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Patentanspriiche:

1. Regelanordnung zur dynamischen Entkopplung
eines schicnengebundenen Fahrzeuges von seinen
Schienen, das gegeniiber den Schienen mit Hilfe
von Magneten in einem Abstand gefihrt ist. der
durch die Magnete steuernde Regelkreise entspre-
chend einem vorgegebenen Sollwert geregelt wird,
wobei den Regelkreisen als MeBwerte ein Schie-
nenabstand zwischen den Magneten und den Schie-
nen sowie die Beschleunigung des Fahrzeuges in
Richtung der Abstandsanderungen zugefihrt sind,
dadurch gekennzeichnet, daB in die Ab-
standsregelung als mit dem Sollwert zu vergleichen-
der Istwert ein einen fiktiven Leitlinienabstand ver-
korperndes Signal eingefiihrt ist, welches vom Aus-
gang eines Reglers (a) abgenommen ist, dessen Ein-
gang das Beschleunigungssignal und iiber einen wei-
teren Regler (b) die Differenz aus Schienenab-
standssignal und dem Signal fiir den Leitlinienab-
stand zugefiihrt ist.

2. Regelanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daBl die Regler (2, b) mit weiteren
nachgeschalteten Reglern (¢ d) einen Hauptregler
(69) bilden, der Teil einer aus drei in sich geschlosse-
nen Regelkreisen bestehenden Regelkaskade ist,
deren weitere Regelkreise ein dem Hauptregler (69)
iibergeordneter, der Einfilhrung weiterer Regelpa-
rameter, wie GroBe des Schienenabstandes, Bela-
Jdung des Fahrzeuges, duBere am Fahrzeug angrei-
fende Krafte, Fahrgeschwindigkeit, dienender
Trimmregelkreis (67) sowie ein allea tbergeordne-
ter Fahrregelkreis (70) sind.

3. Regelanordnung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB fir die Seiten- und Hoéhenfih-
rung des Fahrzeuges eigene Hauptregler (69) vor-
gesehen sind, deren Ausgangssignale iiber eine
Kopplungsmatrix (72) zusammenfiigbar sind.

4. Regelanordnung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB dem Regler (b) von streckenseiti-
gen Signalgebern (48) und/oder fahrzeugseitigen
Speichereinrichtungen abrufbare Stiitzwerte zu-
fihrbar sind.

5. Regelanordnung nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die Trag- und Fiihrungsmagnete
(18 bis 21) uber federnde Bautcii. mit dem Fahr-
zeug (6) verbunden sind, deren Federungscharakte-
ristik so gewahlt ist, daB sie fiir langwellige Strun-
gen des Schienenabstandes einen HochpaB dar-
stellt.

6. Regelanordnung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, daB die federnden Bauteile Teile von
Regelkreisen sind, die mit den Hauptregelkreisen
(69) vermascht sind.

Die Erfindung bezieht sich auf eine Regelanordnung
zur dynamischen Entkopplung eines schienengebunde-
nen Fahrzeuges von seinen Schienen, das gegeniiber
den Schienen mit Hilfe von Magneten in einem Ab-
stand gefiihrt ist, der durch die Magnete steuernde Re-
gelkreise entsprechend einem vorgegebenen Sollwert
geregelt wird, wobei den Regelkreisen als MeBwerte
ein Schienenabstand zwischen den Magneten und den
Schienen sowie die Beschleunigung des Fahrzeuges in
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Richtung der Abstandsanderungen zugefihrt sind. .

Bei einer solchen, aus der ETZ-A 1953, S. 11 bis 14,
insbesendere S. 13, bekannten Regelanordnung soll ein
beschleunigungsabhangiges Signal iber einen Konden-
sator eingebracht werden, um dainit eine elastische
Bindung des Fahrzeuges an die Schicnen zu erz.elen

Es ist eine bekannte Tatsache, daB das Fahrverhalten
und die Fahrgeschwindigkeit von durch Formschlud
zwischen Laufwerk und Schiene gehaltenen oder durch
magnetsche oder Luftkréfte im Abstand von Trag- und
Fithrungsschienen gefithrten Fahrzeugen in hohem
MaBe von den Eigenschaften der Unterbau und Schie-
ne umfassenden Trasse hestimmt wird, langs der das
Fahrzeug gefithrt wird.

Bei einem Raderfahrzeug ist die Ebenflichigkeit der
Schienen beispielsweise mafBgebend fiir den Aufwand,
der am Fahrzeug far die Radaufhidngungen und die Fe-
derung notwendig ist, sowi2 fiir die am Fahrzeughaupt-
teil auftretenden Schwingungen. Alle Unebenheiten er-
zwingen bekanntlich vertikale Bewegungen der Rader
gegeniiber dem Fahrzeughauptteil, wihrend in gleichen
Abstianden verteilte Unebenheiten periodische Schwin-
gungen anfachen.

Ferner mu3 der die Schienen tragende Unterbau
swar alle Krifte, die beim Uberfahren der Schiene auf-
treten, aufnehmen, darf aber dynamisch nicht starr sein.
Eine starre Trasse wirde zu unertraglichen Belastun-
gen von Fahrzeug und Schiene sowic seinen Benutzern
fihren, da das Fahrzeug im wesentlichen allen Ande-
rungen der Trasse folgt. Die Trasse ist daher elastisch
ausgebildet, so daB das langs der Trasse gefiuhrte Fahr-
zeug sich seine Schienen zurechtdriicken kann. Auf die-
se Weise werden der VerschleiB und die Unkosten in
ertraglichen Grenzen gehalten und den Fahrgiasten ein
gewisser Fahrkomfort zur Verfiigung gestelit. Aller-
dings muB hierdurch eine erhebliche Beschrankung der
Fahrgeschwindigkeit in Kauf genommen werden und
erfordert die Trasse eine stindige Uberwachung und
Wartung.

Ahnliches gilt auch fiir dynamisch an einer Leitschie-
ne gehaltene Fahrzeuge — sogenannte Einschienen-
bahnen —, Jie bei einer Auslenkung aus der Sollage
von selbst oder durch eigens geweckte Rickfihrkrifte
in die Sollage zuriickbewegt werden. Da hier die Trasse
starr ausgebildet werden muB, folgt das Fahrzeug allen
Unebenheiten. die dabei auftretenden Beschleunigun-
gen begrenzen nicht nur die Fahrgeschwindigkeit sol-
cher Fahrzeuge, sondern bendtigen groBe Energien fir
ihren Auf- und Abbau. AuSerdem muB ein erheblicher
Aufwand an der Federung des Fahrzeughauptteiles ge-
geniber seinem Fahrwerk getrieben werden, um nicht
die Fahrgiste unertriglich hohen Beschleunigungen
auszusetzen. Ferner ist beiden Fahrzeugarten gemein-
sam, daB die Fiihrungskrifte, also die in Richtung der
Radsatzeigendrehachsen ausgeiibten waagerechten
Querkrifte beim Anstieg der Fahrgeschwindigkeit sehr
schnell ansteigen und zu einem untragbaren Verschleil
an den Spurkrinzen bzw. Fithrungsmitteln und den
Schienenkopfen fithren.

Da auch bei magnetisch getragenen und gefiihrten
Fahrzeugen das Fahrzeug obzwar mit einem vorge-
schriebenen Abstand, aber dennoch starr an den Schie-
nenverlauf gebunden ist, bedeuten Abweichungen von
einem idealen Schienenverlauf Anderungen der Er-
regerstrome der Trag- und Fihrungsmagnete und da-
mit Beschleunigungen und Verzogerungen des Fahr-
zeugs. Neben auBerordentlich hohen Stréomen sind
Schwingungen der Regelstrecken unvermeidlich, ganz
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abgesehen davon, daB standige Beschleunigungen und
yerzogerungen den Fahrkomfori ungiinstig beeinflus-

. 'al;iese Einflissse der Trasse auf das Fahrverhalten und
" die Fahrgeschwindigkeit und die Energiebilanz von
: FormschluB zwischen Laufwerk und Schiene ge-
paltenen oder durch magnetische oder Luftkréfte im
. Abstand von Trag- und Fihrungsschiene gefithrten
Fahrzeugen konnen auch durch die Regelanordnung
pach der genannten Literaturstelle nicht eliminiert wer-
den, da dort eine voneinander unabhingige Ei.istellung
der elastischen Bindung des Fahrzeuges die Schiene
einerseits und der Regelkreisdimpfung andererseits
nicht moglich ist.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Re-
gelanordnung der eingangs genannten Art fiir schie-
nengebundene Fahrzeuge zu schaffen, die das Fahrzeug
picht mehr starr an den Verlauf der Schienen, sondern
an eine, die unerwiinschten periodischen und statisti-
schen Trassenstorungen nicht enthaltende idealisierte
Leitlinie bindet.

Diese Aufgabe ist gemaf der Erfindung dadurch ge-

§6st. daB in die Abstandsregelung als mit dem Sollwert

- gu vergleichender Istwert ein einen fiktiven Leitlinien-
gbstand verkorperndes Signal eingefithrt ist, welches
vom Ausgang eines Reglers abgenommen ist, dessen
Eingang das Beschleunigungssignal und iiber einen wei-
teren Regler die Differenz aus Schienenabstandssignai
und dem Signal fiir den Leitlinienabstand zugefiihrt ist.

Auf diese Weise wird in Abhingigkeit der augen-
blicklichen Seiten- oder Héhenbeschleunigung  des
Fahrzeuges und des augenblicklich wahrnehmbaren
Abstandes von seinen Schienen eine fiktive, uner-
wiinschte Schienenstorungen nicht enthaltende Leith-
nie gebildet, der gegeniiber der dem Sollwert entspre-
chende Abstand des Fahrzeuges geregelt wird.

winrend bei erwiinschten langsamen Fahrweginde-
rungen infclge Kurven- und Steigfahrten die Luftspalt-
breite, also der Abstand zwischen Magnet und Schiene,
weitgehend erhalten bleiben, werden unerwiinschte
kurze Fahrwegstorungen durch entgegengesetzt glei-
che Luftspaltianderungen aufgefangen, was einer dyna-
mischen Entkopplung von Schiene und Fahrzeug ent-
spricht.

Unabhangig von Storkriften und Trassenunregeima-
Bigkeiten treten infolge der jeweils childeten fiktiven
Leitlinien nur geringe Beschleunizungsspitzen am
Fahrzeug auf.

Die genannten Regler konnen dabei mit weiteren,
nachgeschalteten Reglern einen Hauptregler bilden,
der Teil einer aus drei in sich geschlossenen Regelkrei-
sen bestehenden Regelkaskade ist, deren weitere Re-
gelkreise ein dem Hauptregler iibergeordneter, der
Einfihrung weiterer Regelparameter, wie Grofe des
Schienenabstandes, Beladung des Fahrzeuges, auBere
am Fahrzeug angreifende Krafte und Fahrgeschwin-
digkeit dienender Trimmregelkreis sowie ein allen
iibergeordneter Fahrregelkreis sind.

Da als weitere Regelparameter beispielsweise Be-
schleunigungen. Verzogerungen, Kurven, Steigungen,
Gefille od. 4. enthaltende Fahrprogramme, Strecken-
signale oder Signale einer sogenannten Streckenidenti-
fizierung dienen, die von auf der Strecke installierten
MefBwertgebern abgegeben und in Speichereinheiten
des die Strecke benutzenden Fahrzeuges eingefiihrt
werden, die auch von einem MeBzug. der die Strecke
zu vorgegebenen Zeiten inspiziert, ermittelt und in dic
in der Trasse installierten MeBwertgeber eingespeist
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werden konnen, lassen sich auch Versetzungen in der
Schienenfithrung erfassen, die ein rechtzeitiges Verstel-
len der Trag- und Fithrungsmagnete im Fahrzeug er-
fordern, damit der vorgeschriebere Schienenabstand
nicht Gberschritten wird.

_Die Anderungen des Spaltzs zwischen Trag- vud
Fithrungsmagneten und ihren zugeordneten Tiag- und
Fithrungsschienen bleiben also auch bei der Einleitung
von Kurven- und Steigfahrten klein. Da keine grofen
Schwgnkungen auftreten, bleiben die fir die Regelung
der die Trag- und Fihrungsmigaete erregenden Stro-
me benétigten Spannungsiiberhohungen klein.

_lst das Fahrzeug ein Magnetschwebefahrzeug, so
S{nd jiir die Seiten- und Hohenfihrung des Fahrzeuges
eigene Hauptregler vorgesehen, deren Ausgangssigna-
le iiber eine Kopplungsmatrix rusammenfiagbar sind.

Auf diese Weise werden fir die Hohen- und Seiten-
bewegung des Fahrzeuges getrennte fiktive Leitlinien
erzeugt und fiir die Regelung des Fahrzeugschwer-
punktes iiber die Kopplungsmatrix zu einer resultieren-
den Leitlinie zusammengefithrt, langs deren der
Schwerpunkt des Fahrzeuges gefiithrt ist.

Dem die Differenz aus Schienenabstandssignal und
dem Signal far den Leitlinienabstand verarbeitenden
Regler koénnen von streckenseitigen Signalgebern
und/oder fahrzeugseitigen Speichereinrichtungen ab-
rufbzre Stiitzwerte zufithrbar sein.

Wenn die Trag- und Fiihrungsmagnete iiber federn-
de Bauteile mit dem Fahrzeug verbunden sind, ist es
zweckmaBig, deren Federungscharakteristik so zu wih-
ten. daB sie fir langwellige Stérungen einen Hochpa8
darstellt.

Damit werden langwellige, mit groBer Amplitude
auftretende Schienenstdrungen iber die Federcha-
rakteristik, kurzwellige, mit kleiner Amplitude auftre-
tende Schienenstrungen iiber die Magnetregelkreise
der Trag- und Fihrungssysteme ausgeregelt. Dies hat
den Vorteil, daB die in dem vorgegebenen Frequenz-
band der Regelsysteme auftretenden Storungen beziig-
lich ihrer Frequenzen getrennt verarbeitet werden kon-
nen. und zwar werden schnelle Storvorgange durch die
Hauptregelkreise ausgeregelt, wahrend langsame Sto-
rungen iiber die Federung, die aktiv oder passiv ausge-
legt sein kann, abgefangen werden.

In der nachfclgenden Beschreibung ist in Verbindung
mit der schematischen Zeichnung ein Ausfithrungsbei-
spiel der Erfindung erldutert. Im eincelnen zeigen

Fig. laund 1bein Blockschaltbild eines Regelungs-
systems zum magnetischen Tragen und Fiihren von
Fahrzeugen,

Fig 2 ein FluBdiagramm der vermaschten Regel-
kreise zum Tragen und Fithren eines Schwebezeuges
und

Fig. 3 eine Vorderansicht ecines Fahrzeuges mit Dar-
stellung der raumlichen Anordnung einiger fir die
Regelanordnung bendtigten Bauteile.

Ein in Fig. 3 schematisch dargestelltes Fahrzeug 6,
das mit Hilfe eines inden Fig.1a und 1b dargesteliten
Regelsystems lings einer in Fig.3 ebenfalls schema-
tisch dargestellten Trasse 7 gefiihrt ist, besteht aus
einem Fahrzeugkasten 10 und aus einem Fahrgestell 11.
Die Verbindung zwischen Fahrzeugkasten und Fahrge-
stell kann starr oder federnd ausgebildet sein.

Das Fahrgestell besteht im wesentlichen aus zwei
torsionsstarren Korpern 14 und 15, die durch nicht dar-
gestellte Quertrager miteinander fest verbunden sind.
In den Kérpern 14 und 15 sind die im einzeinen nicht
dargestellten Baugruppen des in Fig. 1 dargesteliten
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Regelsystems untergebracht. Ferner tragen die tor-
sionsstarren Korper an ihren AuBenseiten Winkel-
schienen 16 und 17, an denen Trag- und Fithrungsma-
gnete 18 und 19 bzw. 20 und 21 befestigt sind.

An den Winkelschienen 16 und 17 sind ferner Schie-
nenabstandsmesser 24 und 25 bzw. 26 und 27 angeord-
net, deren Aufgabe es ist, den Luftspalt zwischen den
Trag- und Fiihrungsmagneten und den Trag- und Fiih-
rungsschienen 28 und 29 bzw. 30 und 31 festzustellen.
Ferner sind in Fig. 3 nicht dargestellte, vorzugsweise
nahe am Schwerpunkt S des Fahrzeuges angeordncte
Beschieunigungsmesser vorgesehen, die in den F ig la,
1b und 2 mit 61 bezeichnet sind.

Die Trag- und Fishrungsschienen sind iiber Tragbii-
gel 32 und 33 mit Schwellen 36 der Trasse 7 starr ver-
bunden. Im Ruhezustand liegt das Fahrzeug mittels
Schleifklétzen 8 und 9 auf den Trag- und Fiihrungs-
schienen auf. Auf den Schwellen sind ferner Stromlei-
tungsschienen 38 und 39 isoliert befestigt, von denen
iiber Stromabnehmer 40 und 41 elektrische Energie.
beispielsweise in Form von Drehstrom, dem Regelsy-
stem und dem noch zu beschreibenden Antriebssystem
zugefiihrt wird.

Das Antriebssystem besteht aus einem lediglich sche-
matisch dargestellten doppelseitigen Asynchron-Line-
armotor 42, in dessen Luftspalt 43 eine Reaktionsschie-
ne 45 ragt, die ebenfalls auf den Schwellen 36 befestigt
ist. Die Trasse trigt ferner Signalgeber 48, die mit Ab-
tasteinrichtungen 49 des Fahrgestells 11 zusammenar-
beiten, um durch streckenseitige Signale EinfluB auf die
fahrzeugseitige Regelanordnung nehmen zu kénnen.

Das in den Fig. 1a und 1b dargestellte Regelsystem
zum Tragen und Fithren des Fahrzeuges weist die das
Fahrzeug 6 und die Schiene 50 umfassende Regelstrek-
ke auf. Als MeBwertgeber sind Beschleunigungsmesser
61 und Schienenabstandsmesser 63 fiir die Schiene, die
die Schienenabstandsmesser 24 bis 27 umfasscn, vorge-
sehen. Als Steliglieder dienen Trage- und Fihrungs-
magnete 642 bis 64n, die den Trage- und Fihrungsma-

-gneten 18 bis 21in Fig.3 entsprechen, und denen Ma-
gnetstromsteliglieder 662 bis 66n zugeordnet sind. Die
eigentlichen Regler des Trag- und Fihrungssystems be-
stehen aus einem adaptiven Trimmregler 67 fir die Ein-
fithrung eines Sollwertes fir den Leitlinienabstand in
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Anpassung an variierende Fahrzeugparameter wie 45

Fahrzeugbeladung, am Schwebezeug angreifende du-
Bere Krifte und Fahrgeschwindigkeit,deminFig. 2im
einzelnen dargesteliten Hauptregler 69 und dem iber-
geordneten Fahrregler 70, dem als Sollwerte Fahrpro-
grammsignale, Streckensignale und Streckenidentifizie-
rungssignale eingespeist werden.

Wie sich aus den Fig. 1a und 1b ergibt, besteht also
das Regelungssystem aus drei in sich geschlossenen Re-
gelkreisen, namlich aus einem inneren Regelkreis, be-
stehend aus dem Hauptregler 69, einer die Signale von
Trag- und Fihrungsregelkreisen zusammenfassenden
Kopplungsmatrix 72, den Magnetstromsteligliedern 66,
den Trag- und Fithrungsmagneten 64 und den MeB-
wertgebern 61 und 63; einem Trimmregelkreis, beste-
hend aus dem adaptiven Trimmregier 67, dem der noch
zu beschreibende Hauptregler untergeordnet ist, sowie
dem ibergeordneten Fahrregelkreis 70, Giber den das
Fahrzeug betrieben, also auch der Linearmotor ge-
steuert wird.

Um das Grundprinzip der erfindungsgemiBen
Regelanordnung besonders herauszustellen. ist in
Fig. 2 ein Hauptregelk-eis 69 am Beispiel der Rege-
lung eines einzigen Magneten dargestelit. der entweder
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Trag- oder Fiihrungsmagnet ist.

Jede Regelanordnung enthilt jeweils zwei Regler-
paare, die mit 2 und b bzw. mit dund c bezeichnet sind.
Als MeBwertgeberpaar sind vorgesehen ein Beschleu-
nigungsmesser 61 und ein Schienenabstandsmesser 63.
Der Regelstrecke, namlich dem Fahrzeug 6, ist ein
durch ein Magnetstromstellglied 66 in seiner Erregung
steuerbarer Trag- oder Fithrungsmagnet 64 zugeord-
net. In einem Summierglied 74 wird das den Regler ¢
verlassende Signal mit dem aus einem Trimmregler 67
kommenden Sollwertsignal verglichen. Ein Summier-
glied 75 dient der Differenzbildung aus dem Schienen-
abstandssignal und dem den Regler a verlassenden Si-
gnal. In einem Summierglied 76 wird das den Regler b
verlassende Signal mit dem Beschleunigungsmessersi-
gnal verkniipft.

Das Reglerpaar 2 und b hat die Aufgabe, aus den
MeBwerten von Beschleunigungs- und Schienenab-
standsmesser einen Leitlinienabstand zu bilden, der
zwar im zeitlichen Mittelwert dem gemessenen Schie-
nenabstand entspricht, jedoch dessen kurzwellige An-
derungen nicht enthilt, so daB das Fahrzeug statt an
der Schiene an einer dieser angeniherten, jedoch
gleichmaBigeren Leitlinie gefiihrt ist. Das Reglerpaar ¢
und d hat die Aufgabe, unter Wahrung der Stabilitdt
des Regelvorganges den Leitlinienabstand entspre-
chend dem vom Trimmregler vorgegebenen Sollwert
einzuregeln.

Die Wirkungsweise der beschriebenen Regelanord-
nung ist folgende: Nach dem Einschalten des Systems
wird der Trag- oder Fiihrungsmagnet 64 eingeschaltet
und das Fahrzeug 6 mit den Schleifkidtzen 8 und 9 von

en Schienen 28/30, 29/31 abgehoben. Dabei spricht
der Beschleunigungsmesser 61 an und meldet seinen
Wert dem Regler a. Hier wird aus dem Beschleuni-
gungsmessersignal, beispielsweise durch zweifache In-
tegration, ¢in Signal gebildet. Dieses an sich von der
Schienenabstandsmessung unabhangige Signal der
zweifach integrierten Beschleunigung wird dadurch zu
einem Leitlinienabstandssignal, daB im Summierglied
76 ein Signal addiert wird, das aus dem Vergleich aus
dem Leitlinienabstands-Signal und dem vom Schienen-
abstandsmesser 63 gelieferten Schienenabstands-Signal
Summierglied 75) gebildet und iiber den Regler b ein-
gespeist ist. Das den Leitlinienabstand verkorpernde
Ausgangssignal wird iiber eine Leitungsverbindung 101
dem Regler c zugefiihrt, der beispielsweise als elektri-
sches Netzwerk ausgebildet ist und das zugefithrte Si-
gnal weiter aufbereitet. Das Ausgangssignal des Reg-
lers ¢ wird iiber das Summierglied 74 dem Regler ¢
zugeleitet. der unter Beriicksichtigung des dem Sum-
mierglied 74 zugefithrten. vom Trimmregler komman
dierten Sollwertes fiir den mittleren Schienenabstanc
das dem Magnetstromstellglied 66 zuzufithrende
eigentliche Stellsignal erzeugt.

~ Da das Fahrzeug nach Hohe und Seite zu fihren ist
sind mindestens zwei solcher Leitlinien in der beschrie
benen Weise zu bilden. Die von den entsprechendet
Hauptreglerausgingen abgegebenen Stellbefehle wer
den Uber die Kopplungsmatrix 72 gemaB Fig la au
die Magnetstromsteliglieder tibertragen.

Uber eine Leitung 103 kénnen dem Regler b zusitzli
che Stitzwerte eingefithrt werden, die iber die Abtast
einrichtung 49 von den Signalgebern 48 der Trasse ab
genommen werden. Selbstverstiéndlich konnen auch i
Langzcitspeichern innerhalb des Fahrzeuges abtastba
gespeicherte Stiitzwerte iiber die Leitung 103 der
Regler b 7ugefiihrt werden.
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An Stelle von exakt oder annihernd exakt integrie-
renden Bauteilen kdnnen selbstverstindlich auch digi-
tale Filter (Estimation-Filter) zum Bestimmen der vor-
genannten Zustandsvariablen cingesetzt werden.

Die beschriebenen Regelkreise, insbesondere die
Regler 67 und 70, konnen digitale Recheneinheiten als
Steuergerite aufweisen, die sowohl von den genannten
Speichern als auch von den MeBwertgebern gespeist
sind.

]

Sind das Fahrgestell 11 oder die Trag- und Fihrungs
magnete 18 bis 21 federnd mit dem Kasten 10 des Fahr
zeuges 6 verbunden, so ist die Federungscharakteristil
so zu wihlen, daB sie fir langwellige Storungen de
Regetkreise einen HochpaB darstellen. Die nicht darge
steliten Federbauteile kdnnen passiv oder aktiv ausge
bildet sein, in jedem Falle sind sie als Teile cines weite
ren Regelkreises auszubilden, der mit den beschriebe
nen Hauptregelkreisen vermascht ist.

Hierzu 4 Blatt Zeichnungen
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