hergestellt
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[0177] Die zweite Reihe von oben entspricht der Funk-
tion ¢, also einer Draufsicht. Eine Kippung unter Mitnah-
me durch die Stelze wird hier bevorzugterweise vermie-
den. In der Ausgangsstellung der horizontal schwenken-
den Stelze kann namlich die "untere" (rechte) Kurbel und
damit auch die Nocke noch um 60 Grad "unterhalb" lie-
gen, ohne die vorausgehende Funktion a zu behindern.
Die Zugfeder ist zwischen den beiden Scheiben einge-
spannt. (erstes Bild). Bei Drehung der Mittlerscheibe
durch die Federspannklinke wird die Zugfeder gespannt
und beide Scheiben werden bei ¢ miteinander verrastert
und die Mittlerscheibe bei d mit der Standlamelle (494)
(zweites Bild). Die Operationsscheibe war bei c nach Ab-
lauf der Funktion a mit der Standlamelle (491) verrastert;
die Stelze war nach unten gedreht und trat in Kontakt mit
der Nocke der Operationsscheibe (drittes Bild). Nach
Drehung der Ausldseklinke (505) im Gegenuhrzeiger-
sinn auf ¢, werden die Verrasterungen der Operations-
scheibe mit der Standlamelle (494) und diejenige der bei-
den Scheiben gel6st; die Zugfeder entspannt sich und
dreht dabei die Operationsscheibe, deren Feststellung
an der Standlamelle (491) bei ¢ ausgeldst worden war,
im Gegenuhrzeigersinn; die Nocke (592) streckt die Stel-
ze wieder nach oben in die Horizontale (viertes Bild).
[0178] Rechts unten ist links in einem L&angsschnitt,
darunter in einer Seitenansicht und rechts im Querschnitt
das Detail eines Ausldserrasters fiir den Funktionsablauf
nach a im Malstab 2 : 1 angegeben. Auf der ausge-
schnittenen und nach unten im Winkel abgebogenen
Zunge (601) der Operationsscheibe (493) ist um ein aus-
ladende Achse am linken Ende kippbares Hammerchen
(599) aus Kunststoff (etwa Delrin) gelagert, das durch
das Rechteckfenster der dariiberliegenden Mittlerschei-
be (492) hindurchreicht. Von links nach rechts einge-
schnittene seitliche Zungenlappen (603) deren Ende
nach oben aufgebogen ist, bilden rechts ein Gegenlager
fur das Hdmmerchen. Die Seitenwande der Wanne wer-
den, inder Seitenansicht unten (zunachst wie eine Drauf-
sicht anmutend), je von einer Falz (600) gebildet, wie sie
nach dem Herausschneiden breiter Lappen (Schnittkan-
ten strichpunktiert konturiert) gebildet werden. Die Fen-
sterkante liegt der linken Hammerschragen dicht an,
wahrend nach Federspannung bei verrasterter Mittler-
scheibe die Operationsscheibe eine Bewegungstendenz
nach rechts in Pfeilrichtung hat. Infolge Verschiebung
der Ausloserklinke (503) im Gegenuhrzeigersinn wird die
linke Hammerschrage nach unten gegen die Federzunge
abgedrangt und gibt die Bewegung der Operationsschei-
be frei. Der Ersatz der Rasterzunge durch ein Hammer-
chen kann speziell fiir die Funktionen a und f erforderlich
sein, um gegen die starken Federkrafte den Losbrech-
winkel der Ausldser genauer zu definieren. Preiswerter
wird man anstelle von Falzungen der Wanne fir das
Hammerchen eine solche aus Blech oder Kunststoff au-
Rerhalb der Scheibe stanzen oder gielRen und auf die
Scheibe aufkleben oder I6ten.

[0179] Figur 47 entspricht mit einer Seitenansicht in
fast natirlicher Grofie auf Scheiben der verschiedenen
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Bewegungsaggregate in verschiedenen Funktionsstel-
lungen im wesentlichen der Figur 46; die Zugfedern sind
jedoch durch Torsionsfedern (513) ersetzt. Die Feder-
spannverhaltnisse wirden besser auch in den Funkti-
onsstadien a - e auch den in der letzten Reihe fiir die
Funktion f dargestellten entsprechen also auf eine 60
Grad Derhung ausgerichtet.

In der oberen Reihe flir die Funktionen a und b entspricht
der in das Bewegungsaggregat vom Gehause her hin-
einragende Befestigungsstab (515) als fixes Federende
funktionell der Halterung (486) fir die Zugfeder in Fig.
45. Der Stift (516, siehe zweite Reihe) halt die Federend-
schlaufe auf der Mittlerscheibe (492). Die Verrasterung
entspricht in allen Reihen der zu Fig.45 beschriebenen.
Inder zweiten Reihe fiir Funktion c wird der Befestigungs-
stab fixiert und das Zugfederende bewegt. In der Mittel-
reihe wurde rechts eine gestreckte schematische Dar-
stellung des Ausléseschemas analog zu dem der Fig.45
wiedergegeben, wobei die Querholme den drei Auslé-
serklinken entsprechen und die Rasterpunkte um b’ ver-
mehrt wurden. Die beiden langeren Ausléseklinken (sie-
he Seitenansicht links des Schemas) kénnen auf Raster
f einwirken. Es kann also durch jede 180 Gradschwen-
kung der Klinken die Ausgangsposition hergestellt wer-
den.

[0180] Die Figur 48 zeigt oben zwei Langsschnitte
durch ein Bewegungsaggregat im Mal3stab 2 : 1, bei A
in einem Zustand einwirkender Federspannklinken, bei
B unter ausgeschalteten Klinken. Als Antrieb, etwa fir
Funktion a, wirkt die Torsionsfeder (513) zwischen dem
achsennahen Befestigungsstab und der Mittlerscheibe
(492). Die Raster zwischen den Scheiben, bzw. einer
Scheibe und einer Standlamelle sind als Dreiecke sym-
bolisiert. Die Federspannklinken (503) und (586) sind auf
zwei getrennten um die Drehachse (520) drehbaren und
auf dieser quer verschiebbaren Achsbuchsen tber Stifte
befestigt, welche durch Schlitze 1angs der Drehachse mit
dem AuBenachsenzylinder (528) in Verbindung stehen.
Letzterer wird vom Mitnahmehaken (525) gedreht, der
von der quer zur Achse verschieblichen ovalaren Exzen-
terscheibe (524) bei Drehachsenumdrehung mitgenom-
men wird. Um 180 Grad gedreht sitzt der Mithahmehebel
(529) aufdem AuRenachsenzylinder und stof3t gegen die
nicht quer zur Achse verschiebliche ovaldre Exzenter-
scheibe (526). Die quer zur Achse verschiebliche Exzen-
terscheibe wird von der Anstof3kulisse (522) gegen die
Druckfeder (524) nach oben gedrangt.

[0181] Der Funktionsmechanismus wird unter dem
Langsschnitt im Querschnitt in den Funktionsstadien A -
D erlautert. Im Stadium A drangt die quer zur Achse ver-
schiebliche Exzenterscheibe den Mitnahmehaken vor
sich her, so dal} er im Stadium B vor die AnstoRkulisse
zu liegen kommt, welche die Exzenterscheibe , ihrer an-
deren Halfte als der Mithahmehaken anliegend, vom letz-
teren unter Anspannung der Druckfeder abdrangt. Der
Mitnahmehebel liegt also auf der Gegenseite (der funk-
tionelle Zusammenhalt beider wird durch die Darstellung
als durchgehendes Rechteck symboilisiert). Im Stadium
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C ist die auf der Vierkantachse (604) quer zur Achse
verschiebliche ovaléare Exzenterscheibe mitdem rechten
Ende in Projektion oberhalb des Mithahmehebels zu er-
kennen. Letzterer wird erst wieder von der nicht quer zur
Achse verschieblichen Exzenterscheibe (501, siehe
auch Langsschnittdetail unter C)) weitertransportiert und
gedreht, wenn diese ihn, nach dem Stadium D, zusam-
men mit der quer zur Achse verschieblichen Exzenter-
scheibe erreicht. Es erfolgt wahrend der Drehachsenro-
tation mit der Exzenterscheibendrehung (wéhrend der
Auslésefunktion) in der unteren Kreishalfte also kein
Transport der Federspannklinken.

[0182] Die durch Dreiecke symbolisierten Raster zwi-
schen den Scheiben im Langsschnitt oben werden durch
die Standlamelle (491) und die hier U-férmig gestaltete
Standlamelle (494) in Kontakt zusammengehalten. Da-
gegen werden die Federspannklinke (503) und (586)
durch Blattfedern (530) (siehe Detail zwischen A und B
unten) von den Scheiben (492, 493) und damit von den
Rastern abgedrangt. Dies ist rechts im Stadium B der
Fall, wahrend im Stadium A der Druck der Drehachsen-
stifte auf die dreh-gesicherten mit dem Gehause verbun-
denen Abschlusskappen (521) die Federspannklinken
gegendie Scheiben presst. Die Kappenbreite der oberen
Halfte geht daftir in ein niedereres Niveau auf der unteren
Halfte Gber.

Fir Aufgabenldsung nach Fig.46 und 47 wird die Abs-
preizung nur rechtsseitig vorgenommen und linksseitig
blockiert; fur die Aufgabenstellung Fig.45 Funktion A wird
rechtsseitig blockiert; bei der jeweils anderen Halfte wird
die Achsbuches fest mit der Drehachse verbunden und
so an einer Verschiebung gehindert; die entsprechenden
Blattfedern (530) entfallen. Die Vorrichtung erlaubt Aus-
I6sebewegungen von Ausldseklinken auf dem unteren
Funktionshalbkreis ohne  Funktionsbehinderungen
durch Federspannklinken im oberen Halbkreis. Im dar-
gestellten Fall wiirden allerdings unter B auch Ausldsera-
ster ausgeschaltet; dies zu vermeiden, mii3te die Abs-
preizbewegung sich auf die in Fig.45 rechts unten be-
schriebene Federspannklinke (586) erstrecken.

[0183] Ganz oben auf dem Langsschnitt A werden
zwei Bremsschrauben (606) gezeigt, deren Schaftende
gegen den AulRenrand der Operationsscheibe gerichtet
ist. Auf das Ende der linken Bremsschraube ist eine Gum-
mikappe aufgeschoben, die gegen ein Profilband der
Operationsscheibe gerichtet ist. (Ein Stiick des Profil-
bandes mit variierbaren Oberflachenunterbrechungen
ist vergrobert links herausgezeichnet.)

Auf dem Langsschnitt B befindet sich die Oberflachen-
unterbrechung auf dem Ende der Operationsscheibe
(hier beispielsweise vergrobert wellenférmig links im
Teilstlick herausgezeichnet). Darlber ist ein elastischer
Streifen zwischen zwei Bremsschrauben mit feststehen-
der FUhrung ausgespannt. In beiden Féllen kann durch
Schraubendrehung der Druck des elastischen Materials
aufdie UnregelmaRigkeit der Oberflache der Operations-
scheibe verandert und deren Drehgeschwindigkeit damit
beeinflusst werden.
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[0184] Die Figur 49 gibtin den Stadien A - C eine Wie-
derholung der Funktion a wieder bei anderer Lage der
Zugfeder; ein Uberholmechanismus beim Aufstieg der
Nocke in die Ausgangsposition, wie zu Fig.46 beschrie-
ben, ist bei dieser Lésung erforderlich. Die Zugfeder ist
linksseitig an einer Halterung am Gehause befestigt und
rechts unten an einer Halterung an der Mittlerscheibe
(492). Die Spannbewegung und der Wirkungsradius sind
auf etwa 80 Grad erweitert, wobei die ersten 20 Grad auf
die Auslésebewegung (a) der Rasterschieber an den ver-
tikalen Stelzen unter Vorlauf der Nocke entfallen. Dieser
Vorlauf wird durch den von der Drehachse mit genom-
menen hakenférmigen Mitnehmerstift (567) im Fih-
rungsschlitz (568) der Operationsscheibe ermdglicht.
Beim Fahrzeugaufstieg ist diese Ausldsebewegung un-
erheblich, da das Fahrzeug ja erst darnach bei a von den
Schienen abhebt.

Fur die Auslésebewegung greift die Nocke der Operati-
onsscheibe am Winkel einer Blattfeder in der Fiihrungs-
buchse (532) an und zieht diese um die Ausldsestrecke
nach unten; diese Zugbewegung wird Uber Bowdenziige
(557) auf die vier Rasterschieber Gbertragen. Am Ende
der Zugsstrecke weicht die Blattfeder der Kante der Nok-
ke aus und wird von dieser lberholt. Eine Keilschrage
auf der Oberseite der Nocke verdrangt den Blattfeder-
winkel und Uberholt ihn wieder zur horizontalen
Ausgangslage . Letztere wurde hier mit der Stelzenlage
der Einfachheit halber als identisch eingezeichnet; liegt
aber natlrlich héher. Die Auslésermitnahme kénnte auch
durch die obere Kurbel ermdglicht werden. Der kleine
Querschnitt rechts Fuhrungsbuchse (556) driickt den
Blattfedercharakter aus. Rechts davon ist wird ein riick-
gefederter Kipphebel (558) gleicher Funktion als Alter-
natividsung angedeutet. Die Rickstellung der Blattfeder
erfolgt durch die Blattfedern auf den Rasterschiebern
(594). Von ihnen wird oben einer in Draufsicht und rechts
davon im MaRstab 2 : 1 ein ebensolcher im Eingriff an
einem Stitzradschaft (536) oberhalb des Stiitzrades ge-
zeigt.

Wie das gestreckte Schema zur Rasterausldsung links
anzeigt, wurde im Fortschritt zum Schema auf Fig.46 der
Ausldsepunkt b’ nach links vor die Ausléseklinke (504)
verlegt, was eine Verkiirzung des Gesamtausléserah-
mens erlaubt. Der Ausldseraster f liegt wieder auf einem
AuBenradius und kann nur von einer der beiden langeren
Ausloserklinken betatigt werden.

[0185] Das Stadium A zeigt den Zustand vor der Fe-
derspannung. Die Federspannklinke bei (503) bewirkt
durch Mitnahme der Federschiebezunge (495) der Mitt-
lerscheibe die Bewegung der Rasterllicke (497) mit der
Mittlerscheibe bis zum Einrasten der Rasterzunge (466)
der Operationsscheibe (493) im Stadium B bei b. Die
Operationsscheibe ist mitihrer Rasterzunge in der Liicke
der Standlamelle (491) bei a eingerastet. Nach Ausl6-
sung durch die Klinke (504) bei a wird das Stadium C
erreicht, da die Zugfeder die gegenseitig verrasterten
Scheiben im Uhrzeigersinn dreht und zunachst bis zum
Anschlag des Mitnehmerstiftes (567) die Rasterschieber
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der Stitzrader durch Mithahme des elastischen Schie-
bers (555) durch die entsprechend keilférmige Nocke
ausl6st und dann mittels derselben die vertikal schwen-
kende Stelze gegen die Schiene spreizt. Bei Ausldsung
der Funktion ¢ wird die Verrasterung beider Scheiben
geldst. Mit der Anhebung der Stelze in die Horizontale
wahrend der Funktion ¢, wird die Nocke und damit die
Operationsscheibe in die Ausgangslage zuriickversetzt.
[0186] Figur 50 gibt oben in einer Seitenansicht in na-
tirlicher GroRe drei Funktionsstadien A - C aus a wieder,
deren Ausfiihrung diejenige von (a) vorgelagert ist, also
die Ausldsung der Sperrschieber fur die Stitzradschafte
(vgl. Fig. 49) an den vertikal schwenkenden Stelzen

Es wird lediglich eine Operationsscheibe angewandt und
die Anwendung eines Uberholmechanismus fiir die Nok-
ken in der Aufwartsbewegung (beispielsweise nach Fig.
46 Mitte) vorausgesetzt. Zur Rasterschieberauslésung
ist achsennahe mit der Operationsscheibe verbunden
derkleine kurbelartige Hebel (564) (oben im Langsschnitt
im Mafistab 2 : 1 naher detailliert) drehbar. Am freien
Hebelende ist der Seilzug (549) befestigt, der lber die
Umlenkrollen (566) den Rasterschieber betatigt.

Im Stadium A ist die starke Zugfeder (499) zwischen Hal-
terung auf dem Gehause links und der Halterung auf der
Operationsscheibe (493) nach deren Drehung durch die
Federspannklinke (554) im Gegenuhrzeigersinn nach
Eintritt in die Licke (497) der Standlamelle (491) ge-
spannt. Die Spannbewegung erfolgtin der ersten Etappe
des Spannvorganges mit leichtem Uberhub. Die Ablen-
krolle (705) fur die Zugfeder, die am Gehause feststeht,
wurde nur in A eingezeichnet; sie gewahrleistet, dal das
richtige Drehmoment auch erhalten bleibt, wenn sich die
Zugfeder zur oder Uber die Drehachsenprojektion hinaus
bewegt. Die Nocke (592) der Operationsscheibe steht
dabei in leichtem Abstand oberhalb der oberen Kurbel
fir die Stelzenbewegung. Letztere befindet sich in hori-
zontaler Ausgangsstellung. Die Rasterzunge (496) ist bei
a aus der Liicke der Standlamelle (491) bereits durch die
Ausldseklinke (505) verdrangt.

Im Stadium B wird der Durchgangsmoment demonstriert,
in dem die Zugfeder die Nocke nach leichter Sektordre-
hung der Operationsscheibe mit der oberen Kurbel in
Kontakt gebracht hat. Der kleine Hebel (564) hat dabei
den Seilzug (565) maximal gespannt und die Rastlamelle
im Sperrschieber wurde dabei zurlickgezogen, so daf}
der zugeordnete Stitzradschaft (vgl. Fig.49, es wurde
nur ein Seilzug von vieren gezeigt) ausgeldst wurde.
Im Stadium C wurde die Drehung der Operationsscheibe
unter Mithnahme der Stelze in die Spreizstellung abge-
schlossen, der Seilzug wieder entspannt.

Die Langsschnittsdetails oben rechts zeigen linksseitig
einen Doppelrasterschieber (561), d.h. zwei Sperrraster
Ubereinander, im Eingriff in einen Stitzradschaft. Rechts
ist die verlangerte Rasterkerbe im Schaft deutlicher und
wurde noch auf die Lagebeziehungen zwischen Gleis-
schiene, deren duRerem Schienenrand (488) und Stitz-
rad (25) sowie dem Teller (487) auf dem Stiitzrad hinge-
wiesen. Der obere der beiden Rasterschieber milte
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ausgeldst werden, wenn das Fahrzeug von der Schiene
abhebt, damit das Stitzrad sich vom auferen Schienen-
rand I6sen kann. Vermutungsweise aber genligt die Ver-
langerung der Rastkerbe zur Problemldsung, da bei An-
kippung des Fahrzeuges eine Klemmwirkung den Ra-
sterschieber in der unteren Kerbhélfte festhalt; bei An-
hebung des Fahrzeuges féllt die Klemmwirkung weg.
[0187] Die untere Reihe zeigt ebenfalls in Seitenan-
sicht eine Funktionsreihe A - D fiir Funktion c; die Dar-
stellung ist um ein Finftel der natlrlichen GréRe herab-
gesetzt.

Bei A, vor der Federspannung, liegt die Haltevorrichtung
(500) fiir die Zugfeder links auf der Mittlerscheibe (492)
rechts (605) auf der Operationsscheibe. Die schwache
Ruckstellfeder (598) liegt zusammengezogen zwischen
aulerer Halterung am Gehduse und Mittlerscheibe
(492). Die Funktionsweise versteht sich leichtin Analogie
zu dem bisher Erklarten. Die in Linksdrehung vorausge-
hende Mittlerscheibe holt nach Auslésung der Funktion
¢ die Operationsscheibe nach oben nach, indem aber
die Zugfeder - hier nicht durch eine Ablenkrolle wie oben
gehindert - Uber die Projektion der Drehachse hinaus-
steigt und so die Drehrichtung nach links umkehrt (in Sta-
dium C vollzogen). Die Ausgangslage mul} durch die
Ruckstellfeder wieder hergestellt werden. Die verlanger-
te Ausloseklinke (493) mit Briicke wiirde als einzige den
Ausldsepunkt e erreichen, wenn im Aufstieg bei Rechts-
drehung der Klinken die Ausléseklinke (494) bereits d
aus gel6st hat, womit der Aufstiegsprozel jedoch abge-
brochen wird.

[0188] Figur 51 gibt oben zwei Langsschnitte in den
Funktionsstadien vor und nach Anhebung des Gehduses
mit Radern unter Abhebung der letzteren vom Gleis (22)
wieder, mit den Details des flir die Funktion b’ erforder-
lichen Mechanismus. Darunter werden die zugeordneten
Draufsichten gezeigt. Der Mafistab ist 1: 2. Es wurde
nach einer Losung unter H6henersparnis gesucht. Zwi-
schen Langsschnitten und Draufsichten wird im Langs-
schnitt ein schematische Funktionsdarstellung gegeben.
Das vertikale Bewegungsaggregat (478) fur Funktion b
ist zur Erlduterung unten herausgezeichnet.

Die horizontal schwenkenden Stelzen (470) stofRen, wie
auf den Langsschnitten ersichtlich, mit Gberlappenden
Platten um die vertikale Drehachse (520) zusammen und
werden zwischen dem flachen Drehachsenkopf und
durch Gehduseansto der Segmentabflachung drehge-
sicherten Segmentscheibe (553) zusammengehalten
und durch eine Art Topf seitlich abgestitzt; letzterer be-
steht aus an der Segmentscheibe zirkular befestigten
Stiften, die mit Scheiben oben den Schwenksegmenten
der beiden Stelzen Halt bieten und unten von einem un-
terbrochenen Hilfsring (548) zusammengehalten wer-
den. Mit den Stelzen héhenfixiert sind auch drei auf dem
Umfang verteilte Kantstifte (547), von denen zur Dreh-
achse hin je ein Rundstift unter je ein bogiges Keilseg-
ment (473) eingreift. Die Kantstifte stehen hdéhenver-
schieblich je in einem vom Gehauseboden ausgehenden
Vierkantrohr (604). Zwei gegeniiberliegende Keilseg-
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mente (473) sind unter der verbreiterten Operations-
scheibe (493) befestigt, die um eine Ringnut der Dreh-
achse drehbar ist. Mit der Drehung der Keilsegmente,
ausgeldst im Stadium A, wird die Operationsscheibe mit
den Keilsegmenten zum Stadium B angehoben und mit
ihr die Drehachse und das gesamte mit dieser verbun-
dene Gehause samt Radern. Die Drehung der Operati-
onsscheibe wird durch ein schraffiertes Segment sicht-
bar gemacht. Zur Orientierung werden noch Details der
Lage der vertikalen Bewegungsaggregate angedeutet.
Zwischen Langsschnitten und Draufsichten wird der Vor-
gang schematisch erlautert.

[0189] Figur 52 bietet eine bevorzugte Alternativl6-
sung fiir die Aufgabe b’. Hierzu befindet sich um die ver-
tikale Drehachse herum frei drehend der Fahrzeugunter-
seite zu eine Schneckenschraube, deren innerer Schrau-
benteil Uber den Verbindungsarm (563) mit dem Verbin-
dungsstift (574, vgl. Fig. 45) von der Operationsscheibe
gedreht werden kann. Zur Hohenersparnis ist letztere mit
den Klinken um die Schneckenschraube herum ange-
ordnet. Der duflere einer Mutter entsprechende Teil
(535) ist unten am Fahrgestell (544) befestigt, das mittels
Teleskopstutzen (607) zum Gehause hin drehgesichert
ist. Das untere Stadium B zeigt den Zustand nach Dre-
hung des inneren Schraubteiles mittels der Operations-
scheibe unter Anhebung des Fahrgestelles und damit
Abhebung der Rader (102) von den Schienen.

Der Hilfsmotor (25) und die Getriebeachse sind waage-
recht im Gehause angeordnet. Der Motor fiir den Fahr-
antrieb oder die Bewegungstiibertragung dorthin muf}
ebenfalls mit dem Fahrgestell angehoben werden
(vgl.Fig.53).

[0190] Figur 53 befaldt sich mit einer Lésung, in wel-
cher ein einziger Motor die Funktionen von Fahrantrieb
und Schaltgetriebeversorgung Gbernimmt. Mit dem Ab-
heben des Fahrgestelles gleich zu Beginn eines Auf-
oder Abstieges zu einem anderen Gleis ist der Fahran-
trieb nutzlos; der Motor kann deshalb auf den Schaltbe-
trieb fir die Bewegungsaggregate umgeschaltet oder
letztere kdnnen zugeschaltet werden.

In etwa natiirlicher GréRe ist oben ein Langsschnitt und
darunter eine Draufsicht wiedergeben, darunter zwei
Querschnitte in den Stadien A und B durch den Flieh-
kraftschalter (rechts im Langsschnittdetail) zur Zuschal-
tung der Schaltfunktionen fiir die Bewegungsaggregate.
Die Motorachse (2) vom Motor (1) fiihrt durch ein Kegel-
zahnrad mit der Hohlachse (619) hindurch und endet in
einem kleinen Ritzel des Fahrwerkgetriebes (611) von
dessen Ausgangszahnrad die Hohlachse des Kegelra-
des (620) zu den durch die biegsame Welle (613) ver-
bundenen Kegelradern (613), tiber welche die Antriebs-
welle (621) als Achse des Fahrgestells (560) angetrieben
wird, und hier im speziellen Lésungsfall direkt in das Ke-
gelrad der Achse des Rades (102) eingreift. Ein weiterer
Kegelradantrieb von der Antriebswelle zu den Radern
befindet sich rechts, alle in Kontakt mit dem Gleis (22).
Uber die Hohlachse des Kegelrades (620) wird eine L&u-
ferleiste (615) mit in seinem Schlitz verschieblicher Rolle
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eines Permanentmagnetes (siehe Detail unten) angerie-
ben, welcher nach Einschaltung als Fliehkraftschalter,
durch héhere Geschwindigkeit, in Kontakt mit der Schau-
fel (616) an einer Scheibe Uber ein weiteres Hohlachsen-
segment das Eingangsritzel fiir das Getriebe fir die Be-
wegungsaggregate (612) antreibt, welches die Drehzahl
weiter herabsetzt. Das Getriebeausgangsritzel treibt
Uber die Hohlachse (619) die Kegelrader (468) fir die
Bewegungsaggregate, deren Konturen teilweise einge-
zeichnet sind.

[0191] Die Details lassen erkennen, daf} die Lauferlei-
ste (615) in Berihrungskontakt mit einem feststehenden
ovalen Permanentmagneten (614) steht und dass von
der Schaufel (616) die elektrischen Kontakte (622, 623)
bei Rotation mit der Scheibe nacheinander kurzge-
schlossen werden kénnen. Der Stromfluf wird zur Steu-
ereinheit (467) weitergeleitet und iber diese ein Strom-
stol’ hoherer Spannung dem Motor (1) zugeleitet und
damit die Rotorbewegung im Gegenuhrzeigersinn rasch
beschleunigt. Bei Passage der Rickseite des ovalen
Permanentmagnetes befindet sich der Rotor fast aufler-
halb von dessen Anziehungskraft, wird durch die Flieh-
kraft im Schlitz der Lauferleiste nach auf3en verschoben
und gerat nach Passage der elektrischen Kontakte (623)
in die Schaufel und treibt deren Scheibe und damit die
Bewegungsaggregate an, wahrend die Voltzahl tber die
Steuereinheitzurlickgesetzt wurde. Die Blattfedern (617)
bieten der Schaufelbewegung einen Gberwindbaren Wi-
derstand, so dall die Schaufel bevorzugt bei Motorab-
schaltung in deren Kontakt stehen bleiben. Der Wider-
stand der Blattfedern wird noch durch die Erreichung der
Ausgangsposition in den Bewegungsaggregaten unter-
stiitzt, da das Fahrzeug mit seinem Gewicht wahrend der
Schaltgetriebebetatigung auf dem Gleis steht. Zum Ab-
schalten des zweiten Getriebes wird der Motor bei
Schaufelstellung bei den Blattfedern gestoppt und tber
Stromumpolung ganz geringfligig zurlickgefahren, so
dass sich der Rotor aus dem Schaufelkontakt I6sen kann
und vom feststehenden Permanentmagneten angezo-
gen wird. Fur die Handhabung unter Drehung im Uhrzei-
gersinn gilt Entsprechendes.

[0192] Unten ist eine schematische Strichzeichnung
analog zu derjenigen von Fig.39 in Seitenansicht im
MaRstab von etwa 1: 5 gegeben, welche sich auf ein
Fahrzeugmodell gemaR demjenigen in Fig.58 bezieht
und auf die Stadien a und b beispielsweise beschrankt.
Die vertikal schwenkenden Stelzen (469) sind vorn und
hinten am Fahrzeug zwei getrennten Kegelradzentren
und entsprechenden Bewegungsaggregaten zugeord-
net. Die Schwenkgelenke mit Arretierungen des Bewe-
gungsausmales (474) sind hdher angebracht, so dass
sie die Stelze in zwei Teile &hnlicher Lange teilen. Der
aggregatnahe Teil ist in a Uber die Horizontale gehoben,
was bedeutet, dald sich der Arbeitsradius Uber 60 Grad
erhoht. Die Schafthalterung (545) flr die Stitzrader gibt
ganz leichte Kippbewegungen in der Vertikalen frei; die
Sperraster dort wurden nicht eingezeichnet. Die horizon-
tal schwenkenden Stelzen (470) sind entsprechend dem
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vorderen und hinteren Bewegungsaggregat zugeteilt, die
synchron arbeiten.

[0193] Figur 54 zeigt links im MafRstab von 2 : 1 zwei
um 90 Grad gedrehte teilweise Querschnitte durch eine
Federschiebeklinke (503) in Anlehnung an eine Stand-
lamelle (494) mit einer Rasterstelle (Dreieck). Die Klin-
kenfunktion soll in einer Laufrichtung ausgeschaltet wer-
den. Die T-férmiger Scheidenwand (569) verlauft parallel
zur Federschiebeklinke und die elastische Federzunge
(571) leitet die elastische Federschiebeklinke nach au-
Ren ab und hebt sie von der Rasterstelle ab wenn sich
die Klinke (unter A Detaillangsschnitt links)) nach oben,
d. h.inUhrzeigersinn bewegt. In der Gegenrichtung unter
B wird die Federschiebeklinke von der Scheidewand an
die Rasterstelle angedriickt wird und diese aktiviert.
[0194] Figur 55 bietet in natirlicher GréRRe eine Sei-
tenansicht auf eine Operationsscheibe (493), welche in
den Stadien A - F leicht im Uhrzeigersinn gedreht wird
und die obere Kurbel (482) Giber Druck von Seiten des
Schieberiegels (538), der die Nocke ersetzt, absenkt. Der
Schieberiegel, der oben im MaRstab 2 : 1 im Detail dar-
gestellt ist, wird durch eine Blattfeder in Richtung auf ei-
nen Keilfortsatz an der Kurbel zur Drehachse hin gefiihrt;
an einer Rickflihrung durch den Keilfortsatz wird er
durch den am Gehéause feststehenden Schablonenring
gehindert, wo dieser nicht unterbrochen ist. Oben links
ist in natrlicher Gréfe der Querschnitt durch ein Bewe-
gungsaggregat mit Torsionsfeder, welche die Lage des
Schieberiegels (538) bezeichnet (der kleine Schieberie-
gel rechts ist um 90 Grad gedreht).

Wird die Operationsscheibe mit Leiste (537) als Schie-
nenflhrung fiir dem Schieberiegel gedreht, so nimmt er
die Kurbel am Keilfortsatz mit (A - B), wenn nur schwa-
cher Widerstand vorhanden ist. (etwa bei Beginn einer
Federspannung fur die Funktion f). Beim Ansteigen des
Widerstandes wird die Ruckwartsbewegung durch den
Schablonenring verhindert (C -D) . Schlie8lich kann der
Schieberiegel wegen einer Liicke im Schablonenring den
Keilfortsatz und damit die Kurbel Gberholen (D - E). Bei
der Rickflihrungsbewegung tberholt der Schieberiegel
wieder den Keilfortsatz und wird von diesem nach oben
in die Ausgangslage zuriickgefiihrt.

Bietet im Stadium A die Kurbel Widerstand, weil etwa in
der Funktion f das Fahrzeug auf dem Gleis steht, so
weicht der Schieberiegel sofort zurtick und tiberholt noch
im Stadium A die Kurbel, so daf das Fahrzeug etwa bei
Auslésung der Funktion f nicht angehoben wird..
[0195] Figur 56 zeigt Querschnitte durch Bewegungs-
aggregate fur die Funktionen a, b’, b, ¢/ d und f geman
Fig.57 im MaRstab 2 : 1. Zur Funktion a) (und mit schwa-
cherer Zugfeder auch b) wird von der Federspannklinke
(586) die Operationsscheibe (493) zur Spannung der
Zugfeder (499) im Gegenuhrzeigersinn bewegt, wahrend
die Mittlerscheibe (492) mit der Standlamelle (494) ver-
rastert ist. Fur alle Federspannklinken gilt in dieser Va-
riante, daB sie bei Drehung im Uhrzeigersinn durch Rei-
bung um einen Teilradius selbstandig gekippt werden,
so dal® keine Federschiebzungen berlhrt und keine
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Scheiben wahrend des Fahrzeugabstieges in ihrer Funk-
tion durch sie behindert werden. In einem Seitenan-
sichtsdetail in den Funktionen a (bei Drehung im Gegen-
uhrzeigersinn) und b’ gekippt und damit funktionell aus-
geschaltet, ist sichtbar, wie die beiden gegeniberliegen-
den Federspannklinken mit den das Ausmal} der Kip-
pung begrenzenden Anschlagen von den Klammern
(624) mit der Drehachse zusammengehalten und von ihr
beférdert werden. Die Operationsscheibe weist einen er-
héhten Rand auf, der eine Scheibe tragt, auf welche die
Federschiebezunge (495, Dreieck oben) montiert ist; ei-
ne Behinderung der Ausldseklinke (504) wird so ausge-
schlossen. Der elastische Belag (625) auf der Operati-
onsscheibe sichert durch Reibung die Kippfunktion der
Federspannklinken. Zur Darstellung kommen auch die
Bogenschlitze (574) mit den von der Mantelhllse der
Drehachse gedrehten hufeisenférmigen Stiften, die in sie
eingreifen. Durch sie wird der Kippmechanismus fur die
Ausldseklinken bedient (vgl. Fig.57, erste Reihe erstes
und zweites Bild).

Dieser letztere Mechanismus ist fiir die Funktion b ent-
behrlich. Die Federspannklinke (503) wirkt hier gegen-
Uber der Mittlerscheibe (492), wahrend die Operations-
scheibe durch eine End- und damit Anschlagsposition
der Nocke (592) festgestellt ist.

Bei der Funktion b’ ist lediglich die Operationsscheibe
(493) erforderlich, die hier mit Standlamelle (494) verra-
stert ist, sobald die Federspannklinke (586) die Feder-
schiebezunge (495) in die Licke der Standlamelle (494)
ausweichen kann. Die Rasterzunge (496) ist dann eben-
falls in Standlamelle (494) eingerastet und kann durch
die Ausldseklinke (503) ausgeldst werden.

Fir die Funktion f zum Auffangen der Absturzbewegung
des Fahrzeuges ist kein Antrieb von der Drehachse aus
erforderlich. Die Spannung der Zugfeder (499) gegen-
Uber ihrer am Gehause feststehende Halterung erfolgt
mit der Nockenbewegung an der Operationsscheibe un-
ter Einwirkung der oberen Kurbel (482) bis zum Einrasten
der Rasterzunge in der Liicke der Standlamelle (491).
Von dort kann sie durch die Klappe (626) in einer Brik-
kenmulde der Ausldseklinke (504) befreit werden. In
schematischer Seitenansicht wurden links oben die
Funktion dieser Klappe demonstriert. Im Stadium A ver-
schlief3t sie bei Klinkenbewegung im Gegenuhrzeiger-
sinn die Brickenmulde, wobei sie durch einen Anschlag
(Rechteck) in Stellung gehalten wird. Das Stadium B
zeigt das Wegdrehen der Klappe von der Rasterliicke
bei Drehung der Klinke im Uhrzeigersinn.

[0196] Figur 57 gibt links oben die Detaildarstellung
des Einrastens der Federschiebezunge(496) der Mittler-
scheibe (492) in die Liicke der Standlamelle (494) und
darunter das Ausweichen einer Federschiebezunge
(495) in eine Scheibenliicke wieder, beide unter Einwir-
kung einer Federspannklinke (503) in den Stadien A und
B im Maf3stab 2 : 1, rechts oben folgt eine schematische
Aufrollung der Auslésepunkte innerhalb eine Rahmens,
dessen Sprossen die Ausloseklinken symbolisieren.
Durch Anfligung von b’ nach einer Leerstelle nach akann
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der Rahmen gegeniiber demjenigen der Fig.47 auf diese
Weise verklrzt werden. Die Verschiebung von f aus der
Reihe soll an deren Verlagerung auf der Operations-
scheibe erinnern.

Die erste Reihe darunter zeigt Funktionsstadien eines
Bewegungsaggregats nach Typ a, b in einer Seitenan-
sicht, in der zweiten und dritten Reihe eine Draufsicht
und in vierter Linie wieder eine Seitenansicht, in etwa 80
Prozent der natirlichen Gréf3e. Funktion und Darstellung
entsprechen weitgehend derjenigen zu Fig.45 unter Ver-
wendung einer Zugfeder als Antriebsmittel. Die Vertei-
lung der Federspannraster und Ausldseraster sowie
auch Einzelheiten der Klinkengestaltung weichen ab.
Dementsprechend liegt der Ausldseraster fir b’ noch vor
(in Seitenansicht) bzw. unter der Ausldseklinke (504)
(siehe Aufwicklungsschema rechts oben).

[0197] Die Lésung zeigt groRe Ahnlichkeit mit derjeni-
geninFig.45; es werden jedoch zwei gegenlberliegende
Federspannkliniken eingesetzt und die Federspannwe-
ge gemal der peripheren Ringsegmente auf dem dritten
Bild der oberen Reihe auf der Scheibe sich
gegenuberlieg3end anders verteilt. Die Zeichnung kann
fur die ersten drei Reihen nach dem Vorgehenden aus
sich heraus verstanden werden.

[0198] Die vierte Reihe bedient die Funktion f zum Auf-
fangen des Fahrzeugabsturzes. Die verhéltnismaRig
starke Zugfeder spannt sich von der Halterung (486) am
Gehause zur Halterung (590) an der Operationsscheibe.
Federspannung durch Stelzenanhebung erfolgt nach der
Absenkung der Stelze und damit der Nocke der Opera-
tionsscheibe nach der Auslésung der Verrasterung der
Operationsscheibe mit der Standlamelle (491) bei b’
Die Zugfeder kann eingespart werden, wenn ein elektri-
scher Kontakt bei b’ (627) bei Beriihrung durch die Aus-
I6seklinke wahrend der Bewegung im Uhrzeigersinn be-
tatigt wird, wonach der Motor auf die Bewegung im Ge-
genuhrzeigsinn umgeschaltet wird. Dabei wird die Zug-
feder im Bewegungsaggregat fur die Funktion a ge-
spannt und fangt die Sturzbewegung auf; gleichzeitig
wird die Feder fiir die Funktion b’ gespannt und das Fahr-
zeug dabei gesenkt. Das mechanisch skizzierte Detail
(627), bei dem ein Kontaktstift vom Rand der Operati-
onsscheibe nur bei Bewegung im Uhrzeigersinn den
Kontakt (+/-) betétigt, ist nur eine visuelle Verdeutlichung
fur einen elektronischen Schaltvorgangin der Steuerzen-
trale.

Die noch weiter verkleinerte schematische Seitenansicht
ganz rechts auf eine Scheibe mit der Schaltpunktskala
entwirft eine Auslésungsrasterverteilung fur die selbstan-
dige Versorgung der Bewegungsaggregate je fir Auf-
stieg und Abstieg des Fahrzeuges. Damit wird auch eine
klare Zuteilung zu getrennten Arealen fiir die Federspan-
nung maoglich (s. Ringsektoren) .Die Ausldseklinken mit
Briickenmulde flr die Auslésepunkte e - f , die auf einem
inneren Radius liegen, gewahrleistet die funktionelle
Trennung fur die beiden Bewegungsrichtungen. Die vier
Ausloseklinken stehen in gleichem Abstand. Die Skizze
leitet zu den Operationen von Fig.58 (Mitte und unten)
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uber.

[0199] Figur 58 zeigt oben einen Langsschnitt in na-
turlicher GréRe durch ein Fahrzeug mit einem einzigen
Motor (1) und zwei getrennt Schwenkzentren fur die Stel-
zen an beiden Enden des Fahrzeuges. Vom Motor geht
der Antrieb ber die Hohlachse als Motorachse (2) zum
Getriebe (611) der ersten Stufe, von dessen Ausgang
Uber die Zahnradkopplung (628) die Antriebswelle (612)
fur die Rader des Fahrbetriebs antreibt. Das Tripled in-
einander greifender Zahnrader der Zahnradkopplung er-
laubt eine Hebung und Senkung des Fahrgestells (544).
Nur die beiden das mittlere Zahnrad mit je einem an-
schlieBenden Zahnrad verbindenden Achsen kommen
im Querschnittsdetail darunter in den Positionen A des
angehobenen und B des abgesenkten Fahrgestells zur
Darstellung. Die Fuhrungsnutbégen im zugehdrigen
Plattenrahmen (629) wurde nicht weiter ausgefiihrt, da
aus der Funktion selbstverstandlich. Vom Ausgangs-
zahnrad des ersten Getriebes fiihrt ein Mantelrohrseg-
ment zum Fliehkraftschalter (610, vgl. Fig.57) und von
dort ein weiteres zum Eingangszahnrad des zweiten Ge-
triebes (612). Dessen Ausgangszahnrad treibt die zen-
trale Drehachse (520) zu den Kegelrddern der Bewe-
gungsaggregate an, durch die Motorachse hindurch
auch das rechte. Jedem Kegelradantrieb fiir die Bewe-
gungsaggregate ist je ein Sperrzahnrad (630) vorge-
schaltet, jedes in entgegengesetzter Richtung wirkend.
Das linke vermittelt Drehungen im Uhrzeigersinn, also
des Fahrzeugabstieges, das rechte diejenigen im Ge-
genuhrzeigersinn, also die des Aufstieges. Jedes Sperr-
zahnrad wird gegen eine Mithahme im Leerlauf beim
Sperrzahnschleifen durch den gefederten Sperrzahn
(631) abgesichert, der auf einer Gehauseleiste montiert
ist. Beide Sperrzahnrader stehen natirlich hintereinan-
der auf verschiedenen Ebenen bei entsprechender Brei-
te des Sperrzahnrades. Die Zahl der Sperrzdhne muf
genau mit der Zahl der Zahne der Kegelrader oder an-
derer abgestimmt sein, um die Synchronisierung der
Funktion zu wahren.

Die Koppelung der Bewegung der Stelzen einer Seite
mit derjenigen der anderen geschieht tUber die Pleuel-
stange (632) an den verlangerten Stelzenenden. Die Be-
wegungsrichtung des Schneckengewindes (535) muf}
beiderseits funktionsgemal gegenlaufig gewahlt wer-
den.

Die vertikal schwenken Stelzen (475) miissen dergestalt
mit ihrer Drehachse verbunden werden, daf sie auch in
horizontaler Richtung Bewegungsspiel haben, damitihre
Rader einer Schienenkurve folgen kdnnen. Das Detail
rechts im Langsschnitt und in Draufsicht zeigt eine solche
Vorrichtung mittels Schlitzfiihrung in einer Achsmuffe an,
wie sie aber im Fahrzeug ob en nicht ausgefiihrt wurde,
um die Kegelzahnrader nicht zu verdecken.

[0200] Darunter finden sich in der Seitenansicht Bei-
spiele fir zugehorige Funktionsablaufe in den Bewe-
gungsaggregaten. Die ersten beiden Bilder der ersten
Reihe fiir die Funktion a entsprechen dem Funktionskreis
des Fahrzeugabstieges durch das linke Kegelradgetrie-
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be unter Achsendrehung im Uhrzeigersinn. Die Notwen-
digkeit einer Kippung der Federspannklinken entfallt, da
esjakeine Bewegung in der Gegenrichtung gibt. Flr jede
Einzelfunktion, also auch fiir a und b sowie d und e ist
ein gesondertes Bewegungsaggregat vorgesehen, das-
jenige fur b’ treibt unten zwei gegenlaufige Schnecken-
gewinde an.

[0201] Das dritte und vierte Bild der ersten Reihe ent-
spricht den Aggregaten flr den Aufstieg bei Achsendre-
hung im Gegenuhrzeigersinn. Das erste und dritte Bild
entspricht dem Zustand nach Zugfederspannung vor
Funktionsauslésung, das zweite und vierte dem nach
Stelzenabsenkung. Die ibrigen Funktionsmerkmale und
-stadien seien Fig.57 enthommen.

Die peripheren Kreisringsegmente zeigen wieder die
Méglichkeit gunstiger Verteilung der Federspannsekto-
ren an (Bild drei, vgl. Fig.57). Fur die Funktion a ist sogar
ein gréRerer Funktionsradius bis zu 90 Grad, (a) einge-
rechnet, vorzusehen, da die vertikalen Stelzen im
Schwenkgelenk mit Arretierung (474) tber die Horizon-
tale angehoben wird (vgl. Fig.53 unten). Die Auslose-
punkte a - d bzw. b’ - f wurden deutlich auseinanderge-
zogen, womit dem nicht sofortigen Stoppen des Motors
besser Rechnung getragen werden kann. Es sind zwei
je gegeniberliegende Federspannklinken (503) und
Ausloseklinken (504) dargestellt. Wie im schematischen
Beispiel rechts in der dritten Reihe der Scheibendarstel-
lung in Fig.57 schon vorbereitet, kdnnen die Auslése-
punkte auch auf die Quadranten zusammengezogen und
zweimal tber den Umfang verteilt werden unter Verdop-
pelung der Ausldsklinken auf vier.

Die zweite Reihe entspricht zwei Abstiegsstadien in
Funktion e mit Drehung der Klinken im Uhrzeigersinn,
die dritte Reihe dem Abstieg mit Klinkendrehung im Ge-
genuhrzeigersinn, Bild eins wieder im Zustand der Zug-
federspannung, Bild zwei in dem der Federentspannung
nach der Operation. Besonders demonstriert werden
sollte die Lagerung der Zugfederhalterung auf einer Lei-
ste (502) in Verbindung mit einer Scheibe; in der Funktion
e ist die Mittlerscheibe (492) die leistentragende und in
diesem Funktionsstadien festgestellte. Bei Riickstellung
der Mittlerscheibe wird die Leiste angehoben (nicht ge-
zeigt). In der vierten Reihe wurde der Lage des Bewe-
gungsaggregates an der rechten Fahrzeugseite dadurch
Rechnung getragen, daR die Leiste (502) nach links aus-
gestreckt ist., in diesen Funktionsstadien links oben.
Die flinfte Reihe fiir Funktion f mu® ebenfalls mitlangerer
Feder analog den vorigen vorgestellt werden, die sich in
die der Lage angepasste Richtung nach rechts erstrek-
ken. Das erste Bild zeigt den Zustand vor dem Fahrzeug-
abstieg, das zweite das darnach.

[0202] Aus der Fig.58 laRt sich eine auch fiir Fahrzeu-
ge mit einem einzigen Schwenkzentrum fir die Stelzen
anwendbare Variante ableiten. Bei dieser sind wiederum
die Bewegungsaggregate flir die Scheiben fir Aufstieg
und Abstieg getrennt und die Zugfedern werden entspre-
chend gegenlaufig gespannt.. Der Unterschied zu den
bisherigen Losungen besteht darin, daf’ nur eine Feder-
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spann- und auch eine Ausldserklinke je Bewegungsag-
gregat vorhanden sind, die aus der Nullstellung um 180
Grad zum einheitlich festgelegten Federspannpunkt (er
liege links in der Horizontalen bei ,,9 Uhr") gedreht, dort
auf einen Anschlag stoRen, der nicht Gberholt werden
kann. Dort wird ein elektrischer Kontakt betétigt, der die
Bewegungsrichtung der Drehung umschaltet. Wahrend
der Umkehrphase werden die zuvor geladenen Funktio-
nen Uber die Halfte der "Uhr" (beispielweise die obere
fir den Aufstieg in Uhrzeigerrichtung) entlang der Reihe
der Auslosepunkte ausgeldst. Die Abstiegsfunktionen
werden in diesem Beispiel in der unteren Halfte betatigt,
also wahrend der halben Kreisbewegung im Uhrzeiger-
sinn durch die Federspannklinke geladen und nach Be-
wegungsumkehr ausgeldst.

[0203] Figur 59 kehrt nochmals zur Konzeption der
dem Hauptfahrzeug vorausgehenden und nachfolgen-
den Motorwagen zuriick, wobei die Vorrichtungen, um
letztere auf eine hoéhere Gleisebene anzuheben und
auch diejenige sie seitwarts zum Parallelgleis zu ver-
schieben dem Mittelteil, also dem eigentlichen Fahrzeug
zugehdren, das hier als Spielzeug konzipiert ist. Oben
sind zwei Langsschnitte in natlrlicher GroRe wiederge-
geben, A im Stadium der Vereinigung auf dem Grund-
gleis (22) und B bei Anhebung der beiden "Motorwagen",
die keinen Antrieb bendétigen. Aber auch Motor mit Ge-
triebe und Gesténge sowie Kompressor, Steuereinheit,
Schlduche und Leitungen des Hauptfahrzeuges wurden
bei dieser Demonstration des Heberahmens nicht be-
ricksichtigt. Die vertikal wirkenden Faltenbalge (634) tre-
ten durch Offnungen etwas aus dem Geh&usedach her-
aus und rahmen einen horizontalen Faltenbalg (634) ein.
Letzterer ist an einem Kafig befestigt, der Teil des Rah-
mens (635) ist dessen U-férmig umgebogene Enden im
Dachbereich Trager der "Motor"wagen (14, 16) sind. Im
Stadium A sind die Faltenbalge (633) zusammengefaltet
und die Motorwagen haben Schienenkontakt mit Gleis
(22), im Stadium B sind die Faltenbalge aufgeblaht und
haben den Rahmen mit den Motorwagen angehoben.
Dabei bietet das entfaltete Scherengitter (636) Halt vor
dem Wegkippen; die horizontale Stabilisierung wird
durch die Scherengitter (114) unterstutzt. In der unteren
Halfte wird das Geschehen im Aufri} in den Stadien A
und B wiederholt.

[0204] Figur 60 befallt sich mit dem Rickzug der
Stutzsrader wahrend einer Gleisweichenpassage, wel-
che Uber eine Vorrichtung im Fahrzeug erfolgt, welche
Uber eine zweite Vorrichtung neben den Schienen vor
der Weichenpassage an- und uber eine weitere nach
Gleispassage abgeschaltet wird. Oben ist links in natir-
licher GréRe ein Grundrif’ des Details um Rad und Stiitz-
rad in Kontakt mit einer Schiene wiedergegeben und
rechts der zugehdrige Langsschnitt. Die Scheibe (637)
ist nicht mehr konzentrisch auf dem Stiitzrad (25) ange-
ordnet, sondern mit diesem Uber die Leiste (642) ober-
halb der Gleisschiene (22). Die Quersteghalterung (480)
ist mit der Achse des Rades (102) verbunden und halt
den Stiitzradschaft (536). An diesem ist die Leiste mit
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dem Stitzrad befestigt, wobei die Leiste oberhalb der
Scheibe verlauft. Auf diese Weise kann eine engere Kur-
venfihrung der Gleise aufgefangen werden. Der Lage-
bezug zum Stiutzradschaft (536) ist nur angedeutet, der
diesem zugeordnete Sperraster wurde nicht dargestellt.
In der Mitte beginnend wird ebenfalls in nattrlicher GroRRe
im Querschnitt in drei Stadien A - C ein Mechanismus
fiir das seitliche Ausschwenken des Stiitzradapparates
wahrend der Weichenquerung im Detail skizziert. Die
Scheibe (637), die Ubrigens auch durch die Leiste allein
funktionell ersetzt werden kdnnte, ist allerdings nach au-
Rerhalb der Schiene verlagert; dies Verlagerung kénnte
mit in den Mechanismus einbezogen werden. Die Quer-
steghalterung (480) zur Radachse enthalt eine Walze
(638), um die die Achse des Stitzrades (25) um eine
Querachse schwenkbar ist. Diese Querachse ist aber in
einem exzentrischen Querschlitz in der Walze nach pe-
ripher verlagert, was durch zwei Keile (schraffiert) die
Uber ein Gestange mit einem Schieberohr Gber der Stitz-
radachse verbunden sind, bewirkt wird und zur Fixierung
an einem Anschlagspunkt fiihrt (Stadium A).Vom Schie-
berohr geht winkelig der Galgen (639) ab, von dessen
Querstrebe ein Seilzug zur Leiste in Achsennahe der
Scheibe sich erstreckt.

Das Galgenende liegt zu Beginn dem parallel zur Gleis-
schiene (22) verlaufenden ansteigenden (vgl. Fig.61) in-
neren Holm als Schaltkulisse (640) auf.

Im Stadium B ist das Rad auf der Schiene weitergerollt,
der Galgen wurde leicht angehoben und die Keile dabei
mit dem Schiebrohr gehoben, wobei die Stiitzradachse
zentrisch zur Rolle verlagert wurde. Im Stadium C wurde
der Galgen vom Bogen des die Schiene begleitenden
und sich ihr ndhernden Holmes soweit gehoben, dal} der
Winkel zwischen Galgen und Schieberohr hinter die ar-
retierende Blattfeder (641) gerat. Wurde die Schienen-
weiche passiert, so wird das Galgenende vom sich ver-
kirzenden dulReren Holm der dort angebrachten Schalt-
kulissenanlage gemaf Stadium C Uber B nach A wieder
in die Raststellung fiir die Feststellung des Stitzrade un-
ter dem Schienenrand zurlickgebracht.

[0205] Unten rechts ist oben in einem Grundri® und
darunter im Querschnitt in naturlicher GroRe ein Mecha-
nismus aufgezeigt, welcher der Verdrangung der Klam-
mer (581, vgl. Fig.41) unter der Fahrzeugkabine in einen
Kasten des Fahrzeuggehaduses dient. Wie im Langs-
schnitt unter A gezeigt sind die Klammerenden sichelfor-
mig ausgebildet, so dal sie beim Queren der schrag
kreuzenden Weichenteile gegen eine Druckfeder nach
oben in den Kasten verdrangt werden.

[0206] Figur61zeigtlinks obenin einem Grundrif3, dar-
unter in zwei Langsschnitten entsprechend den Funkti-
onsstadien A und B in natirlicher eine bevorzugte L6-
sung fiir ein Queren von Weichen unter Anhebung des
Stltzradapparates im Detail in Zuordnung zu einem Rad,
wahrend das Fahrzeug weggelassen wurde. Die Schie-
bemanschette (643) ist darunter als Detail im Maf3stab
2 : 1 herausgezeichnet.

Rechts oben wird ein Querschnitt durch eine Schiene
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und eine Schaltschablone neben der Schiene gezeigt.
Die Schiebemanschette (643) ist langs des Vierkantsta-
bes (644) héhenverschieblich und weist einen Flansch
auf, in dem der Hebel (657) mit Querachse gelagert ist.
Das untere Ende desselben greift unterstiitzt von einer
Zugfederin eine untere (Stadium A) oder nach Anhebung
der Schiebemanschette in eine obere Rastkerbe des
Vierkantstabes ein, der feststeht, unten mit der Achse
des Rades (102) verbunden. Das obere Hebelende weist
die Querstange (645) mit Rolle auf. Letztere liegt auf der
Schaltkulisse (640), die an- und absteigend parallel zur
Gleisschiene (22) verlauft. Im Stadium A befindet sich
der fest mit der Schiebemanschette verbundene Stiitz-
radapparat mit Scheibe (637) bei Eingriff des Stiitzrades
(25) unter dem Schienenrand in Funktion bei Fahrzeug-
bewegung nach links in Richtung Weiche (nicht darge-
stellt). Bei Fortsetzung der Bewegung wird die Rolle an
der Querstange auf der Schrage der Schaltkulisse an-
gehoben und zunéachst gegen die Zugfeder das untere
Hebelende aus der unteren Rastkerbe gezogen und an-
schlieBend die Schiebemanschette bis zum Einrasten
des Hebelendes in der oberen Rastkerbe angehoben
(nicht gezeigt). Stadium B stellt bei Fahrzeugbewegung
nach rechts den Ubergang nach der Weichenpassage
dar. Noch liegt die Rolle auf dem Teil der Schaltkulisse,
dervon links ansteigend die nach rechts abfallende iber-
lappend am Ende (berragt. Der Federbogen (646) an
der Schaltschablone dort hat die Querstange (645) des
Hebelendes erfasst und dabei das andere Hebelende
aus der oberen Rastkerbe gezogen. Die Rolle am Hebe-
lende fallt auf die untere Schaltkulisse, und 18t das un-
tere Hebelende die obere Rastkerbe passieren. Langs
der unteren (rechten) Schaltkulisse wird die Schiebe-
manschette und der Stlitzradapparat bis zu dessen Fest-
stellungin der unteren Rastkerbe weiter abgesenkt (nicht
gezeigt). Auf dem Draufsichtdetail links oben von der
Schaltkulisse wird die Querstange (645) mit der Rolle
links im Stadium B und rechts im Stadium A gezeigt. Von
links istder elastische Zungendurchlal (658) bereits pas-
siert, durch den die Rolle bei der Rechtsbewegung hin-
durchtreten und die Uberdachende Schrége verlassen
kann. Rechts oben das Querschnittsdetail durch die
Schaltschablone links neben der Gleisschiene an der
Uberlappungsstelle der beiden Schriagen zeigt den
Durchlaf der von rechts her bewegten Rolle. Alternativ
kdnnte die Rolle auf der Querstange riickgefedert auf der
von links aufsteigenden Schrage von der Gegenschrage
an der Durchtrittsstelle nach hinten weggefiihrt werden,
um denn nach vom auf die absteigende Schrage zu sprin-
gen, so daR die elastische Zunge fiir die Gegenbewe-
gung der Rolle nach links wegen Wegfalls von deren
Uberdachung entfiele.

[0207] Figur 62 zeigt oben im Langsschnitt in natdrli-
cher GroRe in den Stadien A bis B die Absenkung einer
Fahrzeugkabine auf eine Wegstrecke ohne Gleisschiene
(etwa einen Burgersteig), wahrend beide Motorwagen
noch auf den héheren Gleisschienen verbleiben. Wie der
Grundrif3 unter A zeigt, wurde ein Beispiel mit zwei Par-
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allelschienen gewahlt, das sich leicht auch auf andere
Schienenanordnungen Ubertragen 1aRt. Die Teleskop-
saule (3) zwischen den Motorwagen (14,16) und dem
Hauptfahrzeug (bzw. Kabine) wurden nur symbolisch an-
gedeutet und alle Antriebelemente wurden weggelas-
sen. Von den symmetrisch an den Fahrzeugecken auf
dessen Unterseite angeordneten Strahlenquellen (647)
werden im Stadium A vor der Kabinenabsenkung nach
deren Ausfahrung Uber die Teleskoprohre des Schlittens
(5) Lichtblitze, akustische Signale und eventuell aus
(nicht gezeigten) Dusen DruckluftstoRe zur Passanten-
warnung ziemlich senkrecht auf die Landestelle abgege-
ben. Treffen seitliche kreuzende Detektorstrahlen (648)
auf ein Hindernis (649), so wird der Vorgang der Kabi-
nenabsenkung unterbrochen. Im Stadium B ist die Kabi-
ne an den Teleskopsaulen (3) abgesenkt. Die Warnsi-
gnale und Suchimpulse (letztere nicht dargestellt) gehen
nun von den Motorwagen aus. Die Kabinentlren (nicht
dargestellt) sollten bis zur Motorwagenabsenkung ver-
riegelt bleiben; es sei denn, die Kabine werde sogleich
zu einem Neustart wieder gehoben. Eine weitere Aufga-
be war es, zusatzlich oder anstelle der Rader Auflage-
flachen fir gelandeten Fahrzeugteile zu schaffen, um
Fahrzeug und Untergrund zu schonen und auerdem
leichtere UnregelméaRigkeiten der Bodenbeschaffung
auszugleichen. Dies geschieht Uber die an den Ecken
der Fahrzeugteile oder sonst in geeigneter symmetri-
scher Verteilung herabgelassenen Auflageplatten (650),
die vorzugsweise elastische Beschaffenheit haben und
mit Strahlen- oder Kontaktsensoren (651) ausgestattet
sind, welche den Bodenkontakt oder -abstand in die
Steuereinheit (467) zur Datenverarbeitung melden. Als
Kontaktsensoren kénnen bevorzugt Piezoelemente in
den Auflageplatten dienen, welche nicht nur Bodenbe-
riihrung, sondern auch die Druckstarke melden. Die Auf-
lageplatten werden innerhalb von Schachtfiihrungen je-
weils am Schaft (652) herabgelassen und gehoben.
Die beiden unteren Darstellungen A und B sind schema-
tische Langsschnitte langs der KabinenaufRenkante
(Schnittfihrungsbezug strichpunktiert).

Die dicken Striche in Lésung A symbolisieren eine Hal-
terunginnerhalb des Kabinengehauses, welche die Hilfs-
motoren (50) im Zahnradeingriff mit je einer Gewinde-
buchse auf Héhe halt. Die Spindeln, die unten in je einer
Auflageplatte drehbar gelagert sind wurden lber Rotati-
on nach unten gedreht, bis Uiber Kontaktschluf? in Aufla-
geplatte (siehe B) bei Bodenberiihrung (wellige gestri-
chelte Linie) der die Steuereinheit (467) das Stopkom-
mando an den zugeordneten Hilfsmotor vermittelt wurde.
Bei vorbestimmte Grenzwerte Uberscheitender Un-
gleichheit oder Ausbleiben von Rickmeldung der Boden-
berlihrung von einerder als Schaft (652) dienenden Spin-
deln unterbleibt die Turéffnung und wird die Kabine lGber
ihre Teleskopsaulen zu den Motorwagen (oben Langs-
schnitt B) wieder angehoben. Als Steuerungsinstrument
allein oder in Ergdnzung kdnnen auch Grenzwerteinhal-
tung in der Kabinenneigung herangezogen werden, wie
sie von einer elektronischen Wasserwaage (653, oben
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auf dem Grundrif®) Gberwacht wird.

Bei der Variante B werden an den Fahrzeugecken die
Schéfte mit den elektrischen Bodenkontakten (654) an
Seilen Uber Umlenkrollen herabgelassen, die von einem
einzigen Hilfsmotor (50) mit Seilrollen bedient werden.
Ein Langenausgleich erfolgt iber je eine Zugfeder zwi-
schen oberem Schaftende und Umlenkrolle. Die Hohen-
differenz der ausgefahrenen Schéfte kann auch von je-
weils einem Schleifkontakt etwa auf dem oberen Schaf-
tende von einer Messpunktreihe innerhalb der festste-
henden Manschette (656) fir den Schaft abgegriffen und
der Steuerzentrale (467) gemeldet werden. Der Sperrie-
gel (607), der in eine Zahnstange l&dngs des Schaftes
eingreift wird durch je einen Elektromagneten lber Si-
gnale von der Steuereinheit her gesteuert (nur symbo-
lisch eingezeichnet). Steuerleitungen sind unvollstandig
in ausgezogenen Linien eingezeichnet.

[0208] Figur63zeigtoben einen schematischen Quer-
schnitt durch eine Schienenanlage als Halbarkade oder
Harfenbogen etwa im MaRstab 1 : 80 zur Darstellung ei-
ner von den waagerechten Sprossen in den Kabinenbe-
férderungsraum hineinragende T-Schiene (oben) mit
nach oben und nach unten ragendem schienentragen-
dem Schenkel. Zwischen den beiden Schenkeln kann
sich die Sprosse auch fortsetzen, so daf die Konfigura-
tion eines liegendes Kreuzes entsteht. Die Verschieden-
heit der Hohenabstéande zwischen den Gleisetagen er-
gibt sich aus der Demonstration der Ausstattung mit un-
terschiedlichen Radschwenkmechanismen. Als neue
Variante wurden Rader mit AuRen- und Innenspurkran-
zen lediglich beispielhaft. Stiitzrader sind dann nicht un-
bedingt erforderlich. Zwischen der zweithdéchsten und
der héchsten Gleisstufe wird der Aufstieg der Motorwa-
gen Uber eine Kabine mittels der Teleskopsaulen (nur
zwei von vier werden gezeigt) dargestellt. Dabei wird zur
besseren Ausbalancierung des Gewichtes der eine Mo-
torwagen (14) Uber die Teleskoprohre der Schlitten nicht
nur so weit nach links verschoben, dalk das rechte obere
Rad aus dem Schienenkontakt geldst und die Steigbe-
wegung freigegeben wird, sondern in dem MaRe wie der
andere Motorwagen (16) sich dem hdheren Gleis nach
rechts nahert, wird der Motorwagen weiter nach links
ausgefahren. Hat der Motorwagen (14) sicheren Gleis-
kontakt, so wird der Motorwagen (16) nach rechts bis
zum eigenen neuen Gleiskontakt nachgeholt (nicht ge-
zeigt). Die oberste Gleisstufe erhoht sich, da die untere
Radbefestigung als starr angenommen wird, so daf} die
Teleskopséulen das Fahrzeug zum Uberqueren der
Schiene héher anheben missen. Die Ausgleichshdhe
fur das obere (rechte) Rad erhéht sich entsprechend.
Zwei Rader sind in angehobenen und abgesenkten Zu-
stand zugleich dargestellt. Im Beispiel auf der unteren
Gleisstufe wird der Ubergang zu einer zweischienigen
Standform mit Parallelschienen in gleicher Hohe demon-
striert. Hierflr wird das untere linke Rad in einem Ver-
schiebekasten nach links verschoben. Als Mechanismus
wird beispielsweise eine Transportkette mit Hilfsmotor
eingezeichnet. In Bereichen dichten Stadtverkehrs, so
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ein Einsatz im Uberhang zweckmaRig ist, wird so bei
etwa gleichmaRigem VerkehrsfluR in den meisten be-
nachbarten Gleisetagen die Uberbelastung der oberen
(linken AuRen-) schiene durch die linken unteren Rader
durch den Gegendruck von unten auf den Unterteil der
héheren Schiene durch die rechten oberen Réder aller
Fahrzeuge dieser unteren Spur ausgeglichen wird. Das
Schwenken der Rader in der Langsebene wird anstelle
des friiher dargestellten quer wirkenden Wippenmecha-
nismus Uber eine Art Kurbelmechanismus (vgl. Fig.64)
bewirkt. Rechts noch das Langsschnittsdetail eines Ra-
des (102) mit AufRenspurkranz; es wird der Gedanke an-
geregt, langs einer Gleisschiene Rader mit Innen- und
AufBlenspurkranz zur Erhéhung der seitlichen Stabilitat
sich abwechseln zu lassen.

[0209] Der Querschnitt in der Mitte stellt im MafRstab
1: 40 eine einzige Gleisstufe mit einem Fahrzeug dar,
von dem nur die Rader in Schienenkontakt mit den zu-
gehdrigen Motoren und der Schwenkmechanismus fiir
die R&der eingezeichnet sind. Die Verldngerung der obe-
ren Haltesprosse flr die Schiene zeigt, dal} letztere zwi-
schen oberer und unterer Laufschiene keilférmig aus-
lauft., wahrend unten eine T-Schiene ausgewahlt wurde.
Rechtsseitig auf der unteren Haltesprosse ist eine zweite
Schiene angebracht als Beginn der Umstellung auf das
sich spater allmahlich verbreiternde Ubliche Gleis, auf
der das linke untere Rad mit Motorkomplex bei Spros-
senverbreiterung nach links gefiihrt wird. Bei Radern mit
Doppelspurkranz kénnte ein Aggregat fur die Querver-
schiebung (siehe das unterste Fahrzeug oben) entfallen.
Dasselbe gilt bei Verwendung des eingezeichneten
Stiutzrades (25), das fest mit dem Motorblock verbunden
mittels des Schwenkmechanismus (660) mit demselben
der Schiene in einer Kurbelbewegung genahert werden
kann. (Das Rad kénnte auch mit einem Doppelspurkranz
ausgestattet sein.) Als weitere Variante wurde der
Schwenkmotor (662) eingezeichnet, der ein gesondertes
Abschwenken des Stiitzrades gestatten wiirde. Rechts-
seitig in Nahe des aufsteigenden Schienentragers wird
ein Rad mit Motor gezeigt, das Uber das mit Kette von
diesem Motor getriebenen Getriebes vom Schwenkhe-
bel (661) nach oben gedreht werden kann (gestrichelte
Darstellung) und dann in Kontakt mit der oberen Gleis-
schiene kommt. Fiir den Ubergang auf ein breiteres von
derselben Tragersprosse gestutztes Gleis sind dann zu-
satzliche Rader mit starrer Achse erforderlich, die sich
nur bei Gleiskontakt passiv mitdrehen. Man kann sich
aber auch den oberen Rad-Motorkomplex oder ein obe-
res Rad mit Kettenantrieb als zuséatzliche Ausristung
zum unteren auf gemeinsamer Schwenkachse (die Ver-
langerung des Schwenkhebels istr gestrichelt einge-
zeichnet) denken. Fir das Einschwenken der Rader ist
dann nur ein geringer Schwenkradius erforderlich.
[0210] Unten wird der schematische L&ngsschnitt
durch ein Fahrzeug mit linearmotorisch angetriebenen
Kufen (102,103) im MaRstab 1 : 60 gezeigt. Die zugehd-
rigen elektrischen Spulen und Stromzuleitungen wurden,
da bekannt, weggelassen. Die als kurze dicke Striche
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wiedergegebenen Schwenkarme sind oben zum Schie-
nenkontakt ausgereckt und unten zur Abhebung von der
Schiene geschwenkt.

[0211] Rechts davon im Querschnitt ist auch hier ein
Verschiebekasten zur Anpassung an eine andere Spur-
breite angedeutet. Die obere Kufe im Schienenkontakt
wurde als Detail im MafRstab 1 :30 herausgezeichnet.
[0212] Figur 64 zeigt rechts oben im Malistab 1 : 30
ein Langsschnittdetail uber den Antrieb zweier Verschie-
behebel fir eine Kufe, deren Schwenkhebel (661) hinter
der Schwenkachse mit einer Verlangerung, die in den
Raum zwischen je zwei Zargen einer horizontal ver-
schieblich gelagerten Zahnstange, die auf der Gegen-
seite durch ein motorangetriebenes Zahnrad verschoben
wird. A zeigt das Stadium der in die Schiene angehobe-
nen Kufe, B das des Kufenrlickzuges.

Linksseitig wird unter A ein Langsschnittsdetail im
MafRstab 1 : 30 durch ein Fahrzeug wahrend des Abstie-
ges der Kabine auf ein tieferes Gleis gezeigt. Die Kabine
ist durch die ausgefahrenen Teleskopsaulen (3) abge-
senkt. Je ein Raderpaar (oben und unten) ist lber je ei-
nen Kurbelhebel um das gemeinsame Kurbelgelenk
(663) schwenkbar. Durch die Schwenkachse lauft die
Welle fiir ein Zahnrad, das Uber eine Kette von einem
Motor (1) angetrieben ist,:die Motorwagen (14,16) haben
je einen Motor und die Kabine zwei Motore. Eine Alter-
native wird auf dem Querschnitt unten fir die linke Halfte
demonstriert, wobei ein einziger Antriebsmotor (1) von
der Kabine aus nicht nur deren Antriebsachsen, sondern
Uber die rotierende Teleskopsaulen (3) auch die horizon-
talen Teleskoprohre des Schlittens (5) antreibt, deren
Rotation tber eine Kupplung entsprechend derjenigen
in Fig.10 auf die Rader der Motorwagen Gbertragen wird.
Ein Mechanismus flr die Kurbelschwenkung wird rechts
im Langsschnittsdetail in den Stadien A der aus den
Schienen (22,23) zuriickgezogenen Rader und B der R&-
der in Schienenkontakt dargestellt. Dabei wird langs der
Gehausewande ein auf einer Platte montierter Schienen-
keil (664) mittels des Hydraulikzylinders (665) nach links
verschoben. In die Schienen greifen Querstifte (666) -
die auch Réder oder Rollen sein kdnnen - der Schwenk-
hebel ein, so daf} letztere und damit auch die Réder dabei
nach oben und unten geschoben werden. Das Kurbel-
gelenk (663) ist ein dabei ein am Gehause fixierter Teil.
Der Querschnitt zwischen A und B zeigt im Stadium B
die Querstifte, die auch rotieren kénnen, innerhalb der
sie einfassenden Schienen und die Lage der gegenseitig
héhenversetzten Schiebekeile (664).

[0213] Figur 65 zeigt in drei Langsschnittsdetails im
Malfstab 1 : 40 in den Bewegungsstadien A - C einen
Mechanismus zur exakten Schienenplazierung der R&-
der (102). Mittels der vertikalen Teleskopsaulen (nicht
gezeigt) werden das Befdrderungsglied einschlieBlich
der Teleskoprohre des Schlittens (5) und die Achse mit
dem Rad (102) so weit Uber die Schiene (22) gehoben,
daf der ansteigende Endschenkel des Tasters (668) teil-
weise unter dem Schienenniveau liegt Bei weiterer Ver-
schiebung wiirde der Taster gehoben und damitder riick-
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gefederte Kontaktschaltern (669) geschlossen und iber
die Steuereinheit (467) mit Stakkatoimpulsen an den An-
trieb der vertikal wirksamen Teleskopséaulen das Rad ab-
gesenkt, so dall bei Rechtsverschiebung durch den
Schlitten der duRere Spurkranz die Schiene passieren
kann (vgl. Stadium B), wahrend der groRere innere Spur-
kranz auf den Widerstand der Schiene st6f3t (vgl. Stadi-
um C). Dank der Kraftlibertragung vom Schlitten direkt
auf die Schiebemanschette (670) wird iber die beiden
parallelen Hebel , die gelenkig an festen Stangen am
Rahmens verbunden sind die Achse mit dem Rad bis
zum Laufkontakt mit der Schiene angehoben (vgl. Sta-
dium C).

[0214] Unter B und C wird der Taster alternativ durch
den Sensor (667) ersetzt, der in waagerechter Strahlung
die Entfernung zur Schiene fir die Impulsgebung an die
Steuereinheit weitergibt und Uber den Antrieb der Tele-
skopmechanismen die Plazierung des Rades ins Stadi-
um C steuert. Anstelle eines groReren inneren Spurkran-
zes werden hinter und vor dem Laufrad zwei Rader (676)
quer zur Schiene eingesetzt, welche bei Anndherung von
der Seite an die Schiene die AbstoRung von denselben
bewirken, so dafl die Hebelanhebung durch die weitere
Schlittenbewegung betatigt werden kann. Zur Absen-
kung des Rades aus dem Schienenkontakt kann der
Schlitten zunachst eine kurze Strecke ohne Mitnahme
des zugehdérigen Rahmens dank der Schlitzflihrung
(671) unter Schragstellung der Hebel und damit die Rad-
achse gesenkt werden, ehe der Schlitten mit dem Rad
nach links zurtickgefahren wird (nicht gezeigt). Fir die
unteren R&der ist ein analoger Mechanismus konstruier-
bar.

[0215] Figur 66 zeigt links unten in einem schemati-
schen Langsschnitt (A) langs der hinteren Kabinenkante
und rechts in zwei Querschnitten im MaRstab 1: 40 in
den Stadien B und C die Mdglichkeit auf, vom Kurs auf
einer oberen hinteren Schiene unter Abheben der nicht
dargestellten Laufréader von der eingezeichneten vordem
unteren Schiene oben allm&hlich zu einer mittigen Seil-
fihrung Uberzuwechseln. In A erkennt man, dal eine
Parallelverschiebung eines gelenkigen Rahmen um die
Kabine durch ungleiche Anhebung der von den Motoren
(1) Uber Ketten angetriebenen paarigen Radern (102)
auf einer ansteigenden Schiene bewirkt wird.

Auf den Querschnitten ist zu sehen, wie die vertikalen
ausgezogenen Teleskopstiitzen des Rahmens (mit der
oberen Schienenanhebung s. Langsschnitt) durch die
untere Schienenfiihrung (672) fiir die Rader gehoben
werden. Auch werden die R&der mit Motoren einem
Schienenkurve (gestrichelt dargestellt) folgend auf einer
Stangenschrage aus dem Stadium B in einer Torsions-
nutfihrung (nicht gezeigt) beim Anheben an der senk-
rechten Stange zunachst um 180 Grad nach innen ge-
schwenkt und dann mittels einer Teleskophulse langs
der Stangenschrage in Mittelposition zur Kabine ge-
bracht. Im Stadium C wurde die obere Schiene durch
das Seil ersetzt, nachdem die beiden unteren Schienen,
zuerst die vordere, dann die hintere, abgebrochen wur-
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den. Der Ubergang von der Seil- zur Schienenphase er-
folgt in Umkehrung des geschilderten Vorganges, wobei
die obere innere Schiene die Funktion hat neben der
Schwerkraft die seitlichen Teleskopstangen wieder zu-
sammenzuschieben und die Rader mit Motoren nach un-
ten auf’en dréngen.

[0216] Figur 67 zeigtim Querschnittim MaRstab 1 : 40
noch starker schematisiert eine Alternatividsung in den
Funktionsstadien A und B an. Der Hebelwinkel (673) ist
mit dem Motor (1) und dem Rad in der Kabinenmitte oben
im Scharniergelenk (674) schwenkbar und liegt in A par-
allel zur Kabinenoberkante. Das Rad mit doppeltem
Spurkranz liegt zunachst der inneren oberen Zusatz-
schiene auf und wird von dieser bis zum Ubergang in
das Seil (Stadium B) nach links innen gefiihrt, (die unte-
ren Schienen und Rader wurden nichtgezeichnet.) Dabei
werden der Hebelwinkel im Scharniergelenk (674) nach
oben geschwenkt und das Rad im Scharniergelenk (675)
allméahlich um 90 Grad zur Hebelwinkelachse gedreht.
Die Koordination der Gelenkbewegungen kann durch ge-
sonderte synchronisierte Antriebe bewirkt werden,
zweckmaliger aber durch eine zusatzliche Stangenfih-
rung (analog zu Fig.14 oben rechts). Das Querschnitt-
detail links daneben zeigt eine Aufhdngung an zwei Sei-
len Uber Stangen oder Hebel die gelenkig am Kabinen-
dach beiderseits befestigt sind, so dal} bei ungleichen
seitlichen Seilschwankungen die Rader (etwa in die ge-
strichelt dargestellte Lage) seitlich ausweichen kdnnen.
Die Konstruktion gilt analog auch fir die Standform eines
Fahrzeuges und ist eine Alternative zur Parallelfihrung
zweier Seile durch einen Rahmen mit seitlichen Radern
(vgl. Fig.29)

[0217] Figur 68 skizziert Gleisweichenkonstruktionen
insbesondere flir Rader mit Doppelspurkranz mittels ei-
ner Schienenliicke unter Vermeidung seitlich angelegter
Gleiszungen. Die obere Reihe zeigt unter A und B in
Draufsicht im Mafstab 1: 30 zwei Weichenstellungen
einer Einzelschiene, die mittels des durch den Hydrau-
likkolben bewegten Schiebers einen Schienenwechsel
ermdglichen. Darunter links die Draufsicht auf eine Dop-
pelschienen-Gleisweiche mit Schieber. Rechts davon
zwei Varianten A und B einer Gleisschiene im Langs-
schnitt. Bei A weist das rechte Schienenende eine Ab-
senkung auf und ist in Unterschneidung mit dem linken
Schienenende verbunden. In die Licke ist mittels eines
Schiebers ein am rechten Ende unten angeschragtes
Schienensegment einschiebbar. Beim Einsatz von Dop-
pelradpaaren etwa bei Frachtfahrzeugen, welche die nur
auf einem Gleis fir Personenfahrzeuge vorgesehene
Gleisabbiegung nicht mitvollziehen kdnnen, da sie auf
mehreren Gleisen laufen, kénnte auch auf das gerade
die Licke flllende Gleissegment verzichtet werden; die
Frachtfahrzeuge duirfen dann aber nur in Pfeilrichtung
passieren. Unter B bildet die Schiene zu Sicherheits-
zwecken durch symmetrische Abknickung eine Wanne,
in welche die kurzen Weichensegmente mit von oben
angelegten Zungen eingeschoben werden.

Die unteren beiden Reihen von A bis C sind Seitenan-
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sichten in perspektivischer Darstellung, um zu zeigen,
daR aus und in die Gleisliicke gerade oder gebogene
Schienensegmente lber Hebel sowohl von der Seite her
parallelverschoben (A vom) als auch tiirangelartig (A hin-
ten) weggeklappt werden kdnnen. Bei B wird das gebo-
gene Segment nach unten abgekippt, um dem geraden
Schienensegment Platz zu machen (C). Die Hebel mis-
sen natirlich so angebracht werden, daf} sie keine Rad-
berlihrung haben. Die Draufsicht rechts zeigt die beiden
Stellfunktionen einer Weiche mitdoppeltem Tilrscharnier
fur die Briickensegmente.

[0218] Figur 69 zeigt das Detail einer Radachsenein-
heit im GrundriRR, soweit fir ein Spielzeug eingesetzt, in
natirlicher GroRRe. Im Stadium A befindet sich die Einheit
in Verbindung mit den R&dern (102) auf einer Kurve der
Gleisschienen (22) bei Eingriff des Stiitzrades (25) unter
die duRere vorstehende Schienenoberkante (488). Die
fur die Abstlitzung des Stitzradschaftes (336) auf der
Schiene bisher verwendete Scheibe ist her durch die Rol-
le (677) ersetzt, deren Achse mit der und um die Schaf-
thalterung (345) geschwenkt wird. Letztere ist liber die
Quersteghalterung (480), die aus zwei um ein Schwenk-
gelenk drehbare Platten besteht mit der Radachse ver-
bunden. Die Schafthalterung ist im Mafstab 2 :1 unten
nochmals herausgezeichnet. Im Stadium B wurde die
Schafthalterungen um 90 Grad mit den Rollen und Stitz-
radern ausgeschwenkt; die Rollen stehen jetzt parallel
zum Gleis und die Stiitzrader sind vom Gleis weggedreht.
Der Rasterschieber (510) fir das Fixieren des Stiitzrad-
schaftes ist mit dem Gehause (133) bzw. der Stelze ver-
bunden und ist im Stadium B in Héhenposition ¢ der spi-
ralig von unten her verlaufenden Rastkerbe eingerastete.
Rechts sind Seitenansichten eines Stitzradschaftes
(336) mit dessen Umgebung in den Stadien A in abge-
senkten und Bim angehobenen Zustand dargestellt. Man
erkennt, dal die Schwenkbewegung der Schafthalte-
rung Uber eine Drehung des rechteckigen Stitzradschaf-
tes in seinem Endabschnitt zustande kommt (dargestellt
durch die Querschnittsdarstellung rechts). Die Absen-
kung des Schaftes wurde durch den Knick (links im Quer-
schnittdetail als Winkel) der von der Schafthalterung aus-
gehenden Blattfeder (683) in Hohe c gehemmt (nicht dar-
gestellt), bis nach Drehung der Schafthalterung in die
Hoéhenposition b das Gewicht des sinkenden Fahrzeu-
ges den Federknick Uber das Hindernis gezogen hat.
[0219] Links neben B ist eine Variante des Mechanis-
mus zum Einschwenken der Rolle auf die Schiene im
Langsschnitt in natirlicher GroRe dargestellt. In einem
mit dem Geh&ause verbundenen Rohr ist der runde Stiitz-
radschaft hdhenverschieblich und wird von der Zugfeder
zwischen Schaft und Rohr auf die Schiene herabgezo-
gen. Mit dem unteren Ende des Stilitzradschaftes ist die
Schafthalterung fest verbunden. Bei Anhebung des Ge-
hauses wird die Federschiebezunge des Rasterschie-
bers in der Gber die Schafthalfte sich ziehende Langker-
be nach oben gezogen und der Stitzradschaft mittels
des auf fester Zunge von hinten unten mit der Schafthal-
terung verbundenen Fihrungsbolzens, der in eine
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Schragnut im Rohr ragt, gedreht und mit ihm Rolle und
Stiitzrad von der Schiene abgeschwenkt. Dies wird durch
die anfangliche Arretierung des Stiitzrades an der Schie-
nenkante ermdglicht. Wahrend der weiteren Gehause-
hebung bleibt die Zugfeder bis zur Auslésung des Ra-
sterschiebers teilgespannt. Nach der Auslésung des Ra-
sterschiebers wird in der Endphase die Einschwenkung
der Schafthalterung auf die Schiene durch die Blattfeder
(683) gehemmt, eine Sperre, die durch AufstoRen einer
senkrechten Stiitze auf die Schiene ausgeldst wird. Wie
bei allen derartigen Mechanismen kénnen Schwenkbe-
wegungen auch durch Hilfsmotoren bewirkt werden, die
von Kontakten auf den Schiebestrecken oder durch Ab-
standssensoren gesteuert werden.

[0220] Rechts auflen noch die Variante einer Auftei-
lung in zwei Rollen, so daB bei rechtwinkeligem Achsen-
stand zur Schiene, diese keine Rollenberiihrung mehr
hat.

[0221] Figur 70 knlpft an die Figur 64 an und ergéanzt
sie lediglich durch das Schlittenteleskop (678), wie es
(ohne dort besonders bezeichnet zu sein) fur die Kabine
(21) bereits in Fig. 13 oben (in der Anmeldung
GB0428483.2) angewandt wurde, um einen Gleiswech-
sel auch bei Einsatz von Gleisen in Palisadenanordnung
zu ermoglichen. Oben links wird ein Langsschnitt im
MaRstab 1 : 30 gegeben, unten ein Grundrif3. Der Einsatz
auf einer Gleispalisade wird rechts in einem Querschnitt
im Malstab 1 : 60 wiedergegeben.

Die Kabine (21) wurde mittels des Schlittenteleskops
(676) bei noch erhaltenem Gleiskontakt nach links her-
ausgefahren, die Motorwagen (als Beférderungsglie-
der), von denen nur eine Achse mit Radern dargestellt
wird, sind (ber die Teleskopsaulen (3) angehoben und
mittels der Schlitten (5) in Kontakt mit dem oberen Gleis
gebracht. Die rechte untere Schiene spricht fiir einen
Ubergang in die oder aus der Standform des Fahrzeu-
ges. Die Verbindungsstreben (679) zur Sicherung der
Stabilitat werden durch Winkel symbolisiert. Nicht dar-
gestellt wurde, wie iber Zusammenziehen der Schlitten-
teleskope (676) die Rader der Kabine (21) nach links
geholt, und dann mit der Kabine durch Kontraktion der
Teleskopsaulen angehoben und endlich durch Kontrak-
tion des Teleskope des Schlittens (5) auf das hdhere
Gleis transportiert werden. Es wird damit gezeigt, dad
durch die Teleskoprohre symbolisierte und vertretene
Rahmen nicht wie in der friiheren Fig. 13 die Motorwagen
umfassen muB}, sondern auch die Kabine allein einrah-
men und dadurch verkurzen.

Rechts unten sind im Querschnitt in naturlicher GroRRe
(wieder am Spielzeug orientiert, an das hier aber weniger
gedacht wurde) Schienenvarianten A - E und ihre An-
wendungsvarianten.. A - C bezieht sich auf die Erhéhung
seitlicher Stabilitat durch eine Schienenrinne, die bei A
das Rad (102) aufnimmt, bei B den Spurkranz und bei C
durch die Zusatzschiene (680) die Moglichkeit besseren
Wasserabflusses bietet.

Bei D und E geht es um Flhrung des Stltzrades (25).
Dessen Reibung wahrend des Gleisumstieges des Fahr-
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zeuges soll bei D durch die schmale Unterschienenleiste
(681) herabgesetzt werden, die sich unter der verbreiter-
ten SchienenaufRenkante befindet. In E greift das Stiitz-
rad von unten an der Schienenauf’enkante an. Bei F grei-
fen in eine T-Schiene von oben und unten Kufen (es
kénnten auch Rader sein) ein, die von dem Schwenkbo-
gen (684) seitlich an einem (nicht dargestellten) Fahr-
zeug klammerartig um die Schiene geschlossen werden.
Je nach H6he der Anbringung kénnte bei solcher Ein-
schienenbahn von Stand- oder Hangeform gesprochen
werden. Unter der Version mit Kufen ist eine solche mit
Radern wiedergegeben, wobei die Funktion der Rader
von den Stitzradern tbernommen wird.

[0222] Figur 71 greift auf Fig.26 links oben zuriick und
erweitert diese durch die Darstellung eines Einsatzes der
Behaltereinheiten auf Klettergleisen. Im Langsschnitt im
Mafistab 1 : 40 wird in den Stadien A - C, die sich auf
die Absenkung der Gleisstufen beziehen, die Beforde-
rung eines Frachtbehalters wiedergegeben. Die Aufgabe
wird hier so geldst, daR der linke von drei Behaltern eine
die Last abstiitzende schwenkbare Klappe besitzt und
zwischen den Seitenwanden der Behalter Teleskoprohre
eingebaut sind, in dem MaRe der Gleisstufenabsenkung
werden diese zusammengeschoben. Links oben wird als
Erweiterung noch zwischen den seitlichen Teleskoproh-
ren in der Gegend der (nicht gezeigten) Radachsen eine
horizontale Teleskopverbindung gezeigt, die das Befah-
ren von Gleisstufen mit wechselndem Seitenabstand der
Gleise erlaubt.

[0223] Figur 72 zeigt oben in einem Querschnitt im
MaRstab von 1 : 40 die Anordnung zweier Schienens-
stutzpfeiler als Halbarkade oder "Harfenbdgen" (vgl. Fi-
gur 63 oben), jedoch nicht gestuft, sondern geschwun-
gen und quere Streben fir die Gleisauflage ausweisend.
Eine ist zur Andeutung einer Nutzungsvariante auf3en
rechts eingezeichnet, die dem Personenverkehr aus psy-
chologischen Griinden bevorzugt dienen kdnnte, wah-
rend Frachten innen zwischen den Pfeilern beférdert
wirden. Die Rechtecke symbolisieren Kabinen. Beson-
ders Strallenmittelstreifen in Stadten waren geeignete
Einsatzstellen.

In der Mitte ebenfalls in Querschnitten sind die zwei Sta-
dien A und B eines Personenumstieges in Umsteigetur-
men von einer Kabine zu einer anderen skizziert.

Im Unterschied zu den Vorgéangen in Fig.31 werden hier
nicht die Fahraggregate bzw. Kabinen ausgetauscht,
sondern die Sitze (symbolisch lber einen Hangemotor
an einer Zahnstange) verschoben. Ab der Streckenmitte
fuhrt die Transporteinrichtung der linken Kabine den Aus-
tausch zu Ende.

Unten links ist ein Tragerpfeiler im Querschnitt zu sehen,
der zur besseren Luftabfuhr vorbeifahrender Kabinen
stromlinienférmig gestaltet ist. Zwei seitliche Spiegel sol-
len die Pfeilerwahrnehmung aus der Kabine heraus ab-
schwachen.

Der Querschnitt rechts unten soll ein solcher im MafRstab
1 :20 durch eine Kabine sein, der Tir abgeschwenkt den
seitlichen Ausstieg aber auch den nach unten freigeben
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kann. (gestrichelte Darstellung). Nach Offnung unten
kénnen Sitze an einer Hangeseilvorrichtung auf den Bo-
den heruntergelassen werden, was bei beengten Lan-
deflachen nitzlich sein kdnnte.

[0224] Figur 73 zeigt in der Mitte im Querschnitt im
Malfstab 1 : 80 eine stahlerne Tragerkonstruktion an der
an Seilen zwei teilevakuierte Réhren aus Leichtmetall
oder Plastik aufgehangt sind. Der Pfeiler des Tragers
weist iber dem Boden die Gelenkverbindung (697) auf
und der Quertrager den Galgen(691) auf, mit dem die
Rakete (690) verbunden ist. Die Tragerkonstruktion ist
von Hohlrdume umschlieRendem locker gebautem Zie-
gelwerk umgeben und Drahtseilverstrebungen zum
Stahlgerist von berechnet begrenzter Zugfestigkeit. Der
standig aufrechterhaltene Kabinenverkehrinden Réhren
tragt Uber die Fliehkraft wesentlich dazu bei, daR das
Réhrensystem auch dann noch lagestabil ist, wenn die
Trager unter Erdbebeneinflud ins Wanken geraten.
Rechts und links des Stadiums A sind MeRanordnungen
skizziert; die linke symbolisiert die Grenzwertbestim-
mung fur Schwingungen durch einen mitschwingenden
Stab, die rechte steht fiir Ablenkungen eines auf einen
Messschirm projizierten Laserstrahls und deren rechne-
rische Auswertung. Im Katastrophenfall werden die
Sprengkapseln (694) am Tragerful® zur Detonation ge-
bracht und Sprengstoff Iangs einer zur Trennung vorbe-
reiteten R6hrennaht, auch werden flir einen Streckenab-
schnitt die Raketen gestartet. Letztere heben - inzwi-
schen sind auch die Masten gekippt und das Ziegelwerk
zusammengebrochen - den oberen Roéhrenteil fur eine
Zeit senkrecht ab, die geniigt, dal die Kabinen mittels
unterihrem Boden zuvor zusammengefalteter Fliigel, die
durch den Luftdruck bis zur Seilspannung entfaltet wer-
den, wegfliegen, wobei sich aus dem Heck ein Fallschirm
(693) und aus Bug- und Heck Airbags entfalten (nicht
dargestellt).

Unter Aiist noch deutlich, daR die linearmotorische Schie-
ne an der Rohre federnd aufgehangt und daf die Kabine
seitlich Stutzrader aufweist, deren H&henbewegung
durch eine obere und Laufschiene mit Spielraum zwi-
schen ihnen begrenzt wird. Der Ausfall der linearmotori-
schen Anziehung - oder Abstof3ung falls eine Laufschie-
ne von unten eingesetzt wird, kann durch die Stltzrader
aufgefangen werden., die rechte das rechnerische Er-
fassen der Ablenkung eines Laserstrahles auf einer
Strahlenmessflache. Fur den Fall eines heftigen:

Fir den Fall zu heftiger Erdstole,

[0225] Figur 74 zeigt oben im Langsschnitt, im
MafRstab 1 : 80, in den Stadien A und B den Einsatz der
Réhrenkonstruktion unter Wasser unterhalb des norma-
len Wellenganges. Die Réhren - hier nur als einfache
dargestellt - liegen hier auf Stltzen (695) und werden
auch von mit Luft oder anderem Gas gefiillten Bojen
(703) getragen. Zur Risikoverminderung werden Perso-
nenkabinen zwischen Lastkabinen eingeschleust, auch
werden groRere Strecken in Abschnitt geteilt, wie hier
(am rechten Ende) eine Koppelungsschleuse aufwei-
send bei leichtem Anstieg bis naher unter die Wasser-
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oberflache. Im Katastrophenfall wird die mit Panzerplat-
ten (704,Detail rechts unten) bewehrte Knickstelle mittels
der Rakete (690) hochgezogen. Zwischen den Panzer-
platten ist Sprengstoff (schwarze Koérner) eingebracht,
um dem Wasserdruck entgegenzuwirken und die Bie-
gung zu unterstitzen. Die Réhren sind unter Wasser,
wie unten in Querschnitten gezeigt, noch von einer wei-
teren Réhre umgeben, wobei zwischen beiden Réhren
druckgasgefillte Tragekissen eine Pufferwirkung entfal-
ten.

[0226] In der Mittelzeile rechts neben der Figurbe-
zeichnung sehen wir links im Langsschnitt Maf3stab 1 :
2 eine Spielzeugvariante, indem eine Kabine in einen
Rahmen mit einer elastischen Dichtungsglocke (423) am
Heck versehen wird und mit einem (hier trapezférmigen)
Gewicht in der Bugkapsel; letztere ist noch von drei bis
vier Radern zur Réhre hin umgeben.

Ganz rechts eine Draufsicht auf ein Stuck zweier Han-
gearme (294, vgl. Fig.75) und der Sie begleitenden Rast-
klammer (424), unten auch in Seitenansicht, welche mit
einem Knick hinter eine (nicht gezeigte) Querleiste an
der Kabine (21) einrasten kénnen, um dieselbe nach Vor-
schieben Uber die Leiste wieder herausziehen zu kén-
nen. Das Fahrzeug wurde in eine durchsichtige Plastik-
réhre eingeschoben und wird durch Kompressoren vor-
wartsgetrieben und angesaugt (siehe links).

[0227] Figur 75 zeigt oben im Langsschnitt, Maf3stab
1: 80, einen Langsschnitt durch einen hinsichtlich der
Etagen in der Héhe verkiirzten Umsteigeturm mit UmrU-
stungskammern (vgl. Fig.31). Solche Kammern sind hier
an einem Aufzug (699), wie er als Paternoster-Fahrstuhl
sonst durchlaufend eingesetzt wird, eingezeichnet, wir-
den aber in der Wirklichkeit einzeln als Fahrstuhlkorb be-
tatigt werden. Radiar Uber den Turm verteilt sind viele
solche Aufzlige einzurichten und es gibt von den ver-
schiedenen Etagen nach draufen langsam zum Boden
abgesenkte Rohrenabschnitte, die dann auf Langstrek-
ken weitergefihrt werden (nicht dargestellt). Der Zugang
erfolgt iber ebene und aufgestanderte Gleise; von denen
rechts drei mit Fahrzeugen im Querschnitt dargestellt
sind. Linksseitig sind im Mafstab 1: 40 zwei Schleusen-
kammern mit vorderem (700)und hinterem (701) Schleu-
sentor, hier zur Seite wegschiebbar, im Langsschnitt ge-
troffen. In der Mitte im Mal3stab 1 : 40 ein Fahrzeug mit
Réadern fur den Nahverkehr Typ Fig.1 mit links heraus-
gezeichneter |6sbarer Verriegelung mit den Motorwagen
(vgl.Fig.31) und den Schienenaufnahmen (702) oben
und unten fiir die Schienen der quer verschiebbaren Ka-
bine. In der Abbildung darunter ist diese Kabine in den
Rahmen eines Fahrzeuges mit Linearmotor eingescho-
ben. Im absprengbaren Heck ist der Fallschirm (693) ein-
gezeichnet. Unten wird nochmals im Querschnitt in den
Stadien A und B die Umristung in einer Umriistungs-
kammer vorgefihrt.

[0228] Wenn zunachst auch nur ein spielerisches In-
teresse an der Erfindung erwartet werden darf, so soll
dieses auch erzieherisch genutzt werden. So soll neben
der Vollautomatisierung aller Funktionen wie bei Modell-
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eisenbahnen auch die Abschaltung der Automatikin Teil-
bereichen mdglich sein. So kann die Geschicklichkeit
und das Einflihlungsvermdégen dadurch geférdert wer-
den, da etwa die Schub- und Zugvorrichtungen mit
Steuerknlppeln oder dergleichen gesteuert werden kon-
nen; auch kénnen Funktionen an den Fahrzeugen etwa
Uber Bertihrungsschalter oder Windschalter (vgl. Fig. 33
Mitte rechts) die Mobilitédt und den Kontakt der Teilneh-
mer fordern.

Patentanspriiche

1. Schienenfahrzeug und Schienenfahrzeugbe-
standteile auch als Spielzeug fiir das wenigstens
zeitweise Befahren von mehreren Gleisen
dadurch gekennzeichnet,

daB es mit Rahmen und Kabine oder Behalter zur
Aufnahme oder Befestigung von Gultern mit An-
triebsmotor und Schienengleitvorrichtungen, R&-
dern oder Kufen, aufweist und mit zusatzlichen
Schienengleitvorrichtungen ausgestattete beweg-
lich am Rahmen befestigte Beférderungsglieder, d.
h. Hub- und Schubvorrichtungen und/oder Drehvor-
richtungen, die geeignet sind, die Schienengleitvor-
richtungen nacheinander in hebender und senken-
der und nach Art eines Schlittens seitlich verschie-
bender Bewegung auf ein benachbartes Gleis zu
bringen und alle Fahrzeugteile zuletzt dort zu verei-
nigen,

und auch Vorrichtungen vorhanden sind, um den
korrekten Schienensitz der Schienengleitvorrichtun-
gen vorzubereiten und herzustellen,

wobei die Gleise zumindest streckenweise und in
der Regel gestuft aufgestandert sind, und wobei
Fahrzeugteile wie Schienen der Aufgabe angepasst
sind, Winddruck und Gewichtsverlagerung wahrend
des Gleiswechsels auszugleichen und auch Gleich-
weichen auszuweichen und/oder entsprechend an-
geglichene Weichenkonstruktionen einzusetzen
und auch Mittel, um sicher auf Gleisen und auch
eventuell auf gleisfreier Standspur zu landen,

und worin mindestens eine Steuereinheit fir die Mo-
toren der Antriebsrader und Beférderungsglieder
und erganzende Funktionen vorhanden ist, wobei in
der Regel eine innere mit einer dulleren Steuerein-
heit zusammenwirken, und wobei der Antrieb beider
Funktionen, ndmlich des Fahrantriebes und des An-
triebes der Beférderungsglieder und/oder ihr Motor-
antrieb Uber Kupplung mit Getriebe vereinigt sein
kénnen, und worin bei anspruchsvollerer Ausfiih-
rung Sensorvorrichtungen im funktionellen Zusam-
menhang mit mindestens einer Steuereinheit im In-
neren und/oder auflerhalb vorhanden sind, die der
Einhaltung des Sicherheitsabstandes zu benach-
barten Fahrzeugen und anderen Sicherheitsfunktio-
nen dienen, eingeschlossen von Sicherheitseinrich-
tungen.
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2. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB ein auBerer Rahmen die auf die Langsachse
des Gesamtfahrzeuges bezogen die duferen Schie-
nengleitvorrichtungen verbindet (Fig.1, 11 - 17, 19,
20, 38).

3. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB am inneren Rahmen, der die Kabine umfalit,
die Bewegungsglieder fur die zusatzlichen Schie-
nengleitvorrichtungen  befestigt sind  (Fig.40.
41.42,64).

4. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB wenigstens eine Hebe- und Senkvorrichtung als
Beférderungsglied vorhanden ist; um dieses etwa in
die Gleishéhe des benachbarten Gleises zu beftr-
dern (Fig.1,2,10,11,13,17,18, 19-22,28,33,35-38,
59,70,71).

5. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB wenigstens eine Schub- und Zugvorrichtung als
Befoérderungsglied vorhanden ist, um den Basisrah-
men der Schienengleitvorrichtung, Rader mit Ach-
sen oder Kufen, langs der Schlittenverschiebungs-
achse auch unabhéngig von der Bewegung des
Schlittens als Halteelement seitwarts quer zur Fahrt-
richtung zu verschieben (Fig.3,5, 6, 9, 10, 11, 15,
16,20,21).

6. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB wenigstens eine Schwenkvorrichtung als Befor-
derungsglied vorhanden ist; um dieses etwa in die
Gleishéhe des benachbarten Gleises zu beférdern
(Fig.15,16,18,17).

5. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daR es wenigstens ein Stitzelement, Rad oder Kufe,
aufweist um abweichend von der Einwirkungsrich-
tung wenigstens einer Schienengleitvorrichtung auf
solche Flachen wenigstens einer Gleisschiene ein-
wirkt, die nicht von Schienengleitvorrichtungen
selbst beansprucht werden (Fig. 8, 9, 13,14, 21, 24,
25, 27, 28, 34)

7. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB es als Hangefahrzeuge unter Nutzung wenig-
stens eines Hebelarmes als Halteelement und Be-
férderungsglied, der zugleich Schlittenfunktion ha-
ben kann, einen Einsatz langs an der Aulenseite
gestufter Stitzpfeiler vorbei erlaubt (Fig.14 , 20, 21,
15, 16, 39).
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8. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Schienengleitvorrichtung oberhalb der Ka-
bine mit wenigstens einer Teleskopverbindung zur
Kabine ausgestattet ist und dabei eine Annaherung
und Entfernung der Schienengleitvorrichtungen an
ein Gleis oder Tragseil und durch eine Schub- und
Zugeinrichtung als Beférderungsglied quer zum
Gleisverlauf erzielt wird (Fig.17, 18).

9. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine zeitweise auf die Schienengleitvorrichtung
mit Radern und Achsen oder Kufen einwirkende He-
be- und Absenkvorrichtung als weitere Schub- und
Zugvorrichtung und Beférderungsglied bei einem
Schlitten als Halteelement, zum seitlichen Ausfah-
ren von Schienengleitvorrichtungen fiir ein wenig
Uber der Gleisschienenhdhe liegenden Bewegungs-
ausmalR vorhanden ist, welche bei Bedarf auch eine
Kippbewegung dieser Achse bewirken kann (Fig. 6
-9, 15,16, 18, 19).

10. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB ein Fahrzeug mit wenigstens zwei Kufen fur li-
nearmotorischen Antrieb ausgestattet ist (Fig.15, 18
- 21, 28).

11. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Art motorangetriebene Raupenketten vor-
handen sind, welche an wenigstens einem Schlitten
eine Verschiebung von Kufen quer zur Fahrzeug-
hauptachse ermdglichen (Fig.20,21).

12. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB es als Kraftfahrzeug mit selbstandigem gleis-
schienenunabhéngigem Reifenantrieb neben gleis-
gebundenen Schienengleitvorrichtungen auf minde-
stens zwei hohengestuften Gleisen verteilt, da-
durch in eine symmetrische Form gebracht wird,
dafd ein Dachkasten nach Absenkung des Fahrzeu-
ges auf den Boden und Umkehr der H6hendifferenz
zwischen Gleisradern und Stralenradern Uber eine
Schub- und Zugsvorrichtung als Beférderungsglied
verschoben wird (Fig.29).

13. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB es fir die Landung auf gleisfreiem Boden in
symmetrischer Anordnung mit die Bodenauflage
verbreiternden Stltzen versehen ist und mit einem
Mechanismus, diese unter die Fortbewegungsmittel
abzusenken und wieder anzuheben (Fig.61).

14. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,
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dadurch gekennzeichnet,

daB eine fluidisches Ventil vorhanden ist, das aus
einem inneren Zufuhrrohr und einem aufieren Ver-
teilerrohr mit Abgangsoéffnungen in Versorgungs-
schlauche zu Arbeitsorganen besteht, wovon ein
Rohr tiber eine Schraubspindel von einem Motor be-
wegt wird (Fig.36,37).

15. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Fluidzufuhr zu einer Schub- und Zugvorrich-
tung als Beférderungsglied des Schlittens als Halte-
element durch ein Ventilvorrichtung erfolgt, in wel-
cher das Ende einer Zufuhrleitung in einer Bohrung
nacheinander zweimal in Kontakt nach Bewegung
Uber zwei gleiche Abstandseinheiten, d. h. Schalt-
stufen, mit zwei Verteilerleitungen tritt, deren Lange
durch den Abstand der Verteilerleitungen bestimmt
wird, und wobei eine Ableitungséffnung jeweils um
zwei Abstandseinheiten nachgefiihrt wird, um erst
nach zwei Schaltstufen die bei jeder Bewegung zu-
vor beschickte Leitung zu entleeren und wobei die
beiden Verteilerleitungen wechselnd jeweils mit ver-
schieden arbeitenden Beférderungsgliedern ver-
bunden sind (Fig.36).

16. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB zwei Ringe als Verteilerventil fur den Antrieb
von Beférderungsgliedern ineinander gedreht wer-
den von denen einer zwei radiale Bohrungen auf-
weist fur die Anfligung einer Zufuhrleitung und flr
eine RickfluRleitung und der andere Ring radiale
Bohrungen flr Leitungen zu den Arbeitsorganen,
wobei Dichtungen der Zufuhr-und AbfluRéffnungen
zum drehenden Ring eingerichtet sind (Fig.36).

17. Schienenfahrzeug nach Anspruch und 16,
dadurch gekennzeichnet,

daR mindestens ein Schieberiegel im Umkreis eines
ringférmigen Verteilerventis derart angeordnet ist,
daR ein vorstehender Teil federnd von einem Teil
mitgenommen wird, der am drehenden Ring des
Ventils befestigt ist, so dal} die Verschiebung des
Ringes fir Schaltzwecke genutzt werden kann (Fig.
38).

18. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Kabine eine Verriegelung im Rahmen, der
sie mit dem Ubrigen Fahrzeug verbindet, aufweist,
die rasch geoffnet werden kann, so dal® die Kabine
von den Schienengleitvorrichtungen getrennt wer-
den und, wenn gewiinscht, mit anderen Schienen-
gleitvorrichtungen ausgestattet werden kann (Fig.
11, 22, 28, 31).

19. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,
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dadurch gekennzeichnet,
daB Rader als Schienengleitvorrichtungen einen in-
neren und dufReren Flansch aufweisen (Fig.66).

20. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB bei Verteilung der Schienengleitvorrichtungen
eines Fahrzeuges auf mehrere Gleise jedem Gleis
gesonderte Rahmeneinheiten mit Schienengleitvor-
richtungen zugeteilt sind, die am Ubergang zuein-
ander Teleskopverbindungen aufweisen, die vertikal
ausziehbar sind, so daR die waagerechte Lage der
Schienengleitvorrichtungen auch bei Veranderung
des Hohenabstandes zwischen den Gleisen erhal-
ten bleibt (Fig.71).

21. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Beférderungsglieder teilweise aus Stelzen
bestehen, die von wenigstens einem Motor um ein
Scharniergelenk am Rahmen oder an der Kabine als
Rahmen geschwenkt werden und zwar jeweils paar-
weise einen Winkel einschlieend bei gegenseitiger
Annaherung Rahmen und Kabine anheben und bei
Winkelstreckung auf eine Schiene absenken und da-
bei an ihren freien Enden Schienengleitvorrichtun-
gen tragen und wobei sowohl vertikal als auch hori-
zontal schwenkende Stelzenpaare vorhanden sind
(Fig.39-42,53)

22. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB zwischen aus je zwei auf der Breitseite des Fahr-
zeuges gegenilber liegende Stelzen eine Stange
eingeschaltet ist, die von einer einzigen Motorkraft
angetrieben werden kann und dabei beide Stelzen
gleichlaufend betatigt (Fig.41,53,58).

23. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB zwischen zwei auf der Langsseite des Fahr-
zeugs jeweils gegenlaufig schwenkenden Stelzen
eine Excenterstangenverbindung besteht, so daf}
beide Stelzen durch eine an nur einer Stelze angrei-
fende Motorkraft gleichzeitig gegenlaufig betatigt
werden (Fig. 58).

24. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB die Stelzen von einem Motor angetrieben wer-
den, der gleichzeitig auf zwei etwa in der gewichts-
ausbalanzierten Mitte der LAngsachse des Fahrzeu-
ges auf zueinander senkrecht stehende Achsen und
Uber sie auf Klinken und Uber diese auf Scheiben
einwirkt, die dort auf ihre der Einwirkungsrichtung
der Stelzen entsprechenden Bewegungsaggregate
verteilt sind (Fig.53)..
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25. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB zwei Bewegungszentren von der Mitte der
Langsachse und von einander deutlich entfernt vor-
handen sind, von denen aus jeweils ein Stelzenpaar
in entgegengesetzter Richtung schwenkt wie das zu-
gehdrige Stelzenpaar des langs gegenuberliegen-
den Bewegungszentrums (Fig.58).

26. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB in Koppelung mit der Schwenkbewegung von
Stelzen als Bewegungsglieder wenigstens eine
Scheibe vorhanden ist, die frei um eine Drehachse
drehbar ist und wenn nur eine, dann als Operations-
scheibe, lber die Mithahme eines Funktionsgliedes
wie etwa den Verbindungsstift (574) zum Schnek-
kengewinde (535) fur die Fahrzeuganhebung (Fig.
44,52) von wenigstens einer mit der Drehachse ver-
bundene Klinke in der Phase der Federspannung
anderer Bewegungsfunktionen wirksam wird,
wobei die Drehachse von einem Motor angetrieben
wird, der auch iber die Scheibendrehung die Funk-
tion einer inneren Steuereinheit Gbernimmt (Fig.
45-58).

27. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daR eine Feder als Kraftspeicher flr die Ausfihrung
von Funktionen vorhanden ist,

die mit einer Scheibe in Verbindung steht und bei
der Drehung der Klinke Uber Auslésung einer Ver-
rasterung zwischen einer Operationsscheibe mit ei-
ner Nocke zur Bewegung wenigstens Stelze vor-
zugsweise von zwei Stelzen Uber die Bewegung ei-
ner Kurbel und einer Mittlerscheibe oder der Verra-
sterung zwischen einer der Scheiben mit einer
Standlamelle die Stelzenbewegung bewirkt oder bei
Stelzenspreizung im Fahrzeugabstieg (Funktion f
Fig.44,45,47,54,57) hemmt (Fig.45-58).

28. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daR eine Federschiebezunge (495, Fig.43,45) an ei-
ner Scheibe und eine Federspannklinke (503,586)
vorhanden sind, wobei letztere durch Mitnahme der
ersteren bei ihrer Drehung die Federspannung be-
wirkt, wobei bei Vorhandensein einer Licke in der
benachbarten Scheibe oder Standlamelle, in die die
Federspannklinke ausweichen kann, die Feder-
spannklinke die Federschiebezunge Uuberholen
kann (Fig.45-58)..

29. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB wenigstens eine Rasterzunge (496,Fig.43,45)
an einer Scheibe oder Standlamelle vorhanden ist
und wenigstens eine korrespondierende Liicke zwi-
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schen den verrasterten Teilen und wenigstens eine
Ausloserklinke (504, 505,506,Fig.44,45), welche die
Rasterzunge aus der Liicke verdrangt und so eine
Scheibendrehung freigibt (Fig.45-58).

30. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB eine Federzunge durch ein festes kleines Glied
aus Metall oder Synthetik verstarkt ist, um die ge-
nauen Winkelpositionen im Hinblick auf die Los-
brechkrafte zu sichern (Fig.46).

31. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB eine Klemmvorrichtung vorhanden ist, die auf
eine Scheibe dergestalt einwirkt, dal® deren Dreh-
bewegung verlangsamt wird (Fig.49).

32. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1 und 21,
dadurch gekennzeichnet,

daB zwischen die Nocke einer Operationsscheibe
und einer auf die Stelzen wirkende Kurbel eine Art
Uberholklinke eingeschaltet ist, welche die Mitnah-
me der Stelzen nur in einer Drehrichtung zuldsst
(Fig.46,55).

33. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Vorrichtung zur Herstellung eines korrekten
Schienensitzes der Schienengleitvorrichtungen, Ra-
der oder Kufen, aus paarigen Schaften besteht an
deren Ende sich jeweils mindestens ein Stiitzrad
oder eine Art Kufe befindet und quer zum Schienen-
verlauf ein Hindernis, etwa eine Scheibe, Stange
oder eine Rolle, das beim Herablassen der Schéfte
nach Auslésung ihrer Raster beiderseits aus einer
Schragfiihrung jeder in einer Schafthalterung, die
mit dem Gehause oder mit Bewegungsgliedern in
Verbindung steht, wobei die Schéafte sich anndhern
von beiden Seiten den an die Schienen jeweils auf
die nachste der Schienen legt und bei Absenkung
des Fahrzeuges eine Anhebung der Schafte in der
Schafthalterung dadurch bewirken,

wobei sich die Stitzradpaare oder Kufen wie eine
Zange um das Gleis schlieRen und damit zuletzt die
Schienengleitvorrichtungen senkrecht auf das Gleis
aufsetzen (Fig.40,41,42,49,50,69).

34. Schienenfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet

daB Stitzvorrichtungen, Rad oder Kufe, wahrend
des Kreuzens von Weichen durch einen Mechanis-
mus aus dem Schienenbereich herausgebracht wer-
den (Fig.27, 28, 33,60,61).

35. Verfahrensweise mit Schienenfahrzeugen auch
als Spielzeug,
dadurch gekennzeichnet,
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daR sie auf benachbarte Gleise mittels Héhen- und
Seitwartsverschiebung zusatzlicher Schienengleit-
vorrichtungen unter Nutzung wenigstens eines Be-
foérderungsgliedes mit Antrieb und Mitteln zur Her-
stellung und Sicherung des Gleiskontaktes, Steue-
rungsmittel fur alle genannten Funktionen einge-
schlossen, zumindest kurzzeitig sich auf mindestens
zwei Gleisen bewegend und dann auf wenigstens
ein benachbartes Gleis ibersteigend, fortbewegen
kann,

wobei die Vielgleisigkeit auch fiir den Guterverkehr
zur Lastenverteilung genutzt werden kann und dann
auch ohne Uberstieg auf andere Gleise.

36. Verfahren nach Anspruch 35;

dadurch gekennzeichnet,

daR ein Ausfahren des Schlittens flr die Verlage-
rung einer Schienengleitvorrichtung mit R&dern und
Achsen oder Kufen nach beiden Richtungen durch
eine einzige Schub-und Zugvorrichtung in Verbin-
dung mit dem Schlitten als Teil-Beférderungsglied
erfolgen kann, indem diese Vorrichtung an ihren En-
den wechselseitig, auf beiden Seiten je gegenlaufig,
mitdem Geh&use der Schienengleitvorrichtung oder
am Schlitten als Erganzungsbeférderungsglied ver-
riegelt wird (Fig.5, 20, 35).

37. Verfahren nach Anspruch 35;

dadurch gekennzeichnet,

daB mindestens ein Beférderungsglied fur eine
Schienengleitvorrichtung aus einer Position vor-
zugsweise langs der Fahrzeugldngsachse ausge-
schwenkt wird und dabei zumindest zwei Teilstlicke
hat, die samtlich von ihrer Befestigung am Fahrzeug
bis hin zur Schienengleitvorrichtung auf dem Gege-
nende mit Motorkraft insgesamt vertikal und seitlich
schwenkbar sind und auf diese Weise ihre Schie-
nengleitvorrichtung mit einem anderen Gleis in Kon-
takt zu bringen und durch erneute Faltung der Be-
férderungsglieder das Ubrige Fahrzeug nachziehen
koénnen (Fig.15,16)

38. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB nach vom und hinten langs der Fahrtrichtung
bei einem Fahrzeug Beférderungsglieder mit Schie-
nengleitvorrichtungen so ausgestreckt sind, dal sie
mit Motorkraft einander in der Vertikalen oder Hori-
zontalen genahert und das Fahrzeug mindestens
auf die Hohe des nachst héheren Gleises aufgerich-
tet werden oder seitlich dorthin verschoben werden
kann (Fig. 16,39).

39. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daR fiir die Betatigung von Beférderungsgliedern auf
Speicherkrafte wie Federn oder komprimierte Gase
zurlickgegriffen wird (Fig.35-39,59).
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40. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB der den Anstellwinkel der Léangsachse einer
Schienengleitvorrichtung gegeniber der Fahrzeug-
gesamtlangsachse auf die Krimmung des unterihm
liegenden Gleisabschnittes zu Zwecken des Gleis-
wechsels mittels eines Mechanismus eingestellt
wird, noch bevor die Schienengleitvorrichtung auf
das Gleis abgesenkt wird (Fig.11, 12, 33).

41. Verfahren nach Anspruch B und ??,

dadurch gekennzeichnet,

daB der korrekte Sitz der Schienengleitvorrichtun-
gen beim deren Herablassen auf Schienen dadurch
gewahrleistet wird, dal® Sensoren auf die Schienen
gerichtet sind,

die deren Verlauf erfassen und Uber einen Mecha-
nismus auf korrigierend auf den Anstellwinkel der
Schienengleitvorrichtungen der Bewegungsglieder
zum Ubrigen Fahrzeug einwirken. (Fig.11,12,33).

42. \VVerfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Ausrichtung einer mit dem nachsten Fahr-
zeugteil Uber Gelenk verbundenen Schienengleit-
vorrichtung Uber einer Gleisschienenkurve bei be-
schranktem Schwenkungsradius der Schienengleit-
vorrichtung unter der Anziehungskraft von minde-
stens einem Magneten auf die Gleisschienen be-
wirkt wird (Fig.33).

43. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB ein Fahrzeug mit die Fassungskraft einer Kabi-
ne Ubersteigenden Lasten stédndig von auf mehrere
Gleise verteilten Schienengleitvorrichtungen getra-
gen wird (Fig.25,26).

44. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB fir eine Lastumverteilung insbesondere auf die
bodennahe Gleisschienen eine Zugmessungim Sin-
ne molekularer Beanspruchung wenigstens an einer
Stelle, welche sich auf die Gewichtsiibertragung auf
eine Schienengleitvorrichtung auswirkt, vorgenom-
men wird und in einem Rechner mit den Mef3ergeb-
nissen von analogen MefRpunkten mit Auswirkung
auf die anderen Fortbewegungseinrichtungen ver-
glichen, um Befehle an Beférderungsglieder zwi-
schen lastragenden Teilen mit Auswirkung auf Fort-
bewegungseinrichtungen auszusenden, welche de-
ren Lange im Sinne der Zielsetzung einer Uberla-
stungsvermeidung und einer Lastumverteilung be-
sonders auf das erdnahe Gleis beeinflussen (Fig.
30).

45. Verfahren nach Anspruch 35,
dadurch gekennzeichnet,
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daB ein Fahrzeug von Schienengleitvorrichtungen
zumindest zeitweise auf hdhengestuften Gleisen ge-
tragen wird (Fig.15,16,25,26).

46. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Halte- oder Landespur des Gleises weg-
gelassen oder unterbrochen wird und Fahrzeuge
nach Betatigung von mindestens einer Sensorvor-
richtung zur Untersuchung der Eignung eines Lan-
deplatzes und mindestens einer Warnvorrichtung
auf den Boden herabgelassen werden, und wenig-
stens eine Messvorrichtung aufweisen, welche eine
etwa bei der Landung auftretende Schragstellung
der Kabine feststellen kann, um eventuell einen Lan-
dungsabbruch Uber die Steuereinheit und die An-
triebsvorrichtungen der Befoérderungsglieder zu be-
wirken (Fig.62).

47. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Schwenkbewegung der Stelzen als Bewe-
gungsglieder Uber eine Nocke an einer sich unter
Federkraftwirkung um eine Achse drehenden Ar-
beitsscheibe, die auch indirekt tiber die Verrasterung
mit einer Mittlerscheibe mittels Ausldserzunge erfol-
gen kann, auf jeweils wenigstens eine Stelze Uber-
tragen wird, nachdem die Feder uber die Drehung
einer Federspannklinke im Eingriff auf eine Feder-
schiebezunge auf der Operationsscheibe oder im
zweiten Fall auf der Mittlerscheibe gespannt worden
war,

wobei eine vorzeitige Drehung unter Federspan-
nung durch Verrasterung an einem Auslésepunkt
verhindert wird und je nach anstehender Funktion
auch Rastvorrichtungen an feststehenden Lamellen
gegenuber eine der Scheibe wirksam sind, und wo-
bei jede Funktionseinheit, d. h. jedes Bewegungs-
aggregat als innere Steuereinheit mit anderen Be-
wegungsaggregaten durch eine vorprogrammierte
Abfolge der Auslésepunkte auf den Scheiben zu-
sammenschlossen ist und die Ausldsepunkte fiir die
zum Gleiswechsel bendtigten Schwenkbewegun-
gen so Uber jeweils eine der Scheiben eines jeden
Bewegungsaggregates verteilt sind, dal® wahrend
der synchronisierten Umlaufbewegung der Ausl6-
serklinken die erforderlichen Operationen nachein-
ander ausgel6st werden (Fig.45-58).

48. Verfahren nach Anspruch 35 und 47,

daf die Bewegungsaggregate fuir den Aufstieg und
fiir den Abstieg des Fahrzeuges jeweils einer Dreh-
richtung der Federspannklinke zugeordnet sind, die
Drehrichtung der Ausldserklinken der jeweils entge-
gengesetzten Drehrichtung (Fig.45-58).

49. Verfahren nach Anspruch 35 und 47,
dadurch gekennzeichnet,
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daB die Federn aller Bewegungsaggregate durch
die Drehung der Federspannklinken in einer Rich-
tung gespannt werden, wahrend die Ausléseklinken
fir Auf- und Abstieg des Fahrzeugs in entgegenge-
setzten Richtungen betétigend bewegt werden (Fig.
43,44)

50. Verfahren nach Anspruch 35 und 47,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Umkehr der Drehbewegung der Operati-
onsscheibe im Verhaltnis zur Drehbewegung der
Mittlerscheibe Uber eine Art Hebelvorrichtung be-
wirkt wird (Fig.43).

51. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB bei der Querung von Schienen durch Schienen-
gleitvorrichtungen und zur Herstellung eines neuen
Schienenkontaktes wéahrend des Gleisumstieges
Wippbewegungen der Querachsen, also quer zur
Fahrtrichtung, der Schienengleitvorrichtungen
durch einen Mechanismus bewirkt werden (Fig.
6,7,8,9).

52. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB bei der Querung von Schienen durch Schienen-
gleitvorrichtungen und zur Herstellung eines neuen
Schienenkontaktes wéahrend des Gleisumstieges
Kurbelbewegungen der Querachsen, also langs zur
Fahrtrichtung, der  Schienengleitvorrichtungen
durch einen Mechanismus bewirkt werden (Fig.
63,64,65).

53. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

bei der nach der horizontaler Verschiebung eine Ra-
des mittels Antriebsvorrichtung in die Vertikalprojek-
tion einer Schiene, das Rad an einer weiteren Ver-
schiebung durch eine Art von der Radachse ausge-
hendem Anschlag gehindert wird, und bei Fortset-
zung der horizontalen Verschiebebewegung mit
dem Gehause verbundene Kurbelarme in der Verti-
kalen verschoben werden, die eine Annaherung des
Rades an die Schiene bewirken (Fig.66)..

54. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Raster, der den Stlitzrad- oder Kufenschaft
blockiert iber die Ankoppelung an eine Teildrehung
einer Scheibe ausgeldst wird, welche eine entspre-
chende Aufstiegs-oder Abstiegsbewegung des
Fahrzeuges einleitet (Fig.49,50).

55. Verfahren nach Anspruch 35,

dadurch gekennzeichnet,

daB Uberholklinken eingesetzt werden, die jeweils
nur ein einer Drehrichtung wirksam sind (Fig.
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43,44,46,54,56).

56. Fahrschienen fiir den mehrgleisigen Verkehr
auch als Spielzeug,

dadurch gekennzeichnet,

daR sie durch besondere Formgebung der Aufgabe
angepasst sind, die sich aus dem auch weichenfrei-
en Gleiswechsel und der zumindest zeitweise mehr-
gleisigen Unterbringung von Fahrzeugteilen erge-
ben und auch daraus, daf® die Gleise zumindest
streckenweise und in der Regel ibereinander ge-
stuft aufgesténdert sind, um insbesondere Wind-
druck und Gewichtsverlagerung auszugleichen, ein-
schlieBlich von Vorrichtungen, herkdmmliche Wei-
chenzungen vermeiden und auch seitlichen Gleis-
wechsel vollziehen zu kénnen..

57. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB wenigstens ein Flache, die nicht von der Schie-
nengleitvorrichtung beansprucht werden fiir den
Kontakt mit Stlitzelementen, Rad oder Kufe, ange-
paldt sind (Fig. 8, 9, 13,14, 21, 24, 25, 27, 28, 34).

58. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB an Stelle herkémmlicher Weichen mit horizontal
querenden Gleiszungen als Gleisabzweigungsvor-
richtung eine Gleisliicke besteht, die durch den Ein-
schub gerader oder die Richtung andernder
Schienenteile geschlossen wird (Fig.68)..

59. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daR mindestens eine Schiene eine Art in der Verti-
kalen wirkendes Scharniergelenk und eine Vorrich-
tung zur Absenkung auf ein tiefer gelegenes Gleis
aufweist, um einen Gleiswechsel zu ermdglichen.
(Fig.27).

60. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB je eine dul3ere Gleisschiene eines Gleistragers
die Form eines liegenden T am am Gleistrager hat
und sowohl eine Anteil zur Befahrung von oben als
auch einen solchen zur Befahrung von unten auf-
weist, eventuell auch solche von seitlich. (Fig.63,70).

61. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB Rinnen zur Aufnahme von Radbestandteilen
verwendet werden (Fig.70).

62. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet

daB eine verbreiterte dufere AulRenkante aufwei-
sen, um das Untergreifen eines Stutzrades zu si-
chern und auch ein Umfassen durch ein von unten
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rollendes Stultzrad oder eine Klammer zu ermdgli-
chen.

63. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine Schienenkante eine schmalere Unterkante
aufweist, um wahrend der Beriihrung durch Stiitzrad
oder Klammer die Reibung herabzusetzen.

64. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB zwei Tragseile vorhanden sind und an den Be-
wegungsgliedern Gelenke zum Rahmen, um den
sich verandernden Abstand zwischen den beiden
Tragseilen fur die Schienengleitvorrichtungen auf
den Tragseilen auszugleichen (Fig.67).

65. Fahrschienen nach Anspruch 56,

dadurch gekennzeichnet,

daB um die in Kunststoff eingebettet linearmotori-
sche Bestandteile eines Tragseiles vorhanden sind,
welche zum Antrieb wenigstens einer linearmotori-
scher Kufe dienen (Fig.28).

66. Mehrgleisige Fahrschienenanordnung als Ver-
fahrensweise fir den Verkehr auch fiir den Spiel-
zeuggebrauch,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Gleise mindestens stellenweise in verschie-
denen Hohenstufen parallel und vorzugsweise auf-
gestandert verlegt sind (Fig. 2, 11 - 21, 25 - 29, 31,
34, 39). und konstruktiv die Aufgaben raumlicher En-
gedurchdie Artder Schienen-und Tréageranordnung
und -gestaltung I6sen und dabei der Art und Form
der Fahrzeuge und der Wirtschaftlichkeit gerecht
werden.

67. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB von zwei Gleisschienen die eine am aufsteigen-
den Schenkel des Tragerpfeilers hoher montiert ist
wie die andere auf einem weiter horizontal nach au-
Ren verlaufenden Schenkel, wobei die Schienen-
gleitvorrichtung der Gleisschiene auf dem horizon-
talen Schenkel von oben aufliegt, die Gleisschiene
am aufsteigenden Pfeilerschenkel jedoch in der Re-
gel von unten aufsteigend belastet wird (Fig.6, 7, 13,
14, 15, 16,17, 18 20, 21, 22, 25 - 27, 29, 32, 39)

68. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Trager fir die auf- und absteigende Gleis-
stufen zu einer Arkade zusammengeschlossen wer-
den (Fig.25-27)

69. Verfahren nach Anspruch 66,
dadurch gekennzeichnet,
daB mindestens zwei Arkadenbogen nebeneinan-
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der zu einer Funktionseinheit zusammengeschlos-
sen werden (Fig.27).

70. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Trager fur die aufsteigenden Gleisstufen als
Halbarkadenbogen aufgestellt werden (Fig.
2,16,18,19,21,25,32,63,71,72).

71. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daR zwei Halbarkaden paarweise so zusammenge-
stellt werden, dal ihre Krimmung nach auf3en zeigt
(Fig.72).

72. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daR von zwei Gleisschienen die eine am aufsteigen-
den Schenkel des Tragerpfeilers hoher montiert ist
wie die andere auf einem weiter horizontal nach au-
Ren verlaufenden Schenkel, wobei die Lage der von
Schienengleitvorrichtungen befahrbaren Schienen-
oberflache der Gleisschiene auf dem horizontalen
Schenkel von oben aufliegt, diejenige der Gleis-
schiene am aufsteigenden Pfeilerschenkel dagegen
nach unten zeigt (Fig. 6, 7, 13, 14, 15, 17, 18 20, 21,
22,25-27, 29, 32, 39).

73. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daR auf einem gestuften Stltzpfeiler auf wenigstens
einer Stufe zwei parallele Gleise vorhanden sind,
wobei von weiteren Gleisen auf gleicher aber nachst-
hoéherer Pfeilerstufe das duRere das untere innere
Gleis dachartig tberragt (Fig.16).

74. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB an aufgestanderten Tragerpfeilern ihrem Kriim-
mungsbogen entgegen auflen in Abstédnden ent-
sprechend den Hoéhenstufen Haltearme als
Schienentrager angebracht sind (Fig.16,73).

75. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daR mindestens ein Tragseil anstelle einer Gleis-
schiene angewandt wird, wobei beim Passieren des
Seildurchhanges die horizontale Kabinenlage durch
eine Hebe- und Absenkvorrichtung ausgeglichen
wird (Fig.28).

76. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB eine tragseilumschlieBende Kufe mit linearmo-
torischen Vorrichtungen von vom Fahrzeug ausge-
henden Schwenkarmen gehaltene Anteile hat, wel-
che an Tragern fur das Tragseil auseinandertreten
und einen Schlitz freigeben, welcher der Tragschie-
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nenbefestigung dient (Fig.28).

77. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet, daB die Zahl der Gleis-
stufen verandert und dabei die Gleise an- und ab-
steigend angeordnet werden (Fig.26).

78. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB bei gleichbleibender Zahl der Gleisstufen der
Hohe allmahlich verringert wird, so dal} eine Uber-
leitung auf zu Parallelgleisen erzielt wird (Fig.25)

79. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Gleisstufenhdéhe zumindest vom Verti-
kalschnitt aus betrachtet gleichmafRlig vermindert
wird ausgenommen die unterste der angestrebten
Ebene, um bei auf mehreren Gleisen verteilten Fahr-
zeugen deren Ubergang auf Parallelgleise auf glei-
cher Ebene zu ermdglichen, wobei dieser Prozef
auch umgekehrt werden kann, um aus einer Glei-
sebene herauszukommen (Fig.25, 26).

80. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Innenraum zwischen Tragerarkaden fir
Gleisschienen zu Transportzwecken genutzt wird,
wahrend der Personenverkehr Uberwiegend auf
dem AuRenraum abgewickelt wird (Fig.17,72).

81. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Stellung der schienenkontaktnehmenden
Teile der Schienengleitvorrichtungen, Rader oder
Kufen, zu den Gleisen bei Anderung der Winkels der
queren Fahrzeugachse zum jeweils queren horizon-
talen Gleisverlauf auf die Senkrechten zum Gleis-
verlauf ausgerichtet werden, auch wenn die quere
Fahrzeugachse geneigt wird (Fig.25, 26).

82. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Fortbewegungsmittel eines mehr als ein
Gleis nutzenden Fahrzeuges bei Abnahme der
Gleisstufenhdhe dadurchin der Senkrechten gehal-
ten werden, daR die Verbindung der Schienengleit-
vorrichtungen mit den jeweils dariber legenden
Fahrzeugteilen durch jeweils mindestens ein Befor-
derungsglied gewahrleistet wird, das sich entspre-
chend der Gleisstufenminderung verlangert, um ei-
ne Neigung der queren Fahrzeugachse zu vermei-
den (Fig.25).

83. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB wéhrend des Uberganges eines Fahrzeuges
von der Stand- zur Hangeform und umgekehrt und
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sei dies nur mit Schienengleitvorrichtungen, Rad
oder Kufe, der einen Seite diese mit ihren Befesti-
gungsvorrichtungen, vom Querschnitt aus betrach-
tet, von einer Seit- in eine ungeféhre Mittelposition
zum Fahrzeug verschoben werden.

84. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB wéhrend des Uberganges eines Fahrzeuges
von der Stand- in die Hangeform oder wahrend des
Wechsels zwischen einem Gleis mit héherer und
niedrigerer Schiene und einem solchen von Schie-
nen auf gleicher Ebene drei oder vier Schienen zu-
gleich pro Gleisstufe eingesetzt werden (Fig.
26,27,31,75).

85. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daB je Gleissstufe lediglich eine Schiene eingesetzt
wird (Fig. 18,70).

86. Schienenfahrzeug als Spielzeug,

dadurch gekennzeichnet,

daB es Kabine oder Behalter zur Aufnahme oder
Befestigung von Gitern mit Antriebsmotor und
Schienengleitvorrichtungen, R&dern oder Kufen,
aufweist und mit zusatzlichen Schienengleitvorrich-
tungen ausgestattete beweglich am Rahmen befe-
stigte Beférderungsglieder, d. h. Hub- und Schub-
vorrichtungen und/oder Drehvorrichtungen, die ge-
eignet sind, die Schienengleitvorrichtungen nach-
einander in hebender und senkender und nach Art
eines Schlittens seitlich verschiebender Bewegung
auf ein benachbartes Gleis zu bringen und alle Fahr-
zeugteile zuletzt dort zu vereinigen, und auch Vor-
richtungen vorhanden sind, um den korrekten Schie-
nensitz der Schienengleitvorrichtungen vorzuberei-
ten und herzustellen,

wobei die Gleise zumindest streckenweise und in
der Regel gestuft aufgestandert sind, und wobei
Fahrzeugteile wie Schienen der Aufgabe angepasst
sind, Winddruck und Gewichtsverlagerung wahrend
des Gleiswechsels auszugleichen und auch Gleich-
weichen auszuweichen und/oder entsprechend an-
geglichene Weichenkonstruktionen einzusetzen
und auch Mittel, um sicher auf Gleisen und auch
eventuell auf gleisfreier Standspur zu landen,

und worin mindestens eine Steuereinheit fir die Mo-
toren der Antriebsrader und Beférderungsglieder
und erganzende Funktionen vorhanden ist, wobei in
der Regel eine innere mit einer duleren Steuerein-
heit zusammenwirken, und wobei der Antrieb beider
Funktionen, namlich des Fahrantriebes und des An-
triebes der Beférderungsglieder und/oder ihr Motor-
antrieb Uber Kupplung mit Getriebe vereinigt sein
kénnen,

und worin bei anspruchsvollerer Ausfiihrung Sen-
sorvorrichtungen im funktionellen Zusammenhang
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mit mindestens einer Steuereinheit im Inneren und/
oder auf3erhalb vorhanden sind, die der Einhaltung
des Sicherheitsabstandes zu benachbarten Fahr-
zeugen und anderen Sicherheitsfunktionen dienen,
eingeschlossen von Sicherheitseinrichtungen und
die Méglichkeit eingeschlossen, sich des Uberwech-
selns in ein Schienensystems aus durchsichtigen
Réhren unter Wechsel oder Ergéanzung der Antriebs-
ausstattung zu bedienen.

87. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB als Tragerelemente fiir die Gleisschienen mit-
tels Kupplungen verbundene Knie-oder Treppentei-
len vorhanden sind (Fig.32).

88. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB die horizontalen Schenkel der Tragerelemente
fir die Gleisschienen Einsenkungen und/oder Vor-
spriinge aufweisen, um einen genauen seitlichen
Gleisabstand zu gewahrleisten (Fig.32).

89. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB Drahtbiigel mehrfach stufenweise hochgebo-
genund dann wieder zur Seite abgewinkelt als Gleis-
trager dienen (Fig.32, 34).

90. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB ein Motor als Antriebsvorrichtung und eine zwi-
schengeschaltete Fliehkraftkupplung vorhanden
sind, wobei der Motor sowohl den Antrieb der Rader
fur die Fahrt Gbernimmt als denjenigen wenigsten
eine anderen Funktion (Fig.53).

91. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB schienenwarts eine Art gespreizte offene Klam-
mern montiert sind, um beim Herablassen auf die
Gleise, den korrekten Schienensitz einzustellen
(Fig.60).

92. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB Dachgleisschienen vorhanden sind, welche
Uber wenigstens einen Fahrzeugteil hinweg im Bo-
gen langs der Laufschienen bis fast in Hohe dieser
Gleisschienen reichen, um ein Ausweichen eines
nachfolgenden Fahrzeuges zu ermdglichen (Fig.
34).

93. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB ein Fahrzeuggehaduse bei der Herstellung in
Gul- oder Stanztechnik seitlich zur Fahrtrichtung
wenigstens eine Licke fur die Aufnahme des seitli-
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chen Schlittens aufweist (Fig.34).

94. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daR es mit einer Dichtungsglocke ausgestattet ist
und in durchsichtigen Réhren als Schienen rohrpost-
artig Luftdruckunterschieden ausgesetzt wird (Fig.
74).

95. Schienenfahrzeug nach Anspruch 86,
dadurch gekennzeichnet,

daB als Windschalter eine Membran vorhanden ist,
bei deren Bewegung durch den Einflul des Anbla-
sens elektrischer Kontaktschlu® bewirkt und damit
mindestens eine Funktion des Fahrzeuges beein-
flusst wird (Fig.31).

96. Verfahrensweise mit Schienenfahrzeugen als
Spielzeug,

dadurch gekennzeichnet,

daRB Karosseriegufteile mit Heck-, bzw. Bugkontu-
ren fir jede Fahrzeugkonstruktion jeweils viermal
eingesetzt werden, namlich an beiden Langsenden
des Fahrzeuges und fir die Umkleidung von Teilen
der Beforderungsglieder (Fig.38.)

97. Verfahren nach Anspruch 95,

dadurch gekennzeichnet,

daR die zwischen den Tragerelementen aufgestan-
derten Gleisschienen mittels Klammern von unten
zusammengehalten und gestitzt werden (Fig.32).

98. Schienenfahrzeugeinrichtung fir die Vermittlung
zwischen Nah- und Regionalverkehr sowie Fern-
und Schnellverkehr auch als Spielzeug,

dadurch gekennzeichnet,

daRB mindestens eine Vorrichtung fir Personen, Ka-
binen oder Frachtbehalter als Bestandteil einer Um-
rustungskammer vorhanden ist, um die genannten
in ein nahestehendes Fahrzeug zu verschieben oder
um die Schienengleitvorrichtungen eines Fahrzeu-
ges auszutauschen und die Schnellbeférderung in
einer teilevakuierten Rohre unter entsprechenden
Sicherheitsvorkehrungen zu ermdglichen (Fig.
31,72,75).

99. Schienenfahrzeugeinrichtung nach Anspruch
98,

dadurch gekennzeichnet,

daB fir Umstieg oder Umriistung ein turmartiges Ge-
baude dient, in dem radiar verteilt Aufzlige vorhan-
den sind, um Fahrzeuge in verschiedene Etagen zu
bringen (Fig.75).

100. Verfahrensweise mit Schienenfahrzeugen bei
der Verbindung zwischen Nah- und Regionalverkehr
sowie Fern- und Schnellverkehr,

dadurch gekennzeichnet,
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daB zumindest Personenfahrzeuge auf Gleisen vor-
zugsweise in Umsteige- oder Umriistungskammern
so dicht aneinander herangefiihrt werden, dal} ein
direktes Ubersteigen oder Verschieben von Perso-
nen oder Beférderungsteilen von einem Fahrzeug in
ein anderes mdglich ist (Fig.31,72,75),.

101. Sicherheitsvorrichtung im Schienenverkehr,
dadurch gekennzeichnet,

daB Haltemittel fir den Fall eines Absturzes oder
zur Vermeidung eines Zusammenpralls Mittel zur
Lageveranderung oder zum Lageerhalt vorhanden
sind und solche Mittel zumindest Personen aus ihrer
Verbindung mit dem verunfallten Fahrzeug oder die
Kabine vom Gleis zu |6sen, wobei den Besonderhei-
ten der Fahrzeug- und Schienenkonstruktion Rech-
nung getragen wird, die in der Aufstanderung von
Schienen oder deren Verbringung in teilevakuierte
Rohren verbunden sind (Fig.31).

102. Sicherheitsvorrichtung nach Anspruch 101,
dadurch gekennzeichnet,

daB mindestens ein Seilzug als Haltemittel vorhan-
den ist, um an Personen, Sitzen oder Kabinen im
Zusammenwirken mit besonderen Vorrichtungen
zur Lésung vom Fahrzeug befestigt, mit dem ande-
ren Ende an oder Uber einem Tragseil wahrend der
Fahrt mitgefihrt wird, um ein Abfangen im Katastro-
phenfall nach Betatigung eines Lésungsmechanis-
mus von der Schiene oder dem Fahrzeug, soweit
erforderlich, zu ermdglichen (Fig.31,72).

103. Sicherheitsvorrichtung nach Anspruch 101,
dadurch gekennzeichnet,

daB teilevakuierte Rohren in Leichtbauweise als
Trager je wenigstens einer inneren Schiene an Tra-
gern als Haltemittel aufgehangt sind, die gegenlber
Erdbewegungen nachgiebig konstruiert sind (Fig.
73).

104. Sicherheitsvorrichtung nach Anspruch 101 und
103,

dadurch gekennzeichnet,

daB die Réhren abschnittsweise eine Langsnaht als
Sollbruchstelle als Lésungsmittel aufweisen, die un-
ter Mithilfe von Explosivstoffen und zumindest von
Raketen, die obere Rohrabschnittshalfte im Kata-
strophenfall anheben, um Kabinen freizusetzen.
(Fig.73).

103. Sicherheitsvorrichtung nach Anspruch 101,
dadurch gekennzeichnet,

daB eine Kabine mit Hilfsfligeln als Haltemittel aus-
gestattet ist, die sich im Katastrophenfall entfalten
(Fig.73).

105. Sicherheitsvorrichtung nach Anspruch 101,
dadurch gekennzeichnet,
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daR fir den Unterwassereinsatz eine weitere Réhre
als Haltemittel vorhanden ist, in welcher die teileva-
kuierte Beférderungsrohre elastisch gelagertist (Fig.
74).

106. Sicherheitsvorrichtung nach Anspruch 101,
dadurch gekennzeichnet,

daB Réhrenabschnitte als Haltemittel im Unterwas-
sereinsatz an- und absteigend gelagert werden, un-
ersttzt durch Mittel zur Aufbiegung mittels Gelen-
kes in Richtung Wasseroberflache als Mittel der L6-
sung vom Gleis (Fig.74).

107. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennzeichnet,

daR fiir eine angenehmere Pfeilerpassage letztere
fur den Fahrtwind windschnittig gestaltet oder mit
Spiegelvorrichtungen versehen werden (Fig.72).

108. Verfahren nach Anspruch 66,

dadurch gekennhzeichnet,

dal Behaltnisse fiir die Post- und Paketzustellung
auf mindestens einer gesonderten Schiene befor-
dert werden, was bei Arkadenbauweise vorzugswei-
se im Firstbereich stattfindet (Fig.17).
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