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@ Anlage mit verschiebbaren, schienengebundenen Fahreinheiten.

&) Um bei einer Anlage mit verschiebbaren, schie-
nengebundenen Fahreinheiten, insbesondere flr auf
ihnen abzustellende Gliter, wie parkierte Kraftfahr-
zeuge, aufwendige Leitungsinstallationen flr den An-
triebsstrom der mit elekirischen Antriebsmotoren
ausgeriisteten Fahreinheiten zu vermeiden, und den
Raum Uber den Abstellflichen der Fahreinheiten frei

Fig. 2

63

zu halten, ist neben einer oder beiden Schienen (48)
eines oder jedes von mehreren Gleissirdngen fiir die
Fahreinheiten wenigstens eine blanke Leiterbahn
(60) fiir Antriebs- und Steuerstrom der Fahreinhsiten
angeordnet, und die Fahreinheiten sind mit in Kon-
takt mit dieser Leiterbahn (60) gehaltenen Stromab-
nehmern ausgeristet.
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ANLAGE MIT VERSCHIEBBAREN, SCHIENENGEBUNDENEN FAHREINHEITEN

Die Erfindung bezieht sich auf eine Anlage mit
verschiebbaren, schienengebundenen Fahreinhei-
ten, insbesondere fiir auf ihnen abzustelilende G-
ter, wie parkierte Kraftfahrzeuge.

Es ist bekannt, dass eine Parkfldche optimal
ausgenutzt werden kann, wenn Kraftfahrzeuge zum
Parkieren auf verschiebbaren, schienengebundenen
Fahreinheiten, namentilich Parkplattiormen, abge-
stellt werden, wie nachstehend im Zusammenhang
mit Figur 1 an einem Beispiel erldutert. Bei Ubli-
chen Anlagen dieser Art hat der Antrieb jeder Park-
plattform eine eigene Siromzufiihrung mit einer an
der Decke, an einer Schiene verfahrbaren Rollen
hangenden, flexiblen Leitung (Hingekabel), die
durch ein an der Parkplattform befestigies, vertika-
les Schutzrohr zum Aniriebsmotor fihrt. Das ist
eine besonders bei zahireichen Parkplattformen
aufwendige Konstruktion mit aufwendiger elekiri-
scher Installation. Auch sind die Schutzrohre an
den Parkplattformen sit6rend und bei ungeschick-
tem Parkieren Beschidigungen ausgeseizt. Das ist
auch dann der Fall, wenn nur eine oder einige der
Parkplatiformen des oder jedes Gileisstranges mit
einem Antriebsmotor und die anderen Plattformen
je mit einer fernsteuerbaren Kupplung, zu der ein
Hingekabel filihrt, ausgerlstet sind, um von einer
angetriebenen Plattform gezogen (und gestossen)
zu werden. In diesem Fall geniigt die Hafireibung
zwischen angetriebenen Laufrollen der angetriebe-
nen Plattform und den Schienen, wenn kein Kraft-
fahrzeug auf ihr steht, nicht zum Verschieben, wes-
halb beispielsweise eine Kette auf dem Boden oder
in einer Aussparung desselben vorgesehen wird,
die Uber ein angetricbenes Kettenrad der mit dem
Anirieb ausgerilisteten Plattform gefiihrt ist.

Es ist auch bekannt, Parkplatiformen durch
ganz oder teilweise in Aussparungen des Bodens
untergebrachte Antriebsvorrichtungen zu verschie-
ben. Dabei ist die mdgliche Verschiebungsstrecke
relativ kurz, der Einbau in den Boden, der ein
Entwisserungsgefélle und Entwdsserungsleitungen
erfordert, aufwendig, bei einem bereits bestehen-
den GebZude in der Regel nicht mehr mdglich und
in jedem Falle aufwendig. Auch bedirfen solche
Anlagen mehr Wartungsaufwand.

Hier will die Erfindung Abhilfe schaffen. Durch
die Erfindung, wie sie im Patentanspruch 1 gekenn-
zeichnet ist, wird die Aufgabe geldst, eine Anlage
der eingangs genannten Art zu schaffen, deren
Konstruktion und elekirische Installation weniger
aufwendig ist und keine stdrenden beschidigungs-
anfilligen Schutzrohre oder andere an den Fahrein-
heiten vorstehende Teile hat.

Die durch die Erfindung erzielten Vorteile sind
im wesentlichen darin zu sehen, dass die Konstruk-
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tion und die elekirische Installation der erfindungs-
gemissen Aniage viel weniger aufwendig ist, dass
die Fahreinheiten keine stérende, vorstehende, Be-
schédigungen ausgesetzie Teile haben, und dass
die Anlage keine Teile hat, die in Aussparungen
des Bodens mit Entwisserungsgefille und Entwés-
serungsleitungen eingebaut werden miissen, was
bei bereils bestehenden Gebduden meist nicht
mehr mdglich ist. Ein weiterer Vorteil ist der gerin-
gere Wartungsaufwand.

Besonders einfach zu montieren und nicht st-
rend im Betrieb der Anlage ist eine Ausflihrungsart
der Erfindung, bei welcher der Schienenfuss wenig-
stens einer Schiene jedes Gleisstranges einen seit-
lichen Ansatz hat, der eine zweckmdissig von ihm
isolierte oder mehrere voneinander isolierte, blanke
Leiterbahnen flir Antriebs- und Steuerstrom der
Fahreinheiten trdgt. Dabei ist die Leiterbahn zweck-
missig ein Leiterband, das sich fortlaufend an den
einzelnen, gestossenen Schienen des Gleissiran-
ges erstreckt und einfach mittels eines fortlaufen-
den, an beiden Seiten selbstklebenden Kunsistoff-
bandes am Schienenfussansatz befestigt und dabei
von diesem isoliert ist. Diese und weitere Aussfiih-
rungsarten der Erfindung, durch die weitere Aufga-
ben geldst und Vorteile erzielt werden, sind in den
abhingigen Patentanspriichen angegeben und
nachstehend néher beschrieben.

Im folgenden wird die Erfindung anhand der
beiliegenden, nur einen Ausflihrungsweg darstel-
lenden Zeichnungen am Beispiel einer erfindungs-
gemissen Parkieranlage n3her erliutert. Es zei-
gen:

Fig. 1 einen schematischen Grundriss einer Par-
kieranlage bekannter Art,

Fig. 2 einen Querschnitt einer Schiene einer
nach der Erfindung ausgefiihrien Anlage der an
sich bekannter Art nach Fig. 1, mit einer Strom-
zuflihrung flr Antriebs- und/oder Steuerstrom
fir auf ihr verschiebbare Parkplatiformen
(Schnitt 1I-11 in Fig. 1),

Fig. 3 einen Schnitt einer Schiene nach Fig. 2
zusammen mit einer auf ihr rollenden Rolle einer
Parkplattiorm und einem Stromabnehmer der-
selben,

Fig. 4 einen teilweisen Schnitt des Stromabneh-
mers nach der Linie IV-IV in Fig. 3, mit zwei
Abstreifern,

Fig. 5 eine der Fig. 3 entsprechende Ansicht mit
weiteren Teilen der Parkplattform, in kleinerem
Massstab,

Fig. 6 eine Ansicht in Blickrichtung VI in Fig. 5
und

Fig. 7 eine Draufsicht in Blickrichtung VIl in Fig.
5.
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Die Anlage zum Parkieren von Kraftfahrzeugen
nach Fig. 1 hat flir insgesamt vierzig Kraftfahrzeu-
ge eine Reihe von zehn Parkfeldern 1 bis 10 und
drei zu dieser parallele Reihen von je zehn Park-
plattformen 11 bis 20, 21 bis 30 und 31 bis 40
sowie eine neben der letzten Reihe verlaufende
Zu- und Wegfahrt 42. Die Parkplattformen jeder
drei Reihen sind auf sinem Gleisstrang, z.B. 44, in
Pfeilrichtung 46 verschiebbar. Dazu sind die Park-
plattformen 11 bis 40 mit auf den Schienen 48 des
betreffenden Gleisstranges laufenden Laufrollen 50
und mit elekirischen Antriebsmotoren ausgeristet.
Die Parkfelder 1 bis 10 sind wie Ublich so breit,
dass der Abstand nebeneinander parkierter Kraft-
fahrzeuge zum Oeffnen der Fahrzeugtlren aus-
reicht. Die Parkplatiformen 11 bis 40 sind zur Nut-
zung der fiir die Anlage zur Verfligung stehenden
Flache schmiler, bei ihnen wird der erforderliche
seitliche Abstand durch Parkplattform-Verschiebun-
gen erzielt. Die Parkplatiformen 31 bis 40 sind an
der Zu- und Wegfahrt 42 unmittelbar erreichbar.
Beispielsweise zum Parkieren auf oder Wegfahren
von der Parkplattform 36 wird der zum Oeffnen der
Kraftfahrzeugtiiren erforderliche seitliche Abstand
von den Plattformen 35 und 37 erreicht, indem die
Plattformen 31 bis 35 um eine langere Sirecke und
die Parkplatiform 38 um eine kiirzere Strecke, be-
zogen auf Fig. 1 nach oben verschoben werden.
Jede der anderen Parkplattfiormen 11 bis 30 und
jedes der Parkfelder 1 bis 10 kann zur Zu- und
Wegfahrt 42 zugénglich gemacht werden, indem
Parkplattformen der vor ihr liegenden Reihe oder
Reihen bzw. der vor dem betreffenden Parkplatz
liegenden Reihen Parkplattformen verschoben wer-
den, um einen Zwischenraum zur Durchfahrt freizu-
geben. Beispielsweise kann eine Durchfahrt zwi-
schen dem Parkfeld 5 und der Zu- und Wegfahrt
42 gebildet werden, indem die Plattformen 11 bis
14, 21 bis 24 und 31 bis 34 in Fig. 1 (bezogen auf
die Zeichnung) nach oben verschoben werden.
Ebenso kann die Parkplatiform 26 von der Zu- und
Wegfahrt 42 zugénglich gemacht werden, indem
die Plattformen 21 bis 25 und 31 bis 36 um eine
lingere Strecke und die Plattform 26 um eine
kiirzere Strecke bezogen auf Fig. 1, nach oben
verschoben werden. Dies gilt aus gehend von der
in Fig. 1 dargestellten Ausgangslage der Platifor-
men 11 bis 40 und sinngemiss bei anderen Aus-
gangsiagen. 54 sind Stlitzs8ulen, welche eine nicht
dargestelite Decke der Anlage tragen, wenn diese
unterirdisch ausgefihrt ist. Da die Parkplatiformen
verschiebbar sind, bilden die Stltzsdulen 54 keine
Hindernisse.

Eine elekironische Datenverarbeitungseinrich-
tung weist jedem ankommenden Fahrzeug ein frei-
es Parkfeld oder eine freie Parkplattform zu und
steuert die Antriebe bzw. Kupplungen der Plattfor-
men, die verschoben werden miissen, um das zu-
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gewiesene Parkfeld oder die zugewiesene Platt-
form mit dem erforderlichen seitlichen Abstand von
den ihr benachbarten Platiformen zugénglich zu
machen. Diese elektronische Datenverarbeitungs-
einrichtung ist nicht dargestellt und nicht Gegen-
stand der Erfindung.

Wenn die im Zusammenhang mit Fig. 1 be-
schriebene Anlage in der bisher Ublichen Weise
mit Hangeleitungen und an jeder Plattform mit ei-
nem vertikalen, fast zwei Meter hohen Schutzrohr
fiir den nach unten filhrenden Leitungsteil flr den
Antrisbsstrom bzw. Steuerstrom der Kupplung aus-
gefiihrt ist, bedarf es, dreissig Héngeleitungen und
dreissig vertikaler, die abwérisfihrenden Leitungs-
teile aufnehmender Schutzrohre.

Bei der erfindungsgeméssen, beispielsweise
mit Parkplatiformen 11 bis 40 ausgefiihrten Anlage
nach Fig. 1 und 2 bis 6 verlduft neben einer oder
jeder der beiden Schienen 48 jedes Gleissiranges
44 wenigstens eine blanke Leiterbahn 60 fur
Antriebs- und Steuerstrom der Parkpiatiformen 11
bis 20 bzw. 21 bis 30 bzw. 31 bis 40, und die
Parkplattformen haben Stromabnehmer 61, die in
Kontakt mit der oder den Leiterbahnen 60 gehalten
sind.

Zusitzlich kann wenigstens eine der Schienen
eine weitere Leiterbahn, insbesondere eine ge-
meinsame Riickleitung, flir Antriebs- und Steuer-
strom bilden. Der Steuerstrom kann ein dem An-
triebsstrom Uberlagerter, insbesondere impulsco-
dierter Wechselstrom sein. Die Leiterbahn ist
zweckméssig bandfdrmig.

Nach Fig. 2 ist der Kopf 63 einer Schiene 48
durch eine umgekehrt U-férmige Ausbuchtung ei-
nes Stahlbleches 64 gebildet, deren Schenkel 65,
66 zur Bildung eines Schienenpasses nach aussen
abgewinkelt und mittels Schrauben 67 am Boden
68 befestigt (vgl. Fig. 5 und 6) sind. Der Schenkel
oder Flansch 66 ist breiter als der Schenkel oder
Flansch 65 und trigt die aus einem Metallband
bestehende Leiterbahn 60 mit einer isolierenden
Zwischenschicht 70 an den Flansch 66 geklebt. Die
Verwendung eines Metallbandes ermdglicht eine
relativ grosse Kontakifliche mit dem Stromabneh-
mer. Die Befestigung durch Kleben ist sehr einfach,
und vermeidet die obere Fldche der Leiterbahn
iberragende Befestigungsmittel, so dass die ganze
obere Fliche des Metallbandes zum Kontakt mit
dem Stromabnehmer nuizbar ist. Besonders
zweckmissig ist es, das Metallband mittels eines
an beiden Seiten selbstklebenden Kunststoffbandes
70 an den Flansch 66 zu kieben. Das die Leiter-
bahn 60 bildende Metallband und das Kunststofi-
band 70 ersirecken sich fortlaufend an der ganzen
Linge des aus einzelnen gestossenen Schienen
bestehenden Schienenstranges, also (ber die
Stossstellen hinweg. Mehrere soiche Leiterbahnen
k&nnen auf ein und demselben Flansch 66 oder auf
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beide Flansche 65 und 66 verteilt angeordnet wer-
den, wobei enisprechend angeordnete Stromab-
nehmer an den Plattformen vorzusehen sind.

Der aus Fig. 3 und 4 ersichtliche Siromabneh-
mer 72 hat zwei (in nicht dargesteliter Weise) nach-
giebig an die Leiterbahn 60 gedriickte Kontakistiik-
ke 73, 74, die zwischen zwei nachgiebig an die
Leiterbahn 60 gedriickien Abstreifern 76 und 77
angeordnet sind, welche dazu dienen, Fremdkdrper
und Verunreinigungen sowohl in der einen als auch
in der anderen Fahrrichtung abzustreifen, damit
diese die Stromabnahme nicht hindern.

Nach Fig. 5 bis 7 ist der Aniricbsmotor ein
Getriebemotor 79/80 (Motor 79, Getriebe 80) mit
zur Motorwelle koaxialer Abiriebswelle 81, auf der
die Laufrolle 50 sitzt. Dabei ist das Getriebe zweck-
missig ein Planetengeiriebe mit einer solchen
Uebersetzung, dass die Plattfformen bei Stromaus-
fall von Hand verschoben werden k&nnen (das Ge-
triebe also nicht selbsthemmend ist), damit die
Anlage bei einer SiSrung der Stromversorgung
oder beim Versagen der erwdhnien (nicht darge-
stellien) Datenverarbeitungseinrichtung nicht blok-
kiert, sondern immer noch, wenn auch umsténdlich
benutzbar ist.

Wenn die Parkplattformen nicht wie in Fig. 1
quer, sondern ldngs (also in Fahrrichtung des auf
die Plattform und von dieser weg fahrenden Kraft-
fahrzeugs) verschiebbar sind, missen sie mit einer
Bremse ausgeriistet werden, die bei eingeschalte-
tem Antrieb geldst ist. Ohne eine soiche Bremse
kbnnie ein Kraftfahrzeug, das zum Auffahren auf
eine Platiform oder zum Verlassen einer Plattform
ansetzt, diese wegschieben. Damit die Platiformen
erforderlichenfalls (bei Ausfall der Stromversorgung
oder der Datenverarbeitungseinrichtung) von Hand
verschoben werden k&nnen, sind diese Bremsen
auch von Hand betdtigbar und I&sbar. Wenn der
Antrieb auf eine oder mehrere Laufrollen der Park-
plattform wirkt, genligt es in der Regel nicht, diese
zu bremsen, denn die Reibung zwischen Laufrolien
und Schienen ist mindestens bei unbelasteter Plati-
form relativ gering. Zweckmissig ist eine am
Schienenkopf oder -fuss oder zangenartig am
Schienensteg oder am rauhen (Beton-) Boden der
Anlage grossflichig angreifende Bremse mit Reib-
belag. Die Bremse kann auch als Magnetbremse
ausgefUhrt sein. Eine andere Ausfiihrungsart hat
eine oder mehrere Backenpaare, deren Backen an
die einander zugewandien oder an die einander
abgewandten Seiten (Stegseiten) der beiden Schie-
nen gepresst werden. Mit einer solchen Bremse
ausgeriisteten Fahreinheiten k&nnte der Aniriebs-
und Steuerstrom auch auf eine grundsétzlich ande-
re als die beispielsweise in Fig. 2 und 3 dargesteli-
te Weise zugeflihrt werden.

Nach Fig. 5 bis 7 ist der Aniriebsmotor 79/80
mit der Laufrolle 50 in einem kastenartigen Ansaiz
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84 an einem der zur Verschiebungsrichtung 46 der
Plaitform rechtwinkligen Randern untergebracht,
der gleichzeitig einen Radabweiser fiir das auf der
Flache 85 der Plattform abzusiellende Kraftfahr-
zeug bildet. Bei dieser Anordnung des Antriebsmo-
tors kdnnte der Antriebs- und Steuersirom auch auf
eine im Prinzip andere als die beispielsweise in
Fig. 2 und 3 dargestellte Weise zugefiihrt werden.

Ein nicht dargestellies Steuergerdt enthilt ei-
nen Ein/Aus- und Wendeschalter fiir den Motor 79,
um diesen entsprechend von der Datenverarbei-
tungseinrichtung gelieferter Signale zu steuern.

In Fig. 2 bis 7 ist angenommen, dass ein
Antriebsgleichstrom und Steuerwechselstrom mit
fir Start, Stopp und die beiden Drehrichtungen
unterschiedlichen Impulsfolgen durch die Leiter-
bahn 60 zugeflihrt werden, und dass die Schienen
48 zur Riickleitung des Antriebs- und Steuerstro-
mes dienen. Mittel zur Trennung von Gileich-und
Wechselsirom und zur Steuerung mittels verschie-
dener Impulsfolgen sind bekannt.

Indem mehrere Leiterbahnen 60 an einer
Schiene vorgesehen oder auf beide Schienen jedes
Schienenstranges verteilt angeordnet werden, erge-
ben sich zahlreiche M®&glichkeiten flir die Zufiih-
rung des Aniriebs-und des Steuerstromes mit
Riickleitung durch die eine, die andere oder beide
Schienen, mit Riickleitung durch eine Leiterbahn,
mit getrennter Zuflihrung des Aniriebs- und des
Steuerstromes oder mit Ueberlagerung, wie er-
wahnt.

Bei Anlagen vorliegender Art kann es er-
wiinscht oder notwendig sein, den Antriebssirom
flir eine oder alle Fahreinheiten automatisch abzu-
schalten, sobald eine Fahreinheit an ein Hindernis
stdsst. Wenn die Fahreinheiten, wie im vorstehend
beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel der erfindungs-
gemissen Anlage, Parkplattformen sind, auf denen
Kraftfahrzeuge zum Parkieren abgestellt werden,
kann eine Parkplaitform etwa an ein Gep3ckstiick,
das von einem zum Parkieren abgestellien Kraft-
fahrzeug auf die Fahrbahn gefallen ist, anstossen
oder mit einer Person zusammenstossen, welche
die Fahrbahn fahridssigerweise betreten hat. Flir
eine solche Sicherheits-Abschaliung kénnte z. B.
jede Parkplattform an den zum ihrer Verschie-
bungsrichtung senkrechten Seiten je ein von einem
Hindernis betdtigbares Organ, z. B. in Form der bei
Krattfahrzeugen Ublichen, aber abweichend davon
nachgiebig gehalienen Stossstange, ausgerusiet
sein, die beim Nachgeben ein elekirisches Signal
ausldst. Wenn das Signal z. B. auf ein an der
Parkplattform vorgesehenes Schiitz wirkt, um den
Aniriebsstrom fiir diese Parkplatiform auszuschal-
ten, ergeben sich nach Beseitigung der Sirung
Probleme mit der Arbeitsweise der Steuerung der
Anlage, fiir die Ublicherweise eine programmierte
Datenverarbeitungseinrichtung vorgesehen ist. Wird
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das Signal aber Uber die Stromabnehmer 61 der
Parkplattform und eine der Leiterbahnen 60 an das
Steuergerdt Ubertragen, um das Programm zu un-
terbrechen, so kann - da die Leiterbahn der Ver-
schmutzung ausgesetzt ist - trotz der vorgesehe-
nen Abstreifer das Signal unter Umsténden wegen
ungenligendem Kontakt zwischen den Stromabneh-
mern 61 und der Leiterbahn 60 nur verzdgert und
im ungtinstigen Fall (wenn der Kontakt ungeniigend
ist und die Parkplaitform vom Hindernis am Weiter-
fahren ge hindert ist) Uberhaupt nicht wirken. Das
kdnnte beim Anstossen an ein Objekt zu Sach-
schaden, beim Zusammenstossen mit einer Person
zu ernsteren Folgen filihren. Diese Schwierigkeiten
und Risiken werden bei der im folgenden beschrie-
benen, lichi-elekirischen Sicherheitseinrichtung ver-
mieden.

Bei dieser Sicherheitseinrichtung verlduff zwi-
schen den beiden Parkpiatiformreihen 11 bis 20
und 21 bis 30 sowie an der in Fig. 1 linken Seite
der Parkpiattformreihe 31 bis 40 an der ganzen
Linge deren Fahrbahnen der Lichtstrahl einer
Lichtschranke, die den Antriebsstrom der Parkplait-
formen bei einer Unterbrechung des Lichistrahls
ausschaltet und den Programmablauf unterbricht,
so dass die Anlage nach Behebung der Stbrung
zur Fortsetzung des Programms wieder eingeschal-
tet werden muss. Der Lichtstrah! kann etwa zuerst
zwischen den Parkplaitformreihen 11 bis 20 und 21
bis 30 verlaufen und dann an zwei Spiegein jeweils
um 90° umgelenkt werden und schliesslich an der
Fig. 1 linken Seite der Parkplattformreihe 31 bis 40
verlaufen. Natlirlich k&nnten auch zwei oder drei je
einer Parkplatiformreihe zugeordnete Lichtschran-
ken vorgesehen werden, wobei die Notausschal-
tung beim Unterbrechen des Lichtsirahles einer
dieser Lichtschranken ausgeldst werden misste.
Grundsitzlich kdnnte unter Umstdnden auch nur
der Antriebsstrom flir die betreffende Parkplati-
formreihe ausgeschaltet werden.

Zur Lichtstrahlunterbrechung ist jede Parkplatt-
form mit einer oder zwei Blenden, z. B. in Form
von Klappen, ausgeriistet, deren jede aus einer
wirkungslosen Ruhelage in eine Wirkungslage, in
der sie den Lichtsirahl unterbricht, bewegbar, z. B.
schwenkbar, ist. Um die Blende beim Anstossen
der Parkplattform an ein Hindernis in ihre Wir-
kungslage zu bewegen, ersireckt sich an jeder der
zu ihrer Verschiebungsrichiung senkrechten Seiten
der Parkplattiormen ein einer Kraftfahrzeug-Stoss-
stange Zhnliches, aber nachgiebig gehaltenes Or-
gan, dessen beim Anstossen an ein Hindernis
nachgebende Bewegung die Blende in ihre Wir-
kungslage bewegt. Dazu kann die Blende in ihrer
Ruhelage von einer Klinke oder einem Riegel ge-
gen die Kraft einer Feder, die bestrebt ist, die
Blende in ihre Wirkungslage zu bewegen, gehalten,
und die Klinke bzw. der Riegel durch die nachge-
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bende Bewegung des Organs I&sbar sein. Bei ei-
ner anderen Ausflinrungsart ist ein Getriebe vorge-
sehen, das die nachgebende Bewegung des Or-
gans in die Bewegung der Blende umformt, die zu
deren Wirkungslage fiihrt. Das Organ kann z. B.
auch eine in ihrer Ruhelage schrég vorstehende,
an einer horizontalen Achse aufgehZngte Klappe
sein, auf die eine Riickhohlfeder wirkt. Zweckmés-
sig ist jedem dieser Organe eine Blende zugeord-
net. Jedoch kdnnte auch beiden Organen eine
Blende gemeinsam zugeordnet werden, die sowohl
durch die nachgebende Wirkung des einen als
auch durch die des anderen Organs in ihre Wir-
kungslage bewegbar ist. Die Parkplattformen haben
an den zu ihrer Verschiebungsrichtung senkrechten
Seiten je einen oder zwei lbliche Puffer, die einen
Mindestabstand aufeinander folgender Parkplattfor-
men sicherstelien. Bei diesem Abstand dirfien die
einander zugewandten Organe (der genannten Art)
der beiden Parkplaitformen noch nicht aneinander
anstossen. Wie ersichtlich, ist diese licht-elektri-
sche Sicherheitseinrichtung nicht nur flr die erfin-
dungsgemésse Anlage sondern allgemein fiir Anla-
gen mit Fahreinheiten, die an eine vorbestimmite,
im wesentlichen gerade Bewegungsbahn gebunden
sind, geeignet.

Anspriiche

1. Anlage mit verschiebbaren, schienengebunde-
nen Fahreinheiten (11-40), insbesondere flr auf
ihnen abzusteliende Gliter, wie parkierte Kraftfaht-
zeuge, dadurch gekennzeichnet, dass neben einer
oder beiden Schienen (48) eines oder jedes von
mehreren Gleisstringen (44) flir die Fahreinheiten
(11-40) wenigstens eine blanke Leiterbahn (60) flr
Antriebs- und Steuersirom der Fahreinheiten ver-
|uft, und dass die Fahreinheiten (11-40) mit in
Kontakt mit dieser Leiterbahn (60) gehaltenen
Stromabnehmern (73, 74) ausgeriistet sind.

2. Anlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass wenigstens eine der Schienen (48) jedes
Gleisstranges (44) eine weitere Leiterbahn flr
Antriebs- und Steuerstrom bildet.

3. Anlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Steuerstrom ein dem An-
triebsstrom Uberlagerter, entsprechend den Steuer-
befehlen modulierter, insbesondere impulsmodu-
lierter Wechselstrom ist.

4. Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens eine
Schiene (48) des oder jedes Gleisstranges (44)
wenigstens einen seitlichen Ansatz (66) hat, der
eine zweckmissig von ihm isolierte oder mehrere
voneinander isolierte, blanke Leiterbahnen (60) fiir
Antriebs- und Steuerstrom frigt.

5. Anlage nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich-
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net, dass der oder die Ansiize (66) am oder durch
ginen Schienenfuss (65, 66) gebildst sind.

6. Anlage nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich-
net, dass die Schiene (48) ein umgekehrt U-idrmi-
ges Profil mit nach aussen abgewinkelten, zum
Befestigen am Boden (68) dienenden Schenkeln
{65, 66) hat, von denen wenigsiens einer wenig-
stens eine Leiterbahn in Form eines Metallbandes
(60) trdgt.

7. Anlage nach einem der Anspriiche 4 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die bzw. jede der
Leiterbahnen (60) sich fortlaufend an den einzel-
nen, gestossenen Schienen (48) des Gleissiranges
(44) und Uber den Schienenstdssen erstreckt.

8. Anlage nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich-
net, dass die oder jede Leiterbahn in Form eines
Metallbandes (60) an die Ansitze der Schienen
bzw. an die abgewinkelten Schenkelteile (65, 66)
geklebt ist, zweckmdéssig mittels eines sich zusam-
men mit ihm ersireckenden, an beiden Seiten
selbstkiebenden Kunststoffbandes (70).

9. Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 8§,
dadurch gekennzeichnet, dass Fahreinheiten mit
Einzelantrieb mit einer Schienenbremse oder einer
am Boden der Anlage angreifenden Bremse ausge-
ristet sind, die bei eingeschaltetem Antrieb gelSst,
bei ausgeschaltetem Anirieb wirksam und zusitz-
lich von Hand betitigbar und I6sbar ist.

10. Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass der Motor (80) flir
Fahreinheiten mit Einzelantrieb, vorzugsweise ein
Getriebemotor (79/80) mit zur Motorwelle koaxialer
Abtriebswelle (81), in einem kastenartigen Ansatz
(84) an einem der zur Verschiebungsrichtung (46)
der Fahreinheit senkrechten R&ndern der Fahrein-
heit angeordnet ist, der (84) bei als Parkplattformen
ausgebildeten Fahreinheiten einen Radabweiser flir
das auf deren Abstellfliche (85) abzustellende
Kraftfahrzeug bildet.

11. Anlage nach einem der Patentanspriiche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass an einer Seite
der Fahreinheiten der Lichtstrahl eine Lichtschran-
ke zum Ausschalien des Aniriebsstromes der Fah-
reinheiten bei einer Unterbrechung des Lichtsirahls
verlduft, dass jede Fahreinheit an der Seite, an
welcher der Lichistrahl verl&uft mif einer aus einer
Ruhelage in eine Wirkungsiage zum Unterbrechen
des Lichtstrahls bewegbaren Blende ausgeriistet
ist, und dass sich an jeder der zur Verschieberich-
tung senkrechten Seiten der Fahreinheiten ein zum
Nachgeben beim Anstossen an ein Hindernis nach-
giebig gelagertes Organ erstrecki, durch dessen
nachgebende Bewegung die Blende in Wirkungsla-
ge bewegbar ist.

12. Anlage nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Lichtstrahl im Zwischenraum
zwischen auf nebeneinander verlaufenden Gleiss-
trdngen verschiebbaren Fahreinheiten verlduft und
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sowohi in Wirkungslage der Blende einer auf dem
einen Gleisstrang verschiebbaren als auch in Wir-
kungslage der Blende einer auf dem anderen
Gleisstrang verschiebbaren Fahreinheit unterbro-
chen ist.
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