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() Elektrohingebahn.

@ Eine Elektrohdngebahn mit einem Fahrzeug (7)
weist Einrichtungen zum Bearbeiten eines Transport-
auftrages auf. Der Elektrohdngebahn ist ein Zentral-
rechner (6) zugeordnet. Das Fahrzeug weist eine mit
dem Zentralrechner (6) kommunizierbare Rechne-
reinheit (72) sowie die Einrichtungen flir den Antrieb
(340, 341, 342), die Steuerung (72), die Weichenstel-
lung und Handhabung (330) zu transportierender Gu-
ter auf.
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Die Erfindung betrifft Verfahren und Vorrichtun-
gen zum Transportieren von Gitern von einer Auf-
nahmestelle zu einer Ablagestelle sowie die Auf-
nahme und die Ablage der Giiter mittels eines
Fahrzeugs.

Bekannt sind Steuerungsverfahren beim Trans-
port von Gutern, bei denen die Transportfahrzeuge
in einem stdndigen Kontakt mit einem zentralen
Leitrechner sind, der sdmtliche im Einsatz befindli-
che Fahrzeuge Uberwacht. Die Fahrzeuge werden
dabei von Einrichtungen am Rande der Transport-
strecke bei der Erflllung ihrer Aufgabe in hohem
MaBe unterstitzt.

Beispielsweise in der Textilindustrie fallen an
vielerlei Verarbeitungsmaschinen Spulen oder spu-
lendhnliche Giiter an, die in Abhingigkeit ihrer
jeweiligen Qualitdt sortiert den Weiterverarbei-
tungsstellen zugefiihrt werden missen. Dies ist ins-
besondere an Ringspinn-, Offenendspinn-, Zwirn-
und Wickelmaschinen sowie an Soulmaschinen der
Fall. An diesen Maschinen hergestellte Gliter wer-
den weiterverarbeitenden Maschinen wie Spulma-
schinen, Packmaschinen u.s.w. zugefiihrt, oder sie
werden in ein Zwischenlager gegeben, von dem sie
abgearbeitet werden. Aus der DE 33 32 899 A1 ist
dementsprechend ein Verfahren und eine Vorrich-
tung zum geordneten Abgeben von Kreuzspulen
bekannt. Die in einem Kreuzspulenherstellungsag-
gregat hergestellten Kreuzspulen werden in einem
Puffermagazin an dem Kreuzspulenherstellungsag-
gregat gesammelt und nacheinander automatisch
an einen KreisfGrderer Ubergeben. Der Kreisforde-
rer besteht im wesentlichen aus einer Kette an der
in regelmdBigen Abstdnden Haken befestigt sind.
Die Kette durchlduft eine Antriebsvorrichtung, mit
deren Hilfe die Kette bewegt wird. Mittels Sensoren
werden vorher festgelegte Transporthaken erkannt,
von denen aus die folgenden Transporthaken ge-
zdhlt werden. Es erfolgt somit eine fortlaufende
Z3hlung der auf den Transporthaken hingenden
Spulen. Steuerbare automatische Spuleniibergeber
stecken die zu fransportierenden Kreuzspulen auf
freie Haken des Kreisférderers. Eine programmier-
bare Datenverarbeitungsvorrichtung merkt sich die
Nummer des Hakens und sobald der Haken an
dem Abnahmeort ankommt, wird die Kreuzspule
von dem Haken abgenommen.

Nachteilig bei diesem System ist, daB an jeder
Aufnahme- und Abgabestation die Handhabungsge-
rdte angeordnet sein miissen, mit denen die Spu-
len auf den Haken gesteckt, bzw. von dem Haken
wieder abgenommen werden. Dies ist einerseits
aufwendig, und da sehr viele Handhabungseinrich-
tungen und auch Haken bend&tigt werden. Anderer-
seits leidet die Flexibilitdt eines solchen Systems
darunter, daB in einem derartigen Kreisférderer kei-
ne Abzweigungen von einem Rundkurs mdglich
sind. Im Ubrigen ist die LAdnge eines Kreisforderers
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begrenzt durch die maximale Ldnge der Kette bzw.
der maximalen F&rderleistung des Kettenantriebs.

Aus der DE 38 24 874 A1 ist weiterhin eine
Hingebahn bekannt, die flir den Transport von
Spulen eingesetzt wird. Die von den Spulmaschi-
nen kommenden Spulen werden vor der Aufnahme
von dem Fahrzeug der Hangebahn einer ndchsten
Verarbeitungsstation zugeflihrt. Charakteristisch fiir
dieses System ist, da die Spulen in F&rderrich-
tung hintereinander angeordnet sind und die Spule-
nachsen vertikal sind. Hierdurch ist es mdglich, am
Fahrzeug passive Greifelemente zu verwenden,
welche ausschlieBlich auf einen Gegendruck rea-
gieren. Die Mitnehmer sind in Art und Funktions-
weise vergleichbar mit den sog. Casablanca-Hal-
tern. Die Spulen werden entsprechend der Anord-
nung der Mitnehmer an dem Fahrzeug in einem
exakt definierten Abstand dem Fahrzeug zur Auf-
nahme angeboten, die Halteeinrichtung wird abge-
senkt und nachdem die Haltevorrichtung auf eine
bestimmte H8he abgesenkt worden ist, werden die
Spulen mit der Haltevorrichtung gekoppelt und in
eine obere Position bewegt. An der Abgabestelle
werden die Spulen wiederum abgesenkt, wobei
sich beim Auftreten einer Gegenkraft die Halter von
den Spulen 18sen.

Nachteilig bei diesem System ist, daB sowohl
an der Aufnahme- als auch an der Abgabestation
intelligente Handhabungssysteme angeordnet sein
miissen, welche die Spulen in eine exakt definierte
Lage bewegen, bzw. welche an der Abgabestation
Paletten in diejenige Position verschieben, in der
die Spulen auf die Palette gesetzt werden missen.
Dies bedeutet in einem System mit vielen Auf- und
Abnahmepositionen einen hohen wirtschaftlichen
Aufwand.

Durch die DE 35 32 172 A1 ist die Steuerung
eines fahrerlosen Transportsystems zum Transport
von Spinnkannen bekannt. Die Wagensteuerung ist
dabei in stidndigem Kontakt mit der zentralen
Steuereinheit. Der Zentralrechner signalisiert an die
Steuerung des Transportwagens die Anfahrt zur
Karde, die Aufnahme der Kanne an der Karde, die
Transportfahrt von der Karde zur Strecke und die
Abladung der Kanne an der Strecke. Der Trans-
portwagen arbeitet somit jeweils den Befehl fir
eine Titigkeit ab. Nach Ausfiihrung des Befehls ist
das Fahrzeug fir den ndchsten Befehl wieder be-
reit. Nachteilig bei diesem System ist, daB der
Zentralrechner durch die Uberwachung simtlicher
im Einsatz befindlicher Transportwagen eine hohe
Arbeitsleistung zu vollbringen hat, wobei bei der
Entgegennahme eines nichsten Befehls Wartezei-
ten an den Transportwagen auftreten k&nnen.

Es ist somit Aufgabe der Erfindung, Verfahren
und Vorrichtungen zu schaffen, um insbesondere
Gter der Textilindustrie flexibel, kostenglinstig und
schnell von Aufnahmestellen zu Ablagestellen zu
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transportieren und dort abzulegen und filir eine
Weiterverarbeitung bereitzustellen.

Die L&sung dieser Aufgabe ergibt sich aus den
Patentansprlichen. ErfindungsgemiB wird der
Transportauftrag von einem Zentralrechner zusam-
mengestellt, der die Aufnahme- und Ablagestellen
sowie die Fahrstrecke dorthin festlegt. Dieser
Transportauftrag wird sodann von dem Zentralrech-
ner an eine Rechnereinheit eines Fahrzeugs Uber-
mittelt und anschlieBend mit der Aufnahme und
Ablage der zu transportierenden Giiter von dem
Fahrzeug selbstdndig abgearbeitet. Vorteilhafter-
weise ist hierbei eine Belastung des Zentralrech-
ners wihrend der Abarbeitung des Transportauftra-
ges nicht gegeben. Das Fahrzeug meldet sich bei
dem Zentralrechner erst wieder zuriick, wenn der
Auftrag erfullt wurde. In der Zwischenzeit hat der
Zentralrechner Kapazitt fir die Zusammenstellung
von Transportauftrdgen fiir andere Fahrzeuge oder
die Steuerung von anderen Einrichtungen der Anla-
ge. Der Transportaufirag wird vorteilhafterweise
erst dann zusammengestellt und an ein Fahrzeug
abgeschickt, wenn eine von dem Fahrzeug maxi-
mal transportierbare Anzahl von Giitern bereitge-
stellt wird.

Durch die Ubertragung der Daten des Trans-
portauftrages und/oder der Riickmeldung des Fahr-
zeugs beim Zentralrechner auf einem dafiir vorge-
sehenen Abschnitt der Fahrstrecke wird in vorteil-
hafter Weise erreicht, daB die Einrichtungen zur
Kontaktaufnahme der beiden Rechner ausschlieB-
lich an dem daflir vorgesehenen Abschnitt der
Fahrstrecke installiert sein missen. Andererseits
kann es auch vorteilhaft sein, daB in besonderen
Féllen, wie beispielsweise Stérung die Kontaktauf-
nahme der Rechnereinheit des Fahrzeugs mit dem
Zentralrechner oder umgekehrt unabh3ngig von
dem jeweiligen Standort des Fahrzeugs ermdglicht
wird. Das Fahrzeug kann in diesem Falle von dem
Zentralrechner neue Instruktionen erhalten.

In einer mit Weichen versehenen Fahrstrecke
ist das Fahrzeug vorteilhafterweise mit Signalein-
richtungen ausgestattet, um auftragsgemiBe Wei-
chenstellungen der Fahrstrecke zu signalisieren.
Fahrt das Fahrzeug auf eine Weiche zu, so wird es
vor der Einfahrt in die Weiche kurzzeitig gestoppt.
Das Fahrzeug deutet sodann mittels Lichtsignal, z.
B. hell - dunkel oder eines Zeigers, z. B. eingefah-
ren - ausgefahren, an, in welche Richtung die Wei-
che gestellt werden muB. Ahnliche Schaltungen
sind auch vor Kurven vorteilhaft, um sicherzustel-
len, daB der Kurvenbereich frei von vorausfahren-
den Fahrzeugen ist. Solange sich ein Fahrzeug in
einem Kurvenbereich aufhilt, ist durch EinfluBnah-
me auf den Antrieb des nachfolgenden Fahrzeugs
die Einfahrt in den Kurvenbereich verhindert.

Flr die sortenreine Ablage von Spulen oder
spulendhnlichen Glitern der Textilindustrie werden
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einzelnen Aufnahmestellen bestimmte Ablagestel-
len zugeordnet. Durch die sortenreine Ablage wird
in vorteilhafter Weise erreicht, daB flir eine Weiter-
verarbeitung der transportierten Gliter eine noch-
malige Handhabung zur Sortierung der Guter ver-
mieden wird. Es werden damit Kosten und Zeit
eingespart. Die Gliter werden dabei nach den Pro-
zeBvariablen Gr&Be, Form und/oder Qualitdt sor-
tiert. Diese Sortierung kann sowohl bei der Aufnah-
me der Giter als auch bei der Ablage der Giiter
erfolgen.

Die Aufgabe wird auch gelost durch eine
Transportanlage zum Transport von Gitern von
einer Aufnahmestelle zu einer Ablagestelle mit we-
nigstens einem Fahrzeug zum Aufnehmen, Trans-
portieren und Ablegen dieser Giter. Die Transport-
anlage ist dadurch gekennzeichnet, daB Daten mit
der Information Uber einen Transportauftrag von
einem Zentralrechner an eine Rechnereinheit eines
Fahrzeugs Ubermittelbar sind und daB die Fahrzeu-
ge mit den Einrichtungen zum selbstdndigen und
aktiven Abarbeiten des Transportauftrages ausge-
stattet sind. Die Fahrzeuge beinhalten somit samtli-
che Einrichtungen, um den Transportauftrag ohne
weiteren Kontakt mit dem Zentralrechner ausfiihren
zu kdnnen. Sdmtliche wesentlichen Einrichtungen
zur Handhabung der zu transportierenden Gliter
sowie zur Steuerung der exakten Haltepositionen
sind in dem Fahrzeug beinhaltet.

Die gestellte Aufgabe wird auch geldst durch
eine Elekirohdngebahn, mit einem Fahrzeug mit
Einrichtungen zum Bearbeiten eines Transportauf-
trags. An dem Fahrzeug ist eine mit einem Zentral-
rechner kommunizierende Rechnereinheit sowie
die Einrichtungen fir den Antrieb, die Steuerung,
die Weichenstellung und die Handhabung der zu
transportierenden Giiter angeordnet. Ist die Hand-
habungseinrichtung pneumatisch betrieben, so ist
an dem Fahrzeug auch eine Einrichtung zur Druck-
lufterzeugung angeordnet.

Werden durch die Elekitrohdngebahn Spulen
oder spulendhnliche Giiter transportiert, so sind an
der Handhabungseinrichtung Greifvorrichtungen mit
Greifern zum Erfassen von Spulen oder spulendhn-
lichen Gitern an deren Umfangsfldche angeordnet.
Die Spulen werden in vorteilhafter Weise im we-
sentlichen horizontal und quer zur Fahririchtung
transportiert. Sind die Greifvorrichtungen unabhin-
gig voneinander ansteuerbar, so sind die Giter an
verschiedenen Aufnahmestellen aufnehmbar
und/oder an verschiedenen Ablagestellen ablegbar.
Eine besonders schonende Art die Spulen zu hand-
haben wird dadurch erreicht, daB die Greifer mittels
einer Parallelogrammfiihrung in ihrer Offnungsweite
verdnderbar sind. Hierdurch werden keine groBen
Reibkrafte auf die Spulen bzw. das auf die Spulen
aufgewickelte Garn aufgebracht.
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Zur Vermeidung herabfallender Transportgliter
bei einem Energieausfall ist zur Sicherung der Spu-
len eine mechanische Verriegelung vorgesehen,
die die Spulen auffingt.

Weitere erfindungsgemaiBe, vorteilhafte Ausfiih-
rungen sind den Anspriichen zu entnehmen.

Die Erfindung wird nachstehend anhand der
Zeichnungen nidher erldutert. Die Ausflihrungsbei-
spiele beziehen sich auf eine Elektrohdngebahn. In
analoger Weise sind jedoch Transportwagen von
fahrerlosen Transportsystemen zum Beispiel zum
Transport von Spinnkannen ebenso von der Erfin-
dung erfaft.

Es zeigt

Fig. 1 und 2 jeweils ein Layout einer erfin-
dungsgemiBen Transportanlage
eine Infrarot-Datenlibertragung
zwischen stationdrem und mo-
bilem Teil der Anlagensteue-
rung
Fig. 4 die  Datenlbertragung  Uber
Schleifkontakte zwischen statio-
ndrem und mobilem Teil der
Anlagensteuerung
ein Transportfahrzeug
Seitenansicht
ein Gehinge des Transportfahr-
zeuges in der Draufsicht
ein Gehinge des Transportfahr-
zeuges im Schnitt A-A
ein Gehinge des Transportfahr-
zeuges im Schnitt B-B
ein Gehinge des Transportfahr-
zeuges im Schnitt C-C
ein Gehinge des Transportfahr-
zeuges im Schnitt D-D
ein Fahrzeug in der Aufnahme-
position
ein Fahrzeug in Transporistel-
lung
ein Fahrzeug in der Abgabespo-
sition
Ablegereihenfolge von Spulen
mit kleinem Durchmesser in ei-
nen Behalter
Ablegereihenfolge von Spulen
mit groBem Durchmesser in ei-
nen Behalter
eine Handhabungseinrichtung in
der Vorderansicht
eine Handhabungseinrichtung in
der Seitenansicht
eine  Handhabungseinrichtung
im Halbschnitt beim Greifen von
Spulen unterschiedlicher Durch-
messer
ein Fahrzeug mit Sicherheitsein-
richtungen

Fig. 3

Fig. 5 in der
Fig. 6
Fig. 7
Fig. 8
Fig. 9
Fig. 10
Fig. 11
Fig. 12

Fig. 13

Fig. 14

Fig. 15

Fig. 16
Fig. 17

Fig. 18

Fig. 19
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Fig. 1 zeigt skizziert ein Layout einer Spulen-
transportaniage. An Quellen 1, 2, 3, 4 und 5 wer-
den Spulen oder spulendhnliche Giter hergestellt.
Diese Quellen 1, 2, 3, 4 und 5 kénnen Spinnma-
schinen, Spulmaschinen oder dhnliche Maschinen
sein, an denen derartige Giter produziert oder
bereitgestellt werden. Im Folgenden sollen diese
Giter als Spulen 20 bezeichnet werden.

Den Quellen 1, 2, 3, 4 und 5 sind Ziele 10, 11,
12, 13, 14 und 15 zugeordnet. Diese Ziele sind z.B.
Transportkisten, Kleinpaletten oder Staustrecken,
von denen aus die weitere Verarbeitung der Spulen
20 erfolgt. Sowohl die Quellen als auch die Ziele
kénnen in Gruppen 30, 31 einander zugeordnet
sein. Dies ist vorteilhaft, wenn an den Quellen
unterschiedliche Qualitdten der Spulen 20 herge-
stellt werden. Durch die Einteilung in Gruppen 30,
31 wird eine sortenreine Ablage der Spulen 20
ermdglicht. Dies bedeutet, daB in dem Ausfih-
rungsbeispiel der Fig. 1 Spulen 20, die an den
Quellen 1, 2, oder 3 erzeugt oder bereitgestellt
worden sind, den Zielen 10, 11 oder 12 zugeordnet
werden. Eine weitere Zuordnung erfolgt derart, daB
in der Gruppe 31 Spulen 20 der Quellen 4 oder 5
den Zielen 13, 14 oder 15 zugefihrt werden. Wie
das Beispiel der Gruppe 31 zeigt, ist es oftmals
vorteilhaft, wenn einer bestimmten Anzahl Quellen
mehrere Ziele zugeordnet sind. So ist es mdglich,
daB eines der Ziele 13, 14 oder 15 fiir AusschuB-
spulen eingerichtet wird oder daB eine h&here Sor-
tenreinheit erzielt wird, als sie an den Quellen
vorgelegt wird. Ist das Ziel flr AusschuBspulen
eingerichtet, wird es immer dann angefahren wer-
den, wenn Spulen der erforderlichen Qualitédt nicht
entsprechen. Somit ist es gew3hrleistet, daB eine
qualitdtsabhdngige Sortierung der Spulen erfolgt.
Eine unterschiedliche Anzahl von Quellen und Zie-
len ist auch dann vorteilhaft, wenn an den Quellen
eine sehr groBe Anzahl von Spulen 20 erzeugt
werden. Dadurch daB eine gr&Bere Anzahl von Zie-
len bereitgestellt wird, ist gewihrleistet, daB jeder-
zeit ein Ziel frei ist, auch wenn an anderen Zielen
z.Z. volle Spulenbehilter mit leeren Spulenbehil-
tern ausgetauscht werden. Die Sortenreinheit von
Spulen bezieht sich sowohl auf die Qualitdten als
auch auf die Spulenformen. Werden an den unter-
schiedlichen Quellen sowohl zylindrische als auch
konische Spulen 20 erzeugt, so missen diese an
unterschiedliche Ziele bef&rdert werden. Das glei-
che gilt flir Spulen 20 mit unterschiedlichen Durch-
messern. Es ist selbstverstdndlich auch mdglich,
einer bestimmten Anzahl von Quellen weniger Ziele
zuzuordnen. Dies ist vorteilhaft, wenn an den Quel-
len pro Zeiteinheit wenig Spulen 20 erzeugt werden
oder wenn ein geringer Lagerplatz flr die Ziele zur
Verfligung steht und die Sortenreinheit auf wenige
Merkmale bezogen wird, so daB die restlichen
Merkmale von Spulen 20 fiir eine Sortenunterschei-
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dung nicht maBgeblich sind. Durch die Zusammen-
fassung mehrerer Quellen auf wenige Ziele wird
neben dem geringeren Platzbedarf und der gerin-
geren Anzahl Einrichtungen an den Zielen auch die
nachfolgende Logistik vorteilhaft vereinfacht, da
weniger Ziele zu entsorgen sind.

In dem skizzierten Layout der Fig. 1 ist die
Fahrstrecke 40 in einem Rundkurs angelegt, in
dem durch mehrere Weichen 41 Abzweigungen
md&glich sind. Die Fahrstrecke 40 ist fest montiert
und flurfrei aufgehingt. Sie ist aus geraden und
gekriimmten Teilstlicken einer Fahrschiene 47 zu-
sammengesetzt, die auch in leicht geneigten Stei-
gungen bzw. Gefillstrecken montierbar sind. Eben-
so ist es mdglich, Senkrechtférderer in das Fahr-
streckensystem mit einzubeziehen. Die Fahrschie-
nen 47 werden in einer vorteilhaften Ausflihrung
aus genormten Elektrohdngebahnsystemen bezo-
gen. Mit Vertikal- oder auch Schrigférderern ist es
md&glich, die Fahrschienen 47 in mehreren Ebenen
anzuordnen. Dies ist flir eine platzsparende Lager-
haltung vorteilhaft.

Die gekrimmten Teilstiicke der Fahrschiene 47
kénnen sowohl horizontal als auch vertikal ge-
krimmt sein. Durch baukastenartige Ausflihrung
der Fahrstrecke 40 ist eine duBerst flexible Anpas-
sung der Fahrstrecke 40 an einen Fahrkurs még-
lich, der in optimaler Weise an die Standorte der
Quellen und Ziele angepaBt ist.

An einer Bereitschaftsstelle 42 stehen Elekiro-
hingebahnfahrzeuge 7 fiir die Ubernahme eines
Transportauftrages bereit. Das an vorderster Stelle
einer Reihe von Elektrohdngebahnfahrzeugen 7
stehende, auftragslose Fahrzeug 7 bekommt von
einem Zentralrechner 6 den Transportauftrag Uber-
mittelt. Der Transportauftrag enthilt Angaben Uber
die anzufahrenden Quellen und Ziele, Uber die
abzufahrende Fahrstrecke mit den entsprechenden
Abzweigungen, sowie Uber die exakte Stoppstelle
des Fahrzeuges 7 an den Quellen und Zielen.
Sobald eine Rechnereinheit 72 des Fahrzeugs 7
den Auftrag empfangen hat, beginnt es ihn abzuar-
beiten. Hierzu fihrt es zu der Quelle, an der die
Spulen 20 bereitstehen, nimmt die Spulen 20 auf,
fahrt sie zu dem vorgesehenen Ziel, gibt sie dort
ab und fahrt wieder zurlick zu der Bereitschafts-
stelle 42. Hier reiht sich das Fahrzeug 7 an die
Reihe der Elektrohdngebahnfahrzeuge 7 hinten an.
An dem Fahrzeug sind Vorrichtungen angeordnet,
mit denen die Weichen 41 in die jeweils benstigte
Stellung geschaltet werden k&nnen. Diese Einrich-
tungen zum Schalten sind vorzugsweise Infrarot-
sender, die ein Signal an einen an der Weiche 41
angeordneten Infrarotempfinger abgeben, welches
die Weiche 41 in die gem3B dem Transportfahr-
zeug bendtigte Stellung schaltet.

Die Weichen 41 der Fahrstrecke 40 sind eben-
so wie die Bereitschaftsstelle 42, die Quellen 1, 2,
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3, 4 und 5 sowie die Ziele 10, 11, 12, 13, 14 und
15 als markante Punkte der Fahrstrecke 40 in dem
Zentralrechner vermerkt. Bei der Festlegung des
Transportaufirages werden die zu Uberfahrenden
markanten Punkte ausgewihlt und es wird die an
einem markanten Punkt durchzuflihrende Tatigkeit
des Fahrzeuges 7 in den Transportauftrag nieder-
geschrieben. So wird z. B. festgelegt, daB eine
Weiche 41 in eine Abzweigposition gestellt werden
muB, daB die Quelle 1 ignoriert wird, und daB an
der Quelle 2 gestoppt wird fiir eine Spulenaufnah-
me. Falls das Fahrzeug 7 Uber markante Punkie
fahrt, welche in dem Transportauftrag nicht ver-
merkt sind, stellt die Rechnereinheit 72 des Fahr-
zeuges 7 anhand von Plausibilitdtskontrollen einen
Fehler fest. Je nach der in dem Transportauftrag
oder der Rechnereinheit 72 vereinbarten Reaktion
ist es bei Feststellen eines Fehlers vorteilhaft, wenn
das Fahrzeug 7 auf einen Fahrstreckenabschnitt
fahrt, auf dem es, ohne die weiteren Fahrzeuge 7
zu blockieren, abgestellt wird. Auf einer solchen
Nebenstrecke wird das Fahrzeug 7 von Personal
inspiziert und die Fehlerursache beseitigt.

Die Reihe der Fahrzeuge 7 an der Bereit-
schaftsstelle 42 rlckt bis an die vorderste Stelle
der Bereitschafisstelle 42 vor, sobald das vorderste
Fahrzeug 7 seinen Auftrag in Empfang genommen
hat und losgefahren ist. Dieses Vorrlicken wird
durch an den Fahrzeugen 7 angeordneten Auffahr-
sicherungen ausgeldst. Diese Auffahrsicherungen
reagieren auf Hindernisse, welche sich vor den
Fahrzeugen 7 befinden. Die hinter dem vordersten
Fahrzeug 7 stehenden Fahrzeuge 7 haben das
jeweils davor stehende Fahrzeug 7 als Hindernis
vor sich, so daB sie am Weiterfahren gehindert
werden. Das vorderste Fahrzeug 7 wird durch eine
an der Fahrschiene 47 angeordnete Marke ge-
bremst, welche lediglich mittels des erhaltenen
Transportaufirages Uberfahrbar ist. Die Auffahrsi-
cherungen sind mechanische oder elekirische Ni-
herungsschalter, welche auf den Antrieb der Fahr-
zeuge 7 einwirken und im Falle eines Hindernisses
das Fahrzeug 7 stoppen.

An den Zielen 10, 11, 12, 13, 14 und 15 sind in
diesem Beispiel Staurollenférderer 50 angeordnet.
Dies hat den Vorteil, daB die Transportbehilter 51
schnell ausgetauscht werden k&nnen, sobald sie
gefillt sind. Ein weiterer Vorteil besteht darin, daB
im Staurollenférderer 50 auf einfache Weise Wen-
destationen integrierbar sind. Dies hat besonders
Vorteile, wenn konische Spulen 20 abgelegt wer-
den, da hierbei die Spulenlagen in den Transport-
behiltern 51 mit jeweils gegenldufiger Konizitét
anordenbar sind. Es ist somit md&glich, die Trans-
portbehdlter 51 um 180° zu wenden, sobald eine
Lage vollstandig mit Spulen 20 gefiillt ist.

An den Quellen werden die Spulen 20 fiir die
Aufnahme durch das Fahrzeug derart bereitgestellt,
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daB sie unmittelbar unterhalb einer Greifvorrichtung
des Fahrzeugs 7 liegen. Vorteilhafterweise befinden
sie sich auf einem Schrittransportband 100, auf
dem sie an die Quelle herangefdrdert wurden. Der
Abstand der Spulen 20 zueinander, welcher dem
Abstand von Greifern der Greifvorrichtung ent-
spricht, ist abhingig von der Hilsenlange, da die
Uber die Wicklung der Spulen 20 hinausragenden
Hilsen aneinanderstoBen. Die Spulen 20 liegen
dabei mit einem Teil ihrer Umfangsfliche auf dem
Schrittransportband 100 auf. Diese Anordnung der
Spulen 20 hat den Vorteil, daB der Abstand vonein-
ander unabhdngig vom Spulendurchmesser in je-
dem Fall gleich ist, ohne daB zusitzliche Einrich-
tungen zur genauen Einhaltung der Abstdnde be-
ndtigt werden.

Die Fahrstrecke 40 ist in verschiedene Block-
strecken unterteilt. Die Blockstrecken beginnen bei-
spielsweise nach einer Kurve und enden beispiels-
weise vor der nichsten Kurve. Weitere Elemente
innerhalb der Fahrstrecke 40 zum Beginn oder zum
Ende einer Blockstrecke sind Aufnahme- oder Ab-
lagepositionen sowie Weichen. Die einzelnen
Blockstrecken sind unabhingig voneinander be-
strombar. Hierdurch wird bewirkt, daB Fahrzeuge
nicht an kritische Stellen in die Fahrsirecke 40
gelangen kdnnen, wenn Kollisionsgefahr besteht.
Befindet sich beispielsweise ein Fahrzeug in einer
Kurve, so kann das darauffolgende Fahrzeug nicht
gleichzeitig in den Kurvenbereich einfahren. Hier-
durch wird verhindert, daB8 die beiden Fahrzeuge 7
durch einen unzureichenden Auffahrschutz im Kur-
venbereich miteinander kollidieren. Im Weichenbe-
reich wird durch die Schaltung der Blockstrecken
verhindert, daB Fahrzeuge in eine gedffnete Wei-
che einfahren und abstiirzen. Die Blockstrecken-
schaltung geschieht derart, daB, sobald sich ein
Fahrzeug in einer kritischen Blockstrecke befindet,
die davor befindliche Blockstrecke stromlos ge-
schaltet wird. Hierdurch ist der Antrieb des Fahr-
zeugs 7 solange unterbrochen, bis das vorausfah-
rende Fahrzeug 7 die kritische Blockstrecke wieder
verlassen hat und die Blockstrecke des darauffol-
genden Fahrzeugs 7 wiederum stromflihrend ge-
schaltet ist.

In Fig. 2 ist eine Spulentransportanlage ge-
zeigt, bei der die Datenlibertragung zwischen der
Anlagensteuerung und dem Fahrzeug 7 mit Infra-
rotstrahlen durchgefiihrt wird. Die Anlagensteue-
rung wird von einem Zentralrechner 6 durchgefiihrt.
An der Bereitschaftsstelle 42 stehen die Fahrzeuge
7 in Warteposition und sind zuerst ohne Auftrag.
Ein Spulentransportband an den Quellen 1 und 2
lauft stdndig. Die Quelle sei hier eine Rotorspinn-
maschine. Das Spulentransportband wird lediglich
flr den Spulenwechselvorgang an den einzelnen
Spinnstellen und zur Ablage einer vollen Spule auf
dem Spulentransportband gestoppt. Das Spulen-
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transportband miindet an der Stirnseite der Rotor-
spinnmaschine in ein Schrittransportband 100. So-
bald sich vier Spulen auf dem Schrittransportband
100 angesammelt haben, wird flr die Abfrage des
Zentralrechners 6 ein Signal zur Entsorgung bereit-
gehalten. Der Zentralrechner 6 frdgt im Polling-
Verfahren die Quellen ab, ob Spulen 20 zur Entsor-
gung an den Quellen bereit sind. Das Polling-Ver-
fahren bedeutet eine zyklische Abfrage der einzel-
nen Quellen, ob Spulen 20 zur Entsorgung vorhan-
den sind. Der Zentralrechner 6 bereitet daraufhin
die Transportbedarfsmeldung der Rotorspinnma-
schine 1 bzw. 2 in entsprechende Aufirdge fiir die
Elektrohdngebahnfahrzeuge 7 auf.

Je nach Feinheit der Uberwachung auf Sorten-
reinheit der Spulen 20 wird entweder anhand der
Konfiguration, die in den Zentralrechner eingege-
ben wurde, erkannt, welches Material mit welcher
Qualitdt an den einzelnen Quellen gefertigt wird.
Soll die Sortenreinheit exakter eingehalten werden,
so werden die Angaben der einzelnen Spulen an
den Quellen erfaBt und an den Zentralrechner 6
weitergegeben. Dort wird eine Zusammenstellung
des Transportauftrags in Abhdngigkeit der Sorten-
reinheit durchgefiihrt. Nachdem die Spulen an der
Quelle im Zentralrechner 6 erfat worden sind, wird
das am besten geeignete Ziel vom Zentralrechner
6 festgelegt. Die Festlegung des Ziels erfolgt nach
der Qualitdt bzw. Sorte der Spule sowie nach der
kiirzesten und somit schnellstmdglichen Fahrstrek-
ke. Im Ausflhrungsbeispiel der Fig. 2 sind zwei
Quellen 1 und 2 den zwei Zielen 10 und 11 zuge-
ordnet. Die beiden Ziele 10 und 11 sind in diesem
Ausflhrungsbeispiel Staurollenférder 50, bei denen
von einer Seite leere Transportbehilter auf eine
Wendestation zugefiihrt werden und die geflllten
Transportbehilter auf der anderen Seite des Stau-
rollenférderers abgeflihrt werden. An dem Staurol-
lenfGrderer 1 bzw. 2 sind die Sensoren 110, 111,
112 bzw. 210, 211, 212 angeordnet. Die Sensoren
110 bzw. 210 erkennen, ob leere Transportbehilter
vorratig sind. Ist dies nicht der Fall, kann das
jeweilige Ziel nicht mehr in einem Transportauftrag
berlicksichtigt werden, sobald der aktuelle Trans-
portbehilter geflllt ist. Die Sensoren 111 bzw. 211
sind an den Wendestationen der Staurollenférderer
angeordnet. Sie Uberwachen die aktuelle Lage der
Wendeeinrichtung. Ist bei der Ablage konischer
Spulen in Transportbehilter mit mehreren Lagen
von Spulen 20 Ubereinander eine Lage in dem
Transportbehilter vollstdndig gefiillt, so wird die
Wendestation um 180° gedreht. Dadurch wird ein
gleichmiBiges Fillen der Transportbehilter mit ko-
nischen Spulen erreicht. Die Sensoren 112 bzw.
212 erkennen, ob die Staurollenférderer 50 eine
weitere Aufnahmekapazitdt flir volle Transportbe-
hdlter aufweisen. Befinden sich volle Transportbe-
hdlter an den Sensoren 112 bzw. 212, so ist das
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jeweilige Ziel fur einen Transportauftrag nicht mehr
berlicksichtigbar. Erst wenn die gestauten vollen
Transportbehilter von dem Staurollenférderer 50
entfernt worden sind, ist es mdglich, daB diese
Pufferzonen weitere volle Transportbehilter von
den Wendestationen aufnehmen.

Sobald ein geeignetes Ziel von dem Zentral-
rechner 6 festgelegt worden ist, wird die als ndch-
ste zu belegende Position in dem Transportbehil-
ter festgelegt. Die Position richtet sich vorteilhafter-
weise nach einem festgelegten Fillmuster, das zu
den Fig. 14 und 15 ndher beschrieben wird. Diese
Festlegung der ndchsten Position hat den Vorteil,
daB lediglich die Stopposition des Fahrzeuges 7
variiert werden muB, und nicht der Transportbehil-
ter in unterschiedliche Positionen bewegt werden
muB. In dem Transportaufirag wird weiterhin von
dem Zentralrechner 6 festgelegt, wie die Ablage-
richtung bei konischen Spulen 20 sein muB. Dies
ist wie schon oben beschrieben, von der Lage der
konischen Spulen 20 abhingig, auf die die neue
Lage konischer Spulen 20 gelegt werden soll. Lie-
gen zwei Spulenlagen mit gegenldufiger Konizitat
aufeinander, so ergibt sich eine im wesentlichen
vertikale Stapelung der Spulen 20. Je nach Ausfiih-
rungsform der Spulentransportanlage wird darauf-
hin die Wendestation in die richtige Lage bewegt
oder es wird in dem Auftrag festgelegt in welcher
Richtung die konischen Spulen an dem Fahrzeug 7
ausgerichtet werden sollen.

Nach der Zuordnung des Ziels zu der Quelle
wird der Datensatz fir den Transportauftrag des
Fahrzeugs 7 zusammengestellt. Diese Daten wer-
den sodann von dem Zentralrechner 6 an das
Fahrzeug 7 gesendet. Dies erfolgt in diesem Aus-
fUhrungsbeispiel Uber einen Infrarotsender 61. An
dem Fahrzeug 7 ist ein Infrarotempfinger angeord-
net, welcher die Daten an eine Rechnereinheit 72
des Fahrzeugs 7 weitergibt. Diese Daten stellen
einen internen Fahrkurs flr das Fahrzeug 7 dar.
Nachdem in der Rechnereinheit 72 des Fahrzeugs
7 der Auftrag angenommen worden ist, fdhrt das
Fahrzeug 7 an und vergleicht an jeder Position der
Fahrstrecke 40, an der eine Entscheidung getroffen
werden muB, diese Position mit dem internen Fahr-
kurs. Aus dieser Orientierung des Fahrzeugs 7 wird
flr das Fahrzeug entschieden wie es reagieren soll.
Eine Reaktion besteht entweder in einem Aufneh-
men der Spulen 20, in einem Ablegen der Spulen
20 oder auch in einem Schalten einer Weiche.

An der Fahrschiene 47 sind drei verschiedene
Arten von Fahnen fest angeordnet. Dies sind Syn-
chronisationsfahnen 43, Zahlfahnen 44 und Nulifah-
nen 45. An dem Fahrzeug 7 sind Initiatoren 71
angeordnet. Diese Initiatoren 71 sprechen auf die
Fahnen 43, 44 bzw. 45 an. Das Fahrzeug 7 Uber-
fahrt als erstes die Synchronisationsfahne 43. Da-
mit werden sdmtliche Z&hler in dem Fahrzeug auf
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Null gesetzt. Dadurch wird vermieden, daB falsche
Quellen oder Ziele angefahren werden. Vor jeder
Quelle 1 bzw. 2 und vor jedem Ziel 10 bzw. 11
sind jeweils eine Zdhlfahne 44 und eine Nullfahne
45 angeordnet. Diese Fahnen werden von dem
Fahrzeug 7 Uberfahren, sofern sich das Fahrzeug 7
nicht an der fir die Abarbeitung des Auftrags rele-
vanten Quelle oder dem entsprechenden Ziel befin-
det. Ist das Fahrzeug 7 an der in dem Aufirag
genannten Quelle angelangt und Uberfdhrt es die
Z3hlfahne 44, so wird Uber den Initiator 71 an den
Antrieb des Fahrzeugs 7 ein Signal gegeben, das
eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit bewirkt.
Damit wird in vorteilhafter Weise sichergestellt, daB
mit der reduzierten Fahrgeschwindigkeit die
Bremswege so gering sind, daB die relevanten Po-
sitionen exakt anfahrbar ist. Nach dem Erreichen
der Zdhlfahne 44 wird mit der reduzierten Fahrge-
schwindigkeit die Nullfahne 45 erreicht. Befindet
sich das Fahrzeug 7 an einer Quelle 1 bzw. 2 an
der die Aufnahmeposition in jedem Falle an der
gleichen Stelle erfolgt, so bleibt das Fahrzeug ex-
akt an der Nullfahne 45 stehen. An dem Fahrzeug
7 sind Greifvorrichtungen angeordnet, die auf die
Hbhe der bereitgesteliten Spulen 20 abgesenkt
werden. Die Greifvorrichtungen greifen die bereit-
gesteliten Spulen 20 und heben sie auf Uberkopf-
héhe an. Sobald sich die Greifvorrichtung wieder
auf der Hohe des Fahrzeugs 7 befindet, fahrt das
Fahrzeug wieder mit der maximalen Geschwindig-
keit zur vorgesehenen Ablagestelle weiter. Sind in
dem Fahrkurs Weichen 41 angeordnet, so wird
Uber die Initiatoren die momentane Position des
Fahrzeugs 7 aufgenommen und von der Rechne-
reinheit 72 am Fahrzeug 7 ausgewertet. Ist die
Weiche 41 nicht in der benétigten Position, wird
Uber ein von dem Fahrzeug 7 ausgesandtes Signal
die Weiche 41 gestellt. Ist das Fahrzeug 7 an dem
vorgesehen Ziel 10 bzw. 11 angelangt, so Uberfahrt
es wiederum eine Zdhlfahne 44, wodurch die
Transportgeschwindigkeit reduziert wird. Im An-
schluB daran wird die Nullfahne 45 passiert. Da bei
der Ablage der Spulen 20 die exakte Ablageposi-
tion in dem Transportbehilter variieren kann, wurde
in dem Transportauftirag die exakte Entfernung der
Ablageposition von der Nullfahne 45 festgelegt. Ein
an dem Fahrzeug 7 angeordneter Inkrementalzdh-
ler z&hlt die Umdrehungen einer der Tragrollen des
Fahrzeugs und stellt somit die exakte Linge der
zurlickgelegten Wegstrecke fest. Ist die vorherbe-
stimmte Wegstrecke zurlickgelegt, wird das Fahr-
zeug 7 gestoppt. Die Greifvorrichtung mit den Spu-
len wird abgesenkt, die Greifvorrichtung 18st sich
von den Spulen und wird sodann wieder auf die
Hbhe des Fahrzeugs 7 hochbeférdert. Nachdem
das Fahrzeug 7 den Auftrag abgearbeitet hat, fahrt
es wieder an die Bereitschaftsstelle 42 zurlick und
wartet dort auf einen erneuten Auftrag.
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Wird Uber die Initiatoren 71 am Fahrzeug 7
festgestellt, daB die passierten Positionen mit dem
internen Auftrag nicht Ubereinstimmen k&nnen oder
daB Spulen 20 nicht aufgenommen oder abgege-
ben werden k&nnen oder daB andere Fehler bei
der Abarbeitung des Transportauftrages aufgetre-
ten sind, so ist es vorteilhaft, wenn in dem Layout
der Transportanlage eine Nebenstirecke vorgese-
hen ist, in die das Fahrzeug fdhrt. Dadurch wird
sichergestellt, daB andere Fahrzeuge 7 in der Erfll-
lung ihrer Auftrdge nicht behindert werden. Das
Fahrzeug 7, bei dem ein Fehler aufgetreten ist,
kann dann von einer Person inspiziert werden und
es kann nach der Fehlerursache gesucht werden.

Die Anzahl der benétigten Fahrzeuge pro
Transportanlage richtet sich nach der Anzahl pro-
duzierter Spulen 20 pro Zeiteinheit und der Fahr-
kurslinge. Bei Anlagen mit 10 Rotorspinnmaschi-
nen ist im allgemeinen mit 2 bis 5 Fahrzeugen ein
optimales Verhiltnis gegeben, bei dem eine plinkt-
liche Entsorgung der Maschinen und eine Optimie-
rung des Wirkungsgrades erzielt wird.

Ist das Fahrzeug 7 an der Bereitschaftsstelle
42 angelangt, so quittiert es seinen Auftrag im
Zentralrechner 6. Dadurch wird das Fahrzeug 7 flr
einen nachfolgenden Auftrag freigegeben.

Durch die vorhandene Intelligenz durch die
Rechnereinheit 72 an dem Fahrzeug 7 ist es m&g-
lich, eine Zielsteuerung durchzufiihren. Dies be-
deutet, daB das Fahrzeug 7 ein Ziel vorgegeben
hat und der Weg zu diesem Ziel selbst gebahnt
wird. Vor Weichen 41 ist es somit mdglich, diese in
die geeignete Stellung zu bringen. Die Fahrstrecke
40 ist dabei in Blockstrecken eingeteilt. Diese
Blockstrecken sind Abschnitte, in denen sich ein-
zelne Fahrzeuge 7 nicht Uberholen k&nnen. Weist
eines der Fahrzeuge 7 eine Stérung auf, durch die
es dem Fahrzeug 7 nicht mehr mdglich ist, die
Fahrt fortzusetzen, so wird auf diesen Abschnitt der
Fahrstrecke 40 ein elekirisches Signal gegeben,
das vom Zentralrechner 6 ausgewertet wird und
das bei neuen Auftrdgen berlcksichtigt wird. Es ist
damit anderen Fahrzeugen 7 nicht mdglich, in die-
sen blockierten Abschnitt einzufahren und sie miis-
sen eine Umgehung der gesperrien Blockstrecke
fahren.

Die Initiatoren 71 des Fahrzeugs 7 sprechen
auf die Fahnen 43, 44 und 45 an. Wéhrend fir die
Synchronisationsfahne 43 und die Nullfahne 45 je-
weils ein Initiator 71 zustdndig ist, sind flr die
Z3hlfahne 44 zwei Initiatoren 71 vorgesehen. Bei
Uberfahren der Synchronisationsfahne werden
sdmtliche Z&ahler am Fahrzeug 7 auf Null gesetzt.
Die Nullfahne 45 setzt die Wegstreckenmessung
auf den Wert Null und bewirkt somit die Messung
der von dem Fahzeug 7 zurlickgelegten Wegstrek-
ke ab der Nullfahne 45. Die Z3hlfahne 44 setzt
einen Zdhler in der Rechnereinheit 72 des Fahr-
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zeugs 7 um den Wert "1" h&her. Hierdurch wird in
der Rechnereinheit 72 die Anzahl der Uberfahrenen
markanten Punkte in der Fahrstrecke in der Fahr-
strecke 40 gezihlt. Z&hlfahnen 44 sind an den
Punkten der Fahrstrecke 40 angeordnet, an denen
eine Entscheidung getroffen werden muB. Dies ist
beispielsweise an Quellen, Zielen und Weichen der
Fall. Wahrend an Quellen und Zielen entschieden
wird, ob das Fahrzeug stehen bleibt oder weiter-
fahrt, wird an Weichen die Weichenstellung ent-
schieden. Im Transportauftrag ist demnach festge-
legt, was am wievielten Uberfahrenen markanten
Punkt von dem Fahrzeug 7 durchzufiihren ist. Es
ist daher flr einen fehlerfreien und zuverldssigen
Betrieb der Spulentransportanlage wichtig, daB die
Z3hlung der Z3hlfahnen 44 richtig erfolgt. Aus die-
sem Grunde sind zwei Initiatoren 71 am Fahrzeug
flir die Erfassung der Zahlfahnen 44 angeordnet.
Die beiden Initiatoren 71 sind derart miteinander
verbunden, daB8 die Rechnereinheit 72 erkennt, ob
das Fahrzeug 7 verschiedene Zdhlfahnen 44 Uber-
fahren hat, oder ob z.B. durch Vibrationen dieselbe
Z&hlfahne 44 mehrere Z3hlimpulse an die Initiato-
ren 71 abgegeben hat. Bei Vibrationen ist es m&g-
lich, daB die Initiatoren 71 dieselbe Zahlfahne 44
mehrmals vorwérts und rlckwérts Uberfahren.
Durch die Schaltung der beiden Initiatoren 71 wird
nunmehr bewirkt, daB bei einer Vorwértsliberfah-
rung der Zahlfahne 44 der Zdhler um eins hochge-
setzt wird, wdhrend bei einer Rickwirtsliberfah-
rung der Zahler um eins herabgesetzt wird. Hier-
durch wird jede Z3hlfahne 44 lediglich einmal ge-
zdhlt.

Der Einsatz der Fahnen 43, 44 und 45 bewirkt
in vorteilhafter Weise, daB mit diesen einfachen,
passiven Bauteilen das Fahrzeugs 7 durch die
Rechnereinheit 72 aktiv gesteuert wird. Hierdurch
wird insbesondere der Vorteil erzielt, daB die Spu-
lentransportanlage &duBerst flexibel in der Einrich-
tung von Quellen und Zielen ist. Mit geringem
Kostenaufwand sind in bestehende Anlagen neue
Quellen und Ziele durch die Anordnung zusitzli-
cher Zidhlfahnen 44 integrierbar, ohne daB die im
Vergleich zu den Fahnen komplizierten aktiven
Bauteile der Fahrzeuge 7 verdndert werden.

In Fig. 3 ist die optische Datenlibertragung von
dem Zentralrechner 6 zu Fahrzeugen 7 mittels In-
frarotstrahlen dargestellt. Hierzu ist das System in
einen mobilen Teil und in einen stationdren Teil der
Anlagensteuerung unterteilt. Der mobile Teil der
Anlagensteuerung bezeichnet die Rechnereinheiten
72 an den einzelnen Fahrzeugen 7. Der stationire
Teil der Anlagensteuerung bezeichnet den Zentral-
rechner 6. Uber den Zentralrechner 6, einen Perso-
nal-Computer, erfolgt die Eingabe der zur Verfi-
gung stehenden Quellen und Ziele sowie die an
den einzelnen Quellen bzw. Zielen vorhandenen
Spulenqualititen. Es ist mdglich, daB an den unter-
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schiedlichen Quellen vollkommen unterschiedliche
Transportgiter zur Verfligung gestellt werden. Mit
der erfindungsgeméBen Transportanlage ist es
nunmehr mdglich, Spul- und Rotorspinnmaschinen
mit einer gemeinsamen Transportanlage zu entsor-
gen. Dementsprechend unterschiedlich miissen
auch die Ziele definiert werden. Ebenfalls ist es
durch dieses flexible System in vorteilhafter Weise
mdglich, daB Quellen mit hdufig wechselnden Qua-
litdten Uber den Personal-Computer neu definiert
werden. Die Eingabe von neuen Parametern der
Quellen und Ziele erfolgt Uber den Personal-Com-
puter. Uber Busmodule 82 werden die Daten flr
die Ubertragung in verwertbare Signale vorbereitet.
Die Dateniibertragung erfolgt im Vollduplexverfah-
ren, d.h. Daten k&nnen sowohl vom mobilen als
auch vom stationdren Teil der Steuerung empfan-
gen und gesendet werden.

In dem stationdren Teil der Anlagensteuerung
ist ebenso wie im mobilen Teil der Anlagensteue-
rung ein Infrarotsender 61 und ein Infrarotempfin-
ger 62 angeordnet. Der Infrarotsender 61 des sta-
tiondren Teils kommuniziert mit dem Infrarotemp-
fdnger 62 des mobilen Teils der Anlagensteuerung.
Ebenso ist es umgekehrt flir die Datenlibertragung
vom mobilen Teil zum stationdren Teil der Anla-
gensteuerung. Es ist somit sowohl im mobilen Teil
als auch im stationédren Teil ein Infrarotsender 61
und ein Infrarotempfinger 62 angeordnet. Die
Ubertragung von Daten erfolgt bis zu einer Entfer-
nung von 200 m. Die im mobilen Teil der Anlagen-
steuerung, d.h. am Fahrzeug 7, Uber den Infrarot-
empfidnger 62 aufgenommenen Signale, werden an
eine speicherprogrammierbare Steuerung in dem
Fahrzeug 7 weitergegeben. Diese speicherpro-
grammierbare Steuerung stellt die Rechnereinheit
72 des Fahrzeugs 7 dar. Uber die empfangenen
Signale werden die variablen Parameter des ge-
speicherten Programms belegt. In diesen Parame-
tern sind die Angaben Uber Aufnahme- und Abga-
bestelle sowie die Schalistellungen der Weichen
festgelegt, die zur individuellen Auftragserfillung
ndtig sind. Hierdurch ist die zielgesteuerte Auf-
tragsabwicklung flir das Fahrzeug 7 m&glich.

Die speicherprogrammierbaren Steuerungen 81
des stationdren Teils der Anlagensteuerung sind
beispielsweise an den Zielen angeordnet. Uber die-
se speicherprogrammierbaren Steuerungen 81 wer-
den bei Staurollenfdrderern die Lage der Drehteller
gesteuert. Der Zentralrechner 6 nimmt auf diese
speicherprogrammierbaren Steuerungen 81 ebenso
wie auf die speicherprogrammierbaren Steuerun-
gen 72 des mobilen Teils der Anlagensteuerung in
Abhidngigkeit des zu erstellenden Auftrags EinfluB.
Der Unterschied zu den speicherprogrammierbaren
Steuerungen, welche die Rechnereinheit 72 des
mobilen Teils bilden, zu den speicherprogrammier-
baren Steuerungen 81 des stationdren Teils der
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Anlagensteuerung besteht in der M&glichkeit der
Datenlbermittiung. Wihrend die Ubertragung zum
mobilen Teil flexibel sein muB, ist es vorteilhafter
und kostenglinstiger, wenn die Datenlibertragung
zu den speicherprogrammierbaren Steuerungen 81
des stationdren Teils Uber Leitungen erfolgt.

In Fig. 4 wird eine vorteilhafte Alternative zu
der optischen Datenlibertragung mittels Infrarot-
strahlen dargestellt. Der Zentralrechner 6 ist eben-
so wie in Fig. 3 mit speicherprogrammierbaren
Steuerungen 81 Uber Leitungen verbunden. An
Knotenpunkten sind Busmodule 82 angeordnet. Die
Signallibertragung erfolgt in der Ausflhrungsart
nach Fig. 4 im Gegensatz zu der Ausflihrungsart
nach Fig. 3 nicht mittels Infrarotstrahlen, sondern
Uber Schleifkontakte 73 und Stromschienen 46.
Zwischen Zentralrechner 6 und Stromschiene 46
ist ein elektronischer Signalumformer 83 angeord-
net. Dieser Signalumformer 83 bereitet die Daten
derart auf, daB der Zentralrechner 6 mit den jeweili-
gen mobilen Steuerungen kommunizieren kann.
Die Stromschienen 46 werden von den einzelnen
mobilen Steuerungen bzw. Fahrzeugen 7 Uber
Schlieifkontakte 73 abgegriffen.

Die so von den Schleifkontakten 73 an der
Stromschiene 46 abgegriffenen Signale werden in
dem Signalumformer 83 an der mobilen Steuerung
in ein fir die speicherprogrammierbare Steuerung
bzw. die Recheneinheit 72 des Fahrzeugs 7 aus-
wertbares Signal umgeformt. An jedem einzelnen
Fahrzeug 7 ist ein Signalumformer 83 angeordnet,
so daB die speziell flir dieses Fahrzeug 7 bestimm-
ten Signale erkannt werden k&nnen.

Die Ausflihrungsform gemiB Fig. 4 hat gegen-
Uber der Ausflhrungsform der Fig. 3 den Vorteil,
daB der Zentralrechner 6 jederzeit mit den einzel-
nen Rechnereinheiten 72 der mobilen Steuerungen
kommunizieren kann. In der Ausfihrungsform ge-
maB Fig. 3 ist dies lediglich in den von dem
Infrarotsender 61 des Zentralrechners 6 erreichba-
ren Bereich mdglich. Die Ausflihrungsform der Fig.
4 bringt insbesondere Vorteile im Falle eines Feh-
lers an den mobilen oder stationdren Elementen
der Anlage. AuBerdem hat es Vorteile beziigl. der
Bereitschaftsstelle 42.

Wahrend bei der Ausfihrungsform der Fig. 4
ohne zuséitzlichen Aufwand mehrere Bereitschafts-
stellen eingerichtet werden k&nnen und somit eine
gleichmiBige Verteilung von Fahrzeugen 7 Uber
die gesamte Transportanlage mdglich ist, miifite
bei der Ausfiihrungsform gemiB Fig. 3 eine zusitz-
liche Infrarotsendestation eingerichtet werden. Die
gleichmiBige Verteilung von Fahrzeugen 7 Uber
die gesamte Transportanlage hat den Vorteil, daB
insbesondere bei groBen Transportanlagen die An-
fahrtswege der Fahrzeuge zu den einzelnen Quel-
len sehr gering gehalten werden k&nnen.
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In Fig. 5 ist ein Fahrzeug 7 auf einer Fahrschie-
ne 47 dargestellt. Die Fahrschiene 47 ist vorteilhaf-
terweise eine Fahrschiene flir Elektrohdngebahnen
gemiB der VDI-Richtlinie 3643/C1. Ebenso sind die
Antriebseinheit 74 und das Fahrgestell 75 bekannte
Elemente aus Elektrohdngebahnsystemen. Fir die
Strom- und Datenibertragung sind an der Fahr-
schiene 47 Schleifleitungen in bekannter Weise
angeordnet. Diese Schleifleitungen sind in Fig. 5
nicht dargestellt. Das Fahrgestell 75, das je nach
Ldnge des Fahrzeugs 7 aus zwei oder mehreren
Tragrollen sowie mehreren seitlichen Stltzrollen
besteht, nimmt an unteren Aufnahmestellen das
Gehinge 76 auf. Das Gehidnge 76 besteht im we-
sentlichen aus den Elementen zur Drucklufterzeu-
gung, zur Steuerung und zur Handhabung der Spu-
len. Zur Steuerung des Fahrzeugs 7 ist am Gehin-
ge 76 die Rechnereinheit 72 in einem Schaltkasten
310 angeordnet. In dem Schaltkasten 310 ist die
speicherprogrammierbare Steuerung sowie je nach
Ausfihrungsform der Signalumformer 83 angeord-
net. Erfolgt die Datenlibertragung auf optischem
Weg Uber Infrarotstrahlen, so erhilt die Rechne-
reinheit 72 ihre Signale Uber einen am Gehduse 76
angeordneten Infrarotempfinger 62. Zur Ubermitt-
lung der Daten von der Rechnereinheit 72 an den
Zentralrechner 8 ist der Infrarotsender 61 ebenfalls
an dem Gehidnge 76 angeordnet. Die Anordnung
des Infrarotempfdngers und -senders 61, 62 am
Gehinge 76 hat den Vorteil, daB der Bereich unter-
halb der Fahrschiene 47 am wenigsten mit Hinder-
nissen belegt ist. Flr die optische Datenlbertra-
gung ist eine Sichtverbindung zwischen Sender
und Empfanger ndtig, um eine Datenlibertragung
zu gewihrleisten. Der Bereich oberhalb der Fahr-
schiene 47 ist im allgemeinen von den Abhingun-
gen der Fahrschienen 47, die Hindernisse flir die
Sichtverbindungen darstellen, durchzogen. Im Falle
einer Abstlitzung der Fahrschienen 47 mit Boden-
stlitzen ist eine Anordnung am Fahrzeug 7 ober-
halb der Fahrschiene 47 glinstiger, da in diesem
Fall die Hindernisse unterhalb der Fahrschiene 47
h3ufiger sind. Am Fahrgestell 75 ist weiterhin der
Initiator 71 angeordnet. Von dem Initiator 71 wer-
den an der Fahrschiene 47 angeordnete Schaltfah-
nen registriert. Der Initiator 71 ist mit der Rechne-
reinheit 72 in dem Schaltkasten verbunden.

Die Fahrgestelle 75 sind mit der Traverse 300
des Gehinges 76 gelenkig verbunden. Damit ist
gewihrleistet, daB sowohl horizontale als auch ver-
tikale Kurven der Fahrschiene 47 befahrbar sind.
An der Traverse 300 ist das Gehdnge 76 starr
befestigt. Neben dem Schaltkasten 310 sind im
wesentlichen der Kompressor mit dem Druckbehil-
ter 320 sowie die Handhabungseinrichtung 330 an-
geordnet. Der Druckbehilter 320 ist an einem Tri3-
ger 321 befestigt. Der in Fig. 5 nicht dargestellte
Antrieb flr die Handhabungseinrichtung 330 sowie
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der Kompressor 325 sind auf dem Triger 321
befestigt. Die Handhabungseinrichtung 330 besteht
vorteilhafterweise aus mehreren quer zur Fahrtrich-
tung des Fahrzeugs 7 angeordneten Greiferpaaren
332. Die Anordnung quer zur Fahrtrichtung bewirkt
in vorteilhafter Weise, daB die Aufnahme und Abla-
ge der Spulen unter duBerst geringem Aufwand fir
die Plazierung der Aufnahme- und Ablagestelle er-
folgt. Dadurch wird ein ZuBerst kostenglnstiges
und flexibles Transportsystem erreicht. Ein weiterer
Vorteil besteht in der dadurch erzielbaren, kurzen
Bauldnge des Fahrzeugs 7. Da die Linge des
Fahrzeugs 7 direkten EinfluB auf die minimalen
Radien der Fahrschienen 47 nimmt, ist eine kir-
zere Bauldnge des Fahrzeugs 7 vorteilhafter. Je
kiirzer das Fahrzeug 7 bzw. die Traverse 300 ist,
desto engere Kurven sind realisierbar und desto
besser ist eine Anpassung an die Gebdude- bzw.
die Anlagenlayouts mdglich. Uberschreitet die Lin-
ge des Fahrzeugs einen maximalen Wert, so ist
das Gehdnge 76 gelenkig auszufiihren, wodurch
ein Stabilitdtsverlust entsteht, der durch zusétzliche
Fahrwerke 75 ausgeglichen wird. Durch die Anord-
nung der Handhabungseinrichtung 330 quer zur
Fahrtrichtung ist auBerdem gewahrleistet, daB ohne
Verdnderung des Gehdnges 76 eine flexible An-
passung der Anzahl der Greifer 332 mdglich ist. So
ist es ohne groBen zusitzlichen Aufwand mdglich,
Fahrzeuge mit z.B. drei, vier oder flinf Greiferpaa-
ren 332 auszuriisten. Als vorteilhaft hat sich jedoch
erwiesen, vier Greiferpaare 332 in der Handha-
bungseinrichtung anzuordnen. Diese vorteilhafte
Anzahl ergibt sich aus der h3ufigen Verwendung
genormter Transportbehilter, in denen die Spulen
abgelegt werden. Diese sind derart ausgefiihrt, daB
vier Spulen 20 in ihrer Breite in eine Reihe in den
Transportbehilter passen.

Die Greifer 332 sind derart miteinander gelen-
kig verbunden, daB sie in Art eines Parallelo-
gramms bewegbar sind. Dadurch wird vermieden,
daB eine Relativbewegung auf die Spulen einwirkt.
Dies erlaubt eine sehr schonende Handhabung der
Spulen, da die Greifer durch diese Anordnung stets
senkrecht stehen und nicht Uber eine Drehbewe-
gung unter die Spule greifen. Beim Untergreifen
der Spule wiirde an den einzelnen Fadenwicklun-
gen gezerrt werden, wodurch diese einem Ver-
schlei unterliegen wirden. Ein weiterer Vorteil in
einer derartigen Bewegung der Greifer liegt darin,
daB der seitliche Platzbedarf der Greifer 332 beim
Greifen und Loslassen der Spulen dufBerst gering
ist. Dies wirkt sich insbesondere bei den Transport-
behiltern aus, in denen die Packungsdichte der
Spulen duBerst hoch sein soll. Wiirden die Greifer
beim Loslassen der Spulen weit ausladen, so miif-
te der Abstand zur Transportbehdlterwandung bzw.
zu der nichsten Spule sehr groB sein, um eine
Berihrung der Greifer 332 mit der danebenliegen-
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den Spule zu vermeiden.

Die Greifer 332 werden pneumatisch angesteu-
ert. Die Greifkraft der Greifer 332 ist in Abhingig-
keit von dem pneumatischen Druck einstellbar.
Hierdurch wird gewidhrleistet, daB Spulen mit gerin-
ger Spulendichte mit einer geringeren Greifkraft
aufgenommen werden und eine Beschidigung
hierdurch vermieden wird.

Die Greifvorrichtungen sind derart angeordnet,
daB die Spulen an deren Umfang gegriffen werden.
Die Achsen der Spulen sind im wesentlichen hori-
zontal und quer zur Transportrichtung ausgerichtet.
Hierdurch ergibt sich der Vorteil, daB in den Trans-
portbehiltern einerseits eine hohe Packungsdichte
erreicht wird und andererseits die Spulen nur &u-
Berst wenig gedreht werden miissen. Dadurch daB
die Spulen an der Aufnahmestelle ebenso angelie-
fert werden wie sie im Transportbehilter zu liegen
kommen sollen, miissen sie nicht oft von Vorrich-
tungen erfaBt werden und in die momentan richtige
Lage gedreht werden. Hierdurch ist ein schonendes
Handhaben der Spulen mit einer geringen Gefahr
einer Beschidigung in vorteilhafter Weise mdglich.

Die Handhabungseinrichtung besteht aus ein-
zelnen Greifvorrichtungen, wobei an jeder Greifvor-
richtung ein Greiferpaar 332 angeordnet ist. Somit
ist jede einzelne Spule von einem Greiferpaar 332
einzeln greifbar. In Abhdngigkeit der Sortenreinheit,
die am Abgabeplatz erzielt werden soll, ist es nun-
mehr mdglich, sdmtliche Greifvorrichtungen einer
Handhabungseinrichtung gemeinsam oder aber
auch unabh3ngig voneinander ansteuerbar auszu-
fihren. Soll eine hohe Sortenreinheit erzielt wer-
den, so ist es vorteilhaft, wenn jede einzelne Greif-
vorrichtung einzeln ansteuerbar ist. Dadurch wird
die Mdglichkeit geschaffen, einzelne Spulen, wel-
che nicht zu den anderen Spulen eines Transport-
auftrags aufgrund ihrer anderen Sorte passen, an
andere Ziele zu befbrdern. Ist eine nicht so hohe
Sortenreinheit bendtigt oder werden die Spulen
bereits an der Aufnahmestelle sortiert angeliefert,
werden s@mtliche Greifer 332 eines Fahrzeugs 7
gleichzeitig gedffnet und geschlossen. Diese Mog-
lichkeit flhrt zu einem geringeren Steuerungsauf-
wand und auch zu einem geringeren mechanischen
Aufwand.

Die Kraft zum Greifen der Spulen in Abh3ngig-
keit von der Spulendichte ist lber ein Ventil zur
Regulierung des Luftdruckes an der Greifvorrich-
tung einstellbar. Flr einen schonenden Zugriff der
Greifvorrichtung auf die Spulen ist es neben der
Greifkraft ebenso wichtig, die Zugriffsgeschwindig-
keit der Greifvorrichtung zu regulieren. Eine Redu-
zierung der Zugriffsgeschwindigkeit der Greifvor-
richtung wird Uber eine Drossel zur Regulierung
des Luftdrucks, der von dem Kompressor 325 ge-
liefert wird, eingestellt. Je geringer die Zugriffsge-
schwindigkeit der Greifvorrichtung auf die Spule ist,
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desto schonender wird die Spule gegriffen, da die
Greifer 332 durch die Wicklung der Spule abge-
bremst werden und die Belastung der Wicklung
daher bei einer geringen Geschwindigkeit geringer
ist, als bei einer htheren Geschwindigkeit.

Unabhidngig von der Greifkraft und der Zug-
riffsgeschwindigkeit der Greifvorrichtung ist es mit
der in Fig. 5 dargestellten Greifvorrichtung mdoglich,
Spulen unterschiedlicher Durchmesser zu greifen.
Durch die Anordnung der Greifvorrichtungen in
Fahrtrichtung nebeneinander und derart, daB die
Spulenachsen im wesentlichen quer zur Fahrtrich-
tung und zueinander fluchtend, d.h. quer zur Fahrt-
richtung aufgereiht sind, ist der Abstand der Spulen
zueinander immer konstant. Dies bedeutet, daB
Spulen unterschiedlicher Spulendurchmesser den
gleichen seitlichen Platzbedarf haben. Der maxima-
le Spulendurchmesser ist lediglich durch die maxi-
male Greifweite der Greifer 332 begrenzt, aber
nicht durch den Abstand der Greifvorrichtungen
voneinander.

Der Schaltkasten 310 ist vorteilhafterweise am
Ende des Fahrzeugs 7 angeordnet. Er ist Uber
einen Deckel 311 verschlossen. Durch die niedrige
Anordnung des Schaltkastens 310 ist er flr War-
tungsarbeiten leicht zugdnglich. Durch die Abklapp-
barkeit des Deckels 311 ist der unbehinderte Zu-
gang zu der Rechnereinheit 72 bzw. der speicher-
programmierbaren Steuerung gut gewdhrleistet. An
dem Schaltkasten 310 ist auBerdem eine Kupplung
312 angeordnet. Uber diese Kupplung ist es még-
lich, an das Fahrzeug 7 eine Handsteuerung anzu-
schlieBen. Durch die Handsteuerung ist gewahrlei-
stet, daB im Falle eines Defekis z.B. des Zentral-
rechners 6 die Entsorgung der Quellen handge-
steuert durchgefiihrt werden kann. Die Handsteue-
rung ist auch vorteilhaft, wenn ein Fahrzeug 7 auf
seine Funktionstiichtigkeit hin Uberprift werden soll
oder wenn ein defektes Fahrzeug aus der Fahr-
strecke 40 gefahren werden soll. Fir die Hand-
steuerung werden die Bewegungen des Fahrzeugs
7 ebenso wie die Bewegungen der Greifer 332
bzw. die Absenkung der Handhabungseinrichtung
330 manuell gesteuert.

Die Antriebseinheit 74 ist fir die Bewegung
des Fahrzeugs 7 zustdndig. Der Motor 741 ist lber
ein Getriebe 742 mit einer Antriebswalze verbun-
den, die auf der Fahrschiene 47 abrollt. Uber eine
mechanische Kupplung am Getriebe 742 ist ein
Handschiebebetrieb md&glich. Bei Strom- oder
Steuerungsausfall am Fahrzeug 7 ist das Bedie-
nungspersonal in der Lage durch Betdtigung der
mechanischen Kupplung, das Fahrzeug 7 im Hand-
schiebebetrieb auf ein Nebengleis zu schieben. Auf
einem Nebengleis wird die Hauptstrecke der Anla-
ge nicht blockiert, wodurch der unbehinderte Spu-
lentransport durch die verbliebenen Fahrzeuge 7
weiterhin erfolgt.
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Zur Ansteuerung der Aufnahme- und Abgabe-
orte sind an den Fahrstrecken Schaltfahnen ange-
ordnet. Fir jeden Haltepunkt sind zwei Fahnen
vorgesehen. Bei der ersten Fahne wird die Motor-
geschwindigkeit von schnell auf langsam gesenkt.
Die zweite Fahne bewirkt, daB die Wegstrecke, die
vorher vom Zentralrechner 8 festgelegt wurde, bis
zum Haltepunkt gemessen wird. Flr die exakte
Wegstreckenmessung ist eine Inkrementalmessvor-
richtung751 vorgesehen, die an der nicht angetrie-
benen Walze des Fahrgestells 5 angeordnet ist.
Die Inkrementalmessvorrichtung 751 z3hlt die Um-
drehungen der nicht angetriebenen Walze, wobei
hierdurch auf den zurlickgelegten Weg geschlos-
sen wird. Dadurch daB die hintere Walze nicht
angetrieben ist, 1duft sie im wesentlichen schiupf-
frei ab. Hierdurch ist eine sehr genaue Wegstrek-
kenmessung mdoglich. Die gemessene Wegstrecke
wird an die Rechnereinheit 72 Ubermittelt, wodurch
nach Erreichen der vorgesehenen Wegstrecke ein
Signal an den Motor 741 gegeben wird, damit
dieser das Fahrzeug 7 stoppt.

Der Druckbehilter 320 ist Uber spiralig gewun-
dene Druckluftschliduche 322 mit der Handha-
bungseinrichtung 330 verbunden. Durch die spiralig
gewundenen Druckluftschlduche 322 wird in vorteil-
hafter Weise ein Verklemmen der Druckluftschldu-
che 322 bei einer Bewegung der Handhabungsein-
richtung 330 verhindert. AuBerdem hdngen die spi-
ralig gewundenen Druckluftschlduche 322 im ein-
gefahrenen Zustand der Handhabungseinrichtung
330 nicht unter die unterste Kante des Fahrzeugs 7
herab. Dadurch wird die Gefahr des Hidngenblei-
bens der Druckluftschiiuche wihrend der Fahrt
des Fahrzeugs 7 verhindert. Um eine mdglichst
platzsparende Befestigung der Handhabungsein-
richtung 330 an dem Gehinge 76 zu erreichen,
sind die Druckluftschliduche 322 (iber eine Wippe
323 an der Handhabungseinrichtung 330 befestigt.
Die Druckluftschlduche 322 miinden in die Wippe
323, welche lhrerseits in dem Gelenk 324 an der
Oberseite der Handhabungseinrichtung 330 befe-
stigt ist. In hochgefahrener Position der Handha-
bungseinrichtung 330 klappt die Wippe 323 flach
an die Oberseite der Handhabungseinrichtung 330
an. In ausgefahrenem Zustand der Handhabungs-
einrichtung 330 wird die Wippe 323 Uber das Ge-
lenk 324 in eine hochgeklappte Stellung gebracht.
Hierdurch wird bei der Ablage von Spulen in Trans-
portbehilter gewdhrleistet, daB kein zusitzlicher
seitlicher Platzbedarf bend&tigt wird. Dadurch ist
eine hohe Packungsdichte der Spulen in den
Transportbehilter gewdhrleistet.

Zur Aufnahme konischer Spulen sind die Grei-
fer 332 jeweils um eine senkrechte Achse drehbar
angeordnet. Dadurch wird gewahrleistet, daB die
Greifer 332 die Spulen auf einer mdglichst grofien
Fldche greifen. Hierdurch wird die Flachenpres-
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sung auf die Wicklung der Spulen minimal erm&g-
licht. Durch die Auslenkung der Greifer 332 ist fir
Sensoren die Lage der Konizitdt der gegriffenen
Spule erfabar. Handelt es sich bei dem Fahrzeug
7 um eine Ausflhrungsform mit einzeln drehbaren
Greiferpaaren 332, so ist aufgrund dieses Signals
eine Ausrichtung der konischen Spulen in eine
gleiche Richtung durchfiihrbar.

Wurde die Sortierung der konischen Spule in
gleiche Lage bereits an der Aufnahmeposition von
einer Vorrichtung durchgefiihrt, so ist es in einer
nicht n3her dargestellten Ausflhrungsform mdog-
lich, daB sdmtliche Greiferpaare 332 um eine senk-
rechte Achse der Handhabungseinrichtung 330 dre-
hen, wodurch eine Umorientierung der konischen
Spulen erfolgt. Hierdurch erlibrigen sich Wendesta-
tionen an den Zielen, da je nach Lage in den
Transportbehdltern die richtige Orientierung der
Spulen bereits an dem Fahrzeug 7 eingenommen
wurde.

Ist der Abstand der Spulen voneinander nicht
ausreichend groB, so ist es flr eine Drehung der
einzelnen Spulen nd&tig, einen ausreichenden Ab-
stand voneinander zu erhalten. Dies ist durch eine
teleskopartige Verbreiterung durch ein Auseinan-
derbewegen der Handhabungseinrichtung 330
md&glich. Flr den Transport ist es vorteilhaft, die
Spulen auf minimalem Abstand zueinander zu be-
wegen. Dadurch wird die Fahrstabilitit des Fahr-
zeugs erhdht und auBerdem der seitliche Platzbe-
darf des Fahrzeug minimiert.

Fig. 6 zeigt das von dem Fahrgestell losgeldste
Gehinge 76 in der Draufsicht. Die Schnitte der Fig.
7 bis 10 sind in der Fig. 6 dargestelli.

Auf dem Tréager 321 ist ein Motor 340 angeord-
net. Mit diesem Motor 340 wird die Handhabungs-
einrichtung 330 in ihrer H8he variiert. Der Motor
340 ist vorzugsweise ein Verschiebeankermotor,
der im spannungslosen Zustand gebremst wird.
Eine Druckfeder verschiebt hierbei die Motorachse
auf der der Rotor und die Bremse fest montiert
sind. Fallt die Spannung am Motor aus, so wird die
Bremse in Bremsbacken gedrlickt.

Dadurch wird sichergestellt, daB8 bei Stromaus-
fall die Handhabungseinrichtung in ihrer momenta-
nen Hohe fixiert wird. Es wird dabei die Gefahr
vermieden, daB die Handhabungseinrichtung 330
bei einem Stromausfall schlagartig herabfillt und
evil. Personen verletzt. AuBerdem wird hierdurch
der Vorteil erreicht, daB, wenn die Handhabungs-
einrichtung 330 sich in ihrer oberen Position befin-
det, eine mechanische Fixierung gegeben ist. Da-
durch kann auf eine Stromversorgung des Motors
340 wihrend des Transportvorganges verzichtet
werden. Im AnschiuB an den Motor 340 ist ein
Getriebe 341 auf dem Triger 331 angeordnet.
Durch das Getriebe 341 erfolgt eine Uber- oder
Untersetzung der Drehzahl des Motors auf die ge-
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winschte Drehzahl einer Walze 334. Zwischen Ge-
triebe 341 und der Handhabungseinrichtung 330 ist
eine Kupplung 342 angeordnet. Diese Kupplung
bewirkt eine giinstigere Montage- und Justierm&g-
lichkeit, da hierdurch leichte Achsversitze ausge-
glichen werden k&nnen. Treten an der Handha-
bungseinrichtung 330 zu groBe Krifte auf, so wirkt
die Kupplung 342 als Schutz fiir Motor 340 und
Getriebe 341. UbergroBe Kriifte k&nnen an der
Handhabungseinrichtung 330 auftreten, wenn diese
beispielsweise beim Aufwinden an Gegenstidnden
h3ngenbleibt.

Auf der Welle von der Kupplung 342 zu der
Handhabungseinrichtung 330 ist eine Inkremtal-
messvorrichtung 343 angeordnet. Mit dieser Inkre-
mentalmeBvorrichtung 343 wird die tatsdchliche
Umdrehung der Aufwindevorrichtung 333 gemes-
sen. Dies ist vorteilhaft, um eine exakie Messung
der momentanen H8he der Greifer 332 zu messen.
Auf der Walze 334 der Aufwindevorrichtung 333
wird ein flexibles Band aufgerollt, an dem die Grei-
fer 332 an einem Gestell befestigt sind. Das flexi-
ble Band ist im Vergleich zu seiner Dicke sehr
breit, wodurch eine schwingungsarme Aufhdngung
der Greifer 332 gewihrleistet ist. Das flexible Band
ist auf der Walze 334 befestigt. Es ist derart ange-
ordnet, daB es Uber die beiden Umlenkrollen 335
gefihrt wird. Bei einer Drehbewegung der Walze
334 werden die beiden Teile des flexiblen Bandes
entweder aufgerollt oder abgerollf. Hierdurch ent-
steht eine Aufwirts- bzw. Abwirtsbewegung der
Greifer 332.

Die InkrementalmeBvorrichtung 334 besteht
aus einem Fllgelrad aus Metall und einem Induk-
tionsmesser. Sobald sich ein Flligel an dem Induk-
tionsmesser vorbeibewegt, wird ein Signal regi-
striert. Je mehr Fllgel an dem Fliigelrad angeord-
net sind, desto exakter k&nnen die Teilumdrehun-
gen der Welle gemessen werden. Aus dem Um-
fang der Walze 334 und der Dicke des flexiblen
Bandes wird zusammen mit der Anzah! der Umdre-
hungen die aktuelle Hohe der Greifer erschlossen.

In Fig. 7 ist der Schnitt A-A aus der Fig. 6
dargestellt. In dieser Seitenansicht ist das Gehduse
76 ohne Greifer 332 sowie ohne Schaltkasten 310
dargestellt. In diesem Ausflhrungsbeispiel sind
vorteilhafterweise die Funktionseinheiten Motor
340, Getriebe 341, Kupplung 342 sowie die Walze
334 unterhalb der Traverse 300 angeordnet. Hier-
durch wird gew&hrleistet, daB das Fahrzeug 7 bei
der Fahrt durch enge Vertikalkurven nicht behindert
wird. Die Bauh&he des Fahrgestells 75 kann dabei
gering gehalten werden, so daB auf Standardbau-
teile gemdB der VDI-Richtlinie 3643/C1 zurilickge-
griffen werden kann. In der Darstellung der Fig. 7
sind StoBddmpfer 344 gut erkennbar. Die StoB-
dampfer 344 bewirken ein sanftes Einnehmen der
Endposition der Greifer 332. Ein weiterer Vorteil
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der StoBdampfer 344 besteht darin, daB die Greifer
332 stets in einem leicht vorgespannten Zustand in
der oberen Position sich befinden. Hierdurch wird
ein Schaukeln der Greifer beim Anfahren, Kurven-
fahren oder Abbremsen des Fahrzeugs 7 vermie-
den. Die StoBddmpfer 344 sind vorzugsweise an
den vier Ecken des Tragers der Greifer 332 ange-
ordnet. Hierdurch wird eine sehr gute Erzielung der
geforderten Eigenschaften erreicht. Es sind selbst-
verstdndlich auch andersartige Feder-Ddmpfer-Sy-
steme mdoglich, mit denen eine vorgespannte und
gefiihrte Endposition der Handhanbungseinrichtung
330 ermdglicht wird.

Der Druckbehdlter 320 ist in dem Ausflihrungs-
beispiel der Fig. 7 unterhalb des Trigers 331 an-
geordnet. Der Kompressor 325 befindet sich neben
dem Motor 340 auf dem Trager 321. Die Anord-
nung von Motor 340, Kompressor 325 sowie der
Handhabungseinrichtung 330 kann je nach Ausflih-
rungsform des Fahrzeugs 7 variieren. Die Anord-
nung hangt von den Gewichten der eingesetzten
Komponenten ab. Es ist jedoch stets darauf zu
achten, daB eine mdglichst gleichmiBige Gewichts-
verteilung an dem Fahrzeug 7 herrscht. Dies ge-
wihrleistet einen sicheren Fahrbetrieb der Elekiro-
h3dngebahn.

An dem Tréger 331 ist ein Ventil 322 angeord-
net. Uber das Ventil 322 ist der Luftdruck, der vom
Kompressor 325 auf die Greifer 332 wirkt, regulier-
bar. Durch eine Verdnderung des Luftdrucks wird
die Kraft zum Greifen der Spulen variiert. Dies ist
vorteilhaft, um die Kraft in Abh3ngigkeit von der
Spuldichte einzustellen. Eine Drossel 323 bewirkt
eine Regulierbarkeit der Zugriffsgeschwindigkeit
der Greifvorrichtung auf die Spulen. Durch die
Drossel 323 ist der Luftdruck des Kompressors
325, der auf die Greifvorrichtung einwirkt, einstell-
bar.

In Fig. 8 ist der Schnitt B-B der Fig. 6 darge-
stellt. Am Trager 331 ist der Kompressor 320 quer
zur Fahrtrichtung angeordnet. Auf dem Triger 331
ist das Getriebe 341 befestigt. An der Kupplung
342 befindet sich die InkrementalmeBvorrichtung
343. Die InkrementalmeBvorrichtung 343 besteht
aus einem nicht dargestellten Inkrementalmesser
sowie aus einem Inkrementalgeber. Der Inkremen-
talgeber besteht aus einem Fliigelrad. Das Fligel-
rad dieses Ausflihrungsbeispiels hat vier Fligel.
Hiermit wird eine MeBgenauigkeit von 1/4 Umdre-
hung der Welle, die die Walze 334 antreibt, er-
reicht. Selbstverstédndlich ist auch ein Flligelrad mit
einer gréBeren Anzahl von Fliigeln anordenbar, wo-
durch eine hthere MeBgenauigkeit erzielt wird.

Der Trdger 331 ist an einem Grundtrager 301
befestigt. Der Grundtrdger 301 sorgt fiir eine stabi-
le Befestigung der einzelnen Vorrichtungen, die
zum Abarbeiten des Transportauftrages notwendig
sind. AuBerdem ermdglicht der Grundtrdger 301
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eine Ubersichtliche und dadurch montagefreundli-
che Anordnung der einzelnen Komponenten. Der
Grundtrdger 301 ist Uber mittig angeordnete Ab-
hdngungen an der Traverse 300 befestigt. Die Tra-
verse 300 stellt die Schnittstelle zu den handelslib-
lichen Elementen einer Elektrohdngebahn dar.

In Fig. 9 ist der Schnitt C-C der Fig. 6 darge-
stellt. Der Schnitt C-C stellt die Aufwindevorrich-
tung 333 genauer dar. Auf einem Triger quer zu
dem Grundtrdger 301 sind die Walze 334 und die
Umlenkrollen 335 angeordnet. Auf der Walze 334
wird ein Kunststoffband 337 auf- bzw. abgewickelt.
Fig. 9 stellt einen abgewickelten Zustand der Wal-
ze 334 dar. Die Anordnung des Kunststoffbandes
337 auf der Walze 334 ist derart, daB beide Seiten
gleichmiBig auf- bzw. abgewickelt werden. Da-
durch ist eine gleichmiBige Auf- und Abbewegung
der an dem Kunststoffband 337 befestigten Hand-
habungseinrichtung 330 gewihrleistet.

Eine der Umlenkrollen 335 ist h6henbeweglich
gelagert. Ist das Kunststoffband 337 belastet, d.h.
hingt die Handhabungseinrichtung 330 frei an den
Kunststoffbdndern 337, so wird die h6henbeweg-
lich gelagerte Umlenkrolle 335 in ihre tiefste Posi-
tion niedergedriickt. Sobald die Handhabungsein-
richtung 330 bei einer Abwirisbewegung auf ein
Hindernis stdBt, so daB das Kunststoffband 337
entlastet wird, bewegt sich die h&henverdnderlich
gelagerte Umlenkrolle 335 in ihre obere Position
und betdtigt dadurch einen Entlastungsschalter
336. Der Entlastungsschalter 336 bewirkt einen so-
fortigen Stop des Motors 340. Hierdurch wird in
vorteilhafter Weise erreicht, daB die Absenkung der
Handhabungseinrichtung 330 an der Aufnahmestel-
le bis zu der HGhe der bersitliegenden Spulen
abgesenkt wird und daB bei der Abgabe der trans-
portierten Spulen die Handhabungseinrichtung 330
selbstdndig auf der H6he der letzten Lage in dem
Transportbehilter anhilt.

Fiir den Fall eines Versagens des Entlastungs-
schalters 336 oder flr den Fall, daB die Ablage-
oder Aufnahmestelle tiefer als die tiefstmd&gliche
Absenkung der Handhabungseinrichtung 330 ist, ist
im Endbereich des Kunststoffbandes 337 ein Me-
tallkdrper 338 angeordnet. Sobald die Walze 334
nahezu abgewickelt ist, bewegt sich der Metallk&r-
per 338 an einem Sensor 339 vorbei, wodurch ein
Signal zum Anhalten des Motors 340 erzeugt wird.
Der Metallkdrper 338 ist vorteilhafterweise eine in
das Kunststoffband 337 eingebrachte Metallniete.
Diese hat den Vorteil, daB sie beim Aufwickeln des
Kunststoffbandes 337 auf die Walze 334 nicht hoch
auftrdgt und somit ein Beschiddigen des Uber den
MetallkSrper 338 gewickelten Kunststoffbandes 337
verhindert.

Wird bei einer Entlastung des Kunststoffbandes
337 die Umlenkrolle 335 in die Position 335" be-
wegt, so wird der Entlastungsschalter 336 entlastet
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und gibt ein Signal an den Motor 340. Durch das
Signal stoppt der Motor 340. Das erneute Anlaufen
des Motors 340 wird Uber die Rechnereinheit 72
gesteuert. Der Entlastungsschalter 336 hat somit
ausschlieBlich die Funktion des Ausschaltens des
Motors 340 und nicht die Funktion des Einschal-
tens.

In Fig. 10 ist der Schnitt D-D der Fig. 6 darge-
stellt. Daraus ist die Lagerung der h&henbewegli-
chen Umlenkrolle 335 ersichtlich. Die Achse der
Umlenkrolle 335 ist an beiden Enden mit Zugfe-
dern 345 verbunden. Die Zugfedern 345 bewirken,
daB die Umlenkrolle 335 im entlasteten Zustand in
eine obere Position bewegt wird. Hierdurch wird
der Entlastungsschalter 336 ausgelenkt. Die Zugfe-
dern 345 sind derart ausgelegt, daB sie bei einer
Entlastung der Handhabungseinrichtung 330 die
Umlenkrolle 335 sehr schnell in die obere Position
bewegen. Hierdurch ist ein schnelles Abschalten
des Motors 340 gewihrleistet.

Die Fig. 11 bis 13 zeigen ein Fahrzeug 7
wihrend verschiedener Situationen des Transport-
vorgangs. Fig. 11 zeigt das Fahrzeug 7 an einer
Quelle. Die Handhabungseinrichtung 330 ist auf die
Hohe der Spulen 20 abgesenkt. Die Greifer 332
umschlieBen die Spulen 20 an ihrem Umfang.

Die Greifer 332 sind mit Druckluftzylindern an-
gesteuert. Daher flihrt der Druckluftschlauch 322
vom Kompressor 320 zu der Handhabungseinrich-
tung 330. Die Wippe 323 ist dabei leicht nach oben
geneigt. Das Kunststoffband 337 ist teilweise von
der Walze 334 abgewickelt. Sobald die Greifer 332
auf der H6he der Spulen 20 angelangt sind und auf
eine Spulenauflage auftreffen, reagiert der an einer
Umlenkrolle 335 angeordnete Entlastungsschalter
336 und stoppt den Motor 340. AnschlieBend wird
von der Rechnereinheit 72 ein Signal ausgesendet,
das die Druckluftzylinder an der Handhabungsein-
richtung 330 aktiviert und dadurch die Greifer 332
schlieBt. Sobald die Spulen 20 von den Greifern
332 ergriffen sind, wird der Motor 340 wiederum in
Bewegung gesetzt und windet das Kunststoffband
337 auf die Walze 334 auf. Hierdurch wird die
Handhabungseinrichtung 320 in die Position der
Fig. 12 befbrdert.

Befindet sich die Handhabungseinrichtung 330
in ihrer obersten Position wie sie in Fig. 12 darge-
stellt ist, so ist das Fahrzeug 7 in fahrbereitem
Zustand. In dieser Position arbeitet das Fahrzeug 7
den weiteren Transportaufirag ab. Dabei fihrt es
von der in dem Transportauftrag genannten Quelle
zu dem vorbestimmten Ziel. In der in Fig. 12 dar-
gestellten Position befindet sich die Handhabungs-
einrichtung 330 in ihrer stabilsten Position. Aufer-
dem wird in dieser Position sichergestellt, daB die
unter die Unterkante der Fahrschiene 47 reichende
Bauhbhe des Fahrzeugs 7 minimiert ist. Hierdurch
wird die Gefahr einer Kollision mit Hindernissen
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verringert.

Fig. 13 stellt das Fahrzeug 7 an einem Ziel 10
dar. Die Handhabungseinrichtung 330 befindet sich
in einem Transportbehilter 51. Die Greifer 332
umfassen noch die Spulen 20. Als ndchster Schritt
werden die Pneumatikzylinder der Handhabungs-
einrichtung 330 in eine Drucklosstellung gebracht.
Die Greifer 332 sind dabei mit keiner Druckluft
beaufschlagt, so daB die Greifer 332 auf die Spulen
20 im wesentlichen keine Kraft aufbringen. Durch
die gelenkige Anordnung der Greifer 332 ist ge-
wihrleistet, daB der seitliche Platzbedarf der Grei-
fer 332 beim Offnen minimal ist. Nachdem die
Greifer 332 drucklos sind, wird das Kunststoffband
337 auf die Walze 334 aufgerollt. Die Greifer 332
gleiten, durch die Form der Greifer beglinstigt,
flach an den Spulen 20 vorbei, ohne daB benach-
barte Spulen 20 beriihrt werden. Insbesondere bei
derart langen Hubwegen der Handhabungseinrich-
tung 330 zeichnet sich die vorteilhafte Anordnung
der Kunststoffodnder 337 aus. Die beiden Kunst-
stoffbdnder 337 sind seitlich neben der Fahrschie-
ne 47 an dem Gehinge 76 angeordnet. In einer
vorteilhaften Ausgestaltung betrdgt die Breite des
Kunststoffbandes 337 ca. 10 cm. Hierdurch wird
ein Schwingen der Handhabungseinrichtung 330
wihrend des Ablassens und Hochziehens vermie-
den. Der Einsatz von nur zwei Kunststoffbdndern
337 ist wegen des geringen technischen Aufwan-
des sehr vorteilhaft, insbesonderes da lediglich
eine Aufwindevorrichtung 332 flir den stabilen Be-
trieb der Handhabungseinrichtung 330 benétigt
wird.

Der Kompressor 325 liefert die Druckluftversor-
gung fiir die Greifer 332. Er ist in diesem Ausfih-
rungsbeispiel Uber 2zwei spiralig gewundene
Schiauchleitungen mit den Greifern 332 verbunden.
Der erste der beiden Druckluftschlduche 322 ist fir
das SchlieBen und der zweite Druckluftschlauch
322 fiir das Offnen der Greifer 332, ausgehend von
der Drucklosstellung zustdndig.

Vor der Zuluft- und Abluftéffnung des Kom-
pressors 320 ist ein Filter angeordnet, welcher vor
dem hohen Staubanfall in den Spinnereien schiitzt.

Bei einer geeigneten Anordnung des Abluftven-
tils des Kompressors 325 kann die Abluft zum
Reinigen des Lufifilters des Kompressors 325 so-
wie zum Abblasen der Fahrschiene 47 verwendet
werden. Dies ist vorteilhaft, da besonders in Spin-
nereien eine grofe Menge Staub anfillt, welcher
die Funktionsfihigkeit des Kompressors 325 sowie
der Elektrohdngebahn negativ beeinfluft.

Die spiralig gewundenen Druckluftschiduche
322 haben den Vorteil, daB sie sich einerseits bis
auf die tiefste Stelle, die die Handhabungseinrich-
tung 330 anfdhrt, ausdehnen und andererseits bei
hochgezogener Handhabungseinrichtung 330 wenig
Platz einnehmen. Ein Hangenbleiben oder Verhed-
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dern der Druckluftschlduche 322 ist hierdurch aus-
geschlossen. In einer weiteren erfindungsgemaBen
Ausfihrungsform werden die Druckluftschlduche
322 gemeinsam mit dem Kunststoffband 337 auf
einer Walze auf- bzw. abgewickelt. Der Vorteil die-
ser Ausfihrungsform besteht in einer schonenden
Handhabung der Druckluftschlduche 322.

Die Aufwindung des Kunststoffbandes 337 wird
vorteilhafterweise sowoh! mittels der Inkremental-
meBvorrichtung 343 als auch mit dem Entlastungs-
schalter 336 gesteuert. Wihrend der Entlastungs-
schalter 336 auf eine Entlastung des Kunststoffban-
des 336 reagiert, ist mit der lingengemessenen
Auf- bzw. Abspulung des Kunststoffbandes 337 die
Aufspulung mit verschiedenen Geschwindigkeiten
mdglich. So ist es vorteilhaft, wenn der gr&Bere
Teil der abzuspulenden Strecke in einer schnelle-
ren Geschwindigkeit durchgefiihrt wird.

Kurz vor Erreichen der vorbestimmten Abspul-
ldnge wird die Geschwindigkeit der Abspulung des
Kunststoffbandes 337 reduziert. Hiermit ist der Vor-
teil verbunden, daB kurz vor einer Endstellung der
Langsamgang eingelegt wird, wordurch ein scho-
nendes Stoppen der Handhabungseinrichtung 330
verursacht wird.

Durch die Anordnung der Kunststoffbdnder 337
seitlich neben der Fahrschiene 47 derart, daB sich
die Breite des Kunststoffbandes 337 in Fahririch-
tung erstreckt, wird in vorteilhafter Weise erreicht,
daB einerseits eine hohe seitliche Stabilitit erzielt
wird, und andererseits auch eine Stabilitdt gegen-
Uber Schwenkbewegungen in Fahrtrichtung erzielt
wird. Dies wird noch unterstitzt durch die weit
auseinanderliegenden  Befestigungspunkie des
Kunststoffbandes 337 an der Handhabungseinrich-
tung 330.

Die Fig. 14 und 15 zeigen verschiedene Full-
muster flr Spulen unterschiedlicher Durchmesser
im Transportbehilter 51. Kennzeichnend flir die
Ablegereihenfolge der Spulen ist das Prinzip, daB
die Spulen von der Mitte nach auBen in dem Trans-
portbehilter 51 abgelegt werden. Diese Ablegerei-
henfolge erdffnet den Vorteil, daB insbesondere bei
dem am Behdlterrand zu liegen kommenden Spu-
len sicher ihre vorbestimmte Position einnehmen.
In Fig. 14 sind die kritischen Positionen die Positio-
nen mit den Nummern 8, 9, 17, 18, 26 und 27. Hier
ist es trotz des kleinen seitlichen Platzbedarfs der
Greifer 332 mdglich, daB die Spulen bei der Abla-
ge versehentlich in eine andere nicht vorgesehene
Position rollen. So wére es mdglich, daB z.B. die
Spule der Nummer 8 in die Position der Spule Nr.
6 rollen wirde. Ist diese Position jedoch schon
besetzt, wird sichergestellt, daB8 die Spule der Posi-
tion 8 in der vorbestimmten Stelle verbleibt. Hier-
durch wird auBerdem vermieden, daB8 eine Stelle
im Zentralrechner als belegt verwaltet wird, obwohl
sie noch frei wére. In den Behiltern 51 der Fig. 14
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und 15 sind in den bezeichneten Positionen jeweils
mehrere Spulen hintereinander angeordnet. Vorteil-
hafterweise sind dies vier Spulen, wie sie aus der
Fig. 1 ersichtlich sind.

Durch die Anordnung der Handhabungseinrich-
tung 330 an dem Fahrzeug 7, als auch durch die
gesamte Konzeption des autarken Fahrzeuges 7 ist
eine Ablegereihenfolge entsprechend der Fillmu-
ster von Fig. 14 und 15 in vorteilhafter Weise
auszufiihren. In dem Zentralrechner 6 ist die Able-
gereihenfolge entsprechend der unterschiedlichen
Spulendurchmesser in dem Transportbehilter 51
festgelegt. Dadurch, daB im Zentralrechner 6 die
bereits belegten Stellen in dem Transportbehdlter
51 gespeichert sind, ergibt sich die Ablegestelle flr
die darauf folgenden Spulen. Aufgrund der nichst-
folgenden Ablegestelle wird von dem Zentralrech-
ner 6 in dem Transportauftrag flir das Fahrzeug 7
der Abstand von der Nullfahne 45 bis zum Anhalte-
punkt des Fahrzeuges festgelegt. Eine Ablage ge-
maB Fullmuster der Fig. 15 ist in der Draufsicht in
den Transportbehiltern 51 der Fig. 1 dargestellt.
Hierbei ist gut zu erkennen, daB die Transportbe-
hdlter 51 wihrend der Beladung ortsfest angeord-
net sind. Es wird lediglich die Lange der Fahrstrek-
ke von der Nullfahne 45 bis zum Anhaltepunkt
variiert.

In Fig. 16 ist die Seitenansicht der Handha-
bungseinrichtung 330 dargestellt. In diesem Aus-
fUhrungsbeispiel handelt es sich um eine Handha-
bungseinrichtung 330 zum Transport von vier Spu-
len 20. Die Greifer 332 sind in einem Abstand
voneinander angeordnet, so daB jede der Spulen
an ihrer Wicklung durch die Greifer 332 greifbar
sind. Die Handhabungseinrichtung 330 ist an den
Befestigungen 346 mit dem Kunststoffband 337
verbunden. Durch die weit voneinander entfernte
Anordnung der Befestigungen 346 wird eine
schwingungsarme Auf- und Abbewegung der Hand-
habungseinrichtung 330 gewihrleistet. Die Greifer
332 sind derart ausgebildet, daB sie an den Stellen,
an denen sie die Spulen 20 berlhren, mdglichst
groBflachig ausgebildet sind. Hierdurch entsteht
eine geringe Fldchenpressung, wodurch eine scho-
nende Handhabung der Spulen 20 gewihrleistet
ist. Der Greifer 332 ist an dem Schwenkelement
352 drehbar angeordnet.

In Fig. 17 ist die Seitenansicht der Handha-
bungseinrichtung 330 dargestellf. Die Befestigung
346 ist derart ausgeflihrt, daB das Kunststoffband
337 in seiner gesamten Breite an der Befestigung
346 anordenbar ist. Ein Druckluftzylinder 350 be-
wirkt das Offnen und SchlieBen der Greifer 332.
Der Druckluftzylinder 350 ist gelenkig an den
Schwenkelementen 352 angeordnet. Die Schwenk-
elemente sind einerseits an dem starren Teil der
Handhabungseinrichtung 330 und andererseits an
den Greifern 332 gelenkig angeordnet. Zwischen
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dem starren Element der Handhabungseinrichtung
330 und dem Greifer 332 ist weiterhin jeweils eine
gelenkig angeordnete Flihrungsstange 351 vorhan-
den. Diese Fiihrungsstange 351 bewirkt beim Off-
nen und beim SchlieBen der Greifer 332 durch eine
parallelogrammartige Geometrie der Drehpunkte,
daB die Greifer 332 stets senkrecht stehen. Hier-
durch wird in vorteilhafter Weise gewihrleistet, daB
die Greifer 332 beim Offnen einen geringen seitli-
chen Platzbedarf haben. Dies erweist sich insbe-
sondere als vorteilhaft beim Ablegen der Spulen 20
in unmittelbarer N3he der Wandung eines Trans-
portbehidlters 51. AuBerdem wird hierdurch eine
schonende Handhabung der Spulen 20 gewahrlei-
stet, da an den Wicklungen der Spulen 20 geringe
Reibkrdfte entstehen. Die Greifer 332 sind Uber
senkrecht angeordnete Drehachse 353 drehbar ge-
lagert. Hierdurch ist eine Anpassung der Greifer
332 an konische Spulen derart mdglich, daB wie-
derum eine mdglichst groBe Flache der Greifer 332
mit den Spulen 20 Kontakt hat, da sich die Greifer
332 an die Spulenform anpassen.

Wiahrend in Fig. 17 die Handhabungseinrich-
tung 330 in einer Druckstellung dargestellt ist, in
der keine Spule transportiert wird, zeigt Fig. 18
jeweils halbe Darstellungen der Handhabungsein-
richtung 330 beim Transport von Spulen 20 kleiner
sowie groBer Durchmesser. Es ist daraus gut er-
sichtlich, daB durch die Anordnung der Drehpunkte
sowie der Filhrungsstange 351 eine parallelo-
grammartige Ansteuerung der Greifer 332 erfolgt.
Die Greifer 332 sind daher unabhingig von dem
Spulendurchmesser in einer senkrechten Position.
Dadurch, daB die Greifer 332 die Spule 20 nur
wenig umgreifen, ist schon durch eine geringfligige
Offnung der Handhabungseinrichtung 330 ein si-
cheres Absetzen der Spule 20 gewihrleistet.

Fig. 19 zeigt ein Fahrzeug 7 mit Sicherheitsein-
richtungen 400, 410 und 420. Die Sicherheitsein-
richtung 400 ist zur Sicherung der Spulen 20 im
Falle eines Energieausfalls vorgesehen. Durch ei-
nen Energieausfall wire es mdglich, daB die Hand-
habungseinrichtung 330 die Spulen 20 nicht mehr
mit ausreichender Sicherheit greift. Durch die Si-
cherheitseinrichtung 400 fallen die Spulen auf die
Auflage der Sicherheitseinrichtung 400, von der sie,
nachdem wieder Energie an dem Fahrzeug vorhan-
den ist, von der Handhabungseinrichtung 330 er-
faBt werden kdnnen. Die Sicherheitseinrichtung 400
ist an einer Drehachse 401 drehbar gelagert. Wird
die Handhabungseinrichtung 330 abgesenkt, so
wird die federvorgepannte Sicherheitseinrichtung
400 von der Unterseite der Handhabungseinrich-
tung abgeklappt. Wird die Handhabungseinrichtung
330 wieder aufgewunden, d. h. bewegt sie sich
wieder gegen eine Plattform 402 der Sicherheits-
einrichtung 400, so dreht die Sicherheitseinrichtung
400 wiederum um die Drehachse 401 gemeinsam



31 EP 0 620 145 A1

mit der Plattform 402 unter die Spulen 20. Die
Plattform 402 ist fest verbundener Bestandteil der
Sicherheitseinrichtung 400.

Die Sicherheitseinrichtung 410 dient als Auf-
fahrschutz gegeniber vorausfahrenden Fahrzeugen
7. In dem vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel han-
delt es sich um einen Uliraschallsensor. Es hat sich
herausgestellt, daB8 ein Ultraschallsensor insbeson-
dere bei einer optischen Ubertragung des Trans-
portauftrages zu keinerlei Problemen flhrt.

Als weitere Sicherheitseinrichtung 420 ist ein
Anfahrschutz an dem Fahrzeug 7 vorgesehen. Der
Anfahrschutz 18st durch den Kontakt mit einem
Hindernis ein Signal auf den Antrieb des Fahrzeugs
7 aus. In einer vorteilhaften Ausgestaltung schaltet
der Motor zuerst auf eine Langsamfahrt um und
bleibt sodann stehen. Es hat sich erwiesen, daB
hierdurch der Bremsweg kirzer ist als durch einen
sofortigen Stillstand des Antriebs. Befindet sich das
Hindernis nicht mehr vor dem Fahrzeug 7, d. h. ist
der Anfahrschutz in seine urspriingliche Lage zu-
rlickgekehrt, fahrt das Fahrzeug wieder selbstindig
an.

An dem Fahrzeug 7 ist weiterhin ein Zeiger
430 angeordnet. Der Zeiger 430 ist aus der mit
durchgezogenen Linien gezeichneten Position in
die mit gestrichelten Linien gezeichnete Position
bewegbar. Aufgrund des Zeigers 430 ist es flr eine
Weichenschaltung erkennbar, in welche Richtung
das Fahrzeug 7 zur Erledigung des Transportauf-
trags weiterfahren muB. Je nachdem, ob der Zeiger
430 in der eingefahrenen oder ausgefahrenen Posi-
tion sich befindet, wird die Weiche beispiclsweise
in Geradeausstellung oder in Abbiegestellung be-
wegt.

Der Zeiger 430 hat weiterhin die Funktion einer
Ablagestelle, einer Steuerung der Ablagestelle
und/oder dem Zentralrechner die erfolgreiche Abla-
ge des Transportgutes zu signalisieren. Sobald das
Fahrzeug 7 die Ablageposition eingenommen hat
und die Giter abgelegt hat wird der Zeiger 430 in
die ausgefahrene Position bewegt und von einem
an der Fahrstrecke angebrachten Sensor erfaft.
Dieser Sensor Ubermittelt sodann die Information,
daB das Gut abgelegt worden ist an die Steuerung.
Diese Information kann fiir die ndchsten Transport-
auftrdge zur Ermittlung der exakten Ablageposition
der ndchsten Glter verwendet werden.

Die Erfindung bezieht sich nicht ausschlieBlich
auf die in den Figuren dargestellten Ausflihrungs-
formen. So ist beispielsweise die Ablage der Spu-
len nicht auf die Ablage in Transportbehilter der
beschriebenen Art beschrinkt. Es ist beispielswei-
se ebenso mdglich, die Spulen auf Kleinpaletten
oder auf sortenreine Staustrecken abzulegen.
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Patentanspriiche

1.

Elektrondngebahn mit einem Fahrzeug mit Ein-
richtungen zum Bearbeiten eines Transportauf-
trages, dadurch gekennzeichnet, daB der Elek-
trondngebahn ein Zentralrechner (6) zugeord-
net ist, und daB an dem Fahrzeug (7) eine mit
dem Zentralrechner (6) kommunizierbare
Rechnereinheit (72) sowie die Einrichtungen
flir den Antrieb (340, 341, 342), die Steuerung
(72), die Weichenstellung und die Handhabung
(330) zu transportierender Gliter angeordnet
sind.

Elektrondngebahn nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB an dem Fahrzeug (7) zur
Handhabung (330) der zu fransportierenden
Gter eine Einrichtung zur Drucklufterzeugung
(320, 325) angeordnet ist.

Elektrondngebahn nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, daB die Handha-
bungseinrichtung (330) mit dem Fahrzeug (7)
Uber ldngenverdnderliche Bauteile verbunden
ist, die in Fahririchtung des Fahrzeuges (7)
steif und quer zur Fahririchtung des Fahrzeu-
ges (7) flexibel sind.

Elektrondngebahn nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die ldngenverdnderlichen
Bauteile Kunststoffbdnder (337) mit geringer
Dicke und groBer Breite sind, die auf einer
Walze (334) mittels einer Aufwindevorrichtung
(333) aufrollbar sind.

Elektrondngebahn nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, daB in wenigstens einem der
Kunststoffbdnder (337) in einem geringen Ab-
stand von dessen oberem Ende ein Metallkdr-
per (338) angeordnet ist, der von einem unmit-
telbar neben dem Kunststoffband (337) ange-
ordneten Sensor (339) erfaBbar ist, sobald das
Kunststoffband (337) nahezu vollstdndig von
der Walze (334) abgerollt ist.

Elektrondngebahn nach Anspruch 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet, daB an der Walze
(334) eine InkrementalmeBvorrichtung (343) zur
Registrierung der Anzahl der Umdrehungen
der Walze (334) angeordnet ist.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeich-
net, daB an der Handhabungseinrichtung (330)
Greifvorrichtungen mit Greifern (332) zum Er-
fassen von Spulen (20) oder spulendhnlichen
Gutern an deren Umfangsfliche angeordnet
sind.
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Elektrondngebahn nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, daB die Greifer (332) derart an
der Handhabungseinrichtung (330) angeordnet
sind, daB die Spulen (20) mit im wesentlichen
horizontal und quer zur Fahririchtung angeord-
neten Spulenachsen transportierbar sind.

Elektrondngebahn nach Anspruch 7 oder 8,
dadurch gekennzeichnet, daB die Greifvorrich-
tungen quer zur Fahririchtung an der Handha-
bungseinrichtung (330) angeordnet sind.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 7 bis 9, dadurch gekennzeich-
net, daB die Greifvorrichtungen unabhéngig
voneinander ansteuerbar sind.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 7 bis 10, dadurch gekennzeich-
net, daB die Greifer (332) mittels einer Paralle-
logrammfihrung in ihrer Offnungsweite verén-
derbar sind.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 4 bis 11, dadurch gekennzeich-
net, daB mittels eines an der Aufwindevorrich-
tung (333) angeordneten Entlastungsschalters
(336) der Motor (340) abschaltbar ist.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 4 bis 13, dadurch gekennzeich-
net, daB die Aufwindevorrichtung (333) mittels
eines Verschiebeankermotors antreibbar und
bremsbar ist.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeich-
net, daB die Handhabungseinrichtung (330) in
ihrer obersten Position am Fahrzeug (7) fest-
stellbar ist.

Elektrondngebahn nach Anspruch 14, dadurch
gekennzeichnet, daB an der Feststellvorrich-
tung federnde Elemente zur vorgespannten
Aufnahme der Handhabungseinrichtung (330)
angeordnet sind.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeich-
net, daB die Fahrschiene (47) in Fahrtrichtung
vor dem Fahrzeug (7) durch die Abluft des
Kompressors (325) reinigbar ist.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeich-
net, daB an dem Fahrzeug (7) eine Inkremen-
talmeBvorrichtung (751) zur WegstreckenmeB-
einrichtung angeordnet ist.
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Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 7 bis 17, dadurch gekennzeich-
net, daB die Greifvorrichtungen zur Drehung
aufgegriffener Giiter um eine vertikale Achse
drehbar an der Handhabungseinrichtung (330)
angeordnet sind.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 7 bis 18, dadurch gekennzeich-
net, daB der seitliche Abstand der Greifvorrich-
tungen zueinander derart verdnderbar ist, daB
die Greifvorrichtungen bei der groBtmd&glichen
@ffnung der Greifer (332) um eine vertikale
Achse drehbar sind.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 1 bis 19, dadurch gekennzeich-
net, daB die Handhabungseinrichtung (330) um
eine vertikale Achse drehbar am Fahrzeug (7)
angeordnet ist.

Elektrondngebahn nach einem oder mehreren
der Anspriiche 1 bis 20, dadurch gekennzeich-
net, daB durch die Handhabungseinrichtung
(330) im aufgewundenen Zustand eine von der
Energieversorgung unabhidngige Spulensiche-
rung ausldsbar ist.
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