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Sie dient zur Beférderung von Gegenstanden so-
wohl in der Luft als auch auf dem Boden mit Hilfe von
Geraten, die mit Radern versehen sind, und auf Schie-
nen aus flieRgepressten Profilen aus Aluminiumlegie-
rung laufen. Besagte Gerate bewegen sich dank einer
elektronisch gesteuerten fahrbaren Vorrichtung auf ei-
nem elektrifizierten Einschienensystem, auf dessen
Schienenstrecken sie von dem Elektroantrieb gescho-
ben und angehalten werden.

Die Erfindung vereint das elektrifizierte Einschie-
nensystem (Elektrotransportbahn) mit dem freien unte-
ren Teil der Doppelspur-Hangeférderbahnen (free), wo-
bei die besten operativen technischen Leistungen bei-
der Systeme wirkungsvoll zusammengefasst werden.
Es ist bekannt, dass die Einschienen-Elektrotransport-
bahn den Vorteil besitzt, gerduscharm zu sein und dabei
hervorragende Leistungen hinsichtlich des Transports
und der zu transportierenden Lasten erbringt. Ihr Ein-
satz in Montagebereichen, sei es fiir Fahrzeuge oder
auch ganz generell fiir Elektro-Haushaltsgerate, ist mitt-
lerweile weit verbreitet.

Sie haben jedoch noch immer den Nachteil, dass
jeder Transporteinheit (carrier) ein motorisiertes Fahr-
aggregat entspricht. Dies bedeutet, dass fiir eine inten-
sive durchschnittliche Serienproduktion viele Leistungs-
aggregate, und damit zu viele Motoren bendétigt werden.
Dies bedeutet wiederum einen betrachtlichen Ver-
brauch elektrischer Leistung, oft gefolgt von einem kom-
plexen operativen Teil des Systems.

Generell verwenden die Doppelspur-Forderbahnen
eine Kette (sowohl vom Typ Morris oder Webb, als auch
Gelenkketten) mit festen Mitnehmern als Bewegungs-

Organ (power).

Wie bekannt ist, ziehen diese Mitnehmer mit R&-
dern versehene Gerate, die innerhalb zweier Freilauf-
schienen (free) laufen. Die zu transportierenden Gegen-
stdnde werden von diesen Geraten getragen. Der Vor-
teil eines solchen Systems ist, dass es feuchte und stau-
bige Rdume, Umgebungen mit &tzenden und oxidieren-
den Sauren, oder auch Systeme mit hohen Temperatu-
ren bis zu circa 200°C durchlaufen, und in ihnen arbei-
ten kann.

Der Nachteil dieses Systems ist, dass die Kette von
auf einer Schiene laufenden, eigens dafiir vorgesehe-
nen Wagen mit Rollen gehalten wird. Aufgrund der Art
des Verlaufs dieser Kette, der auf alle Falle immer sehr
komplexist, erzeugt das System sehr laute Hintergrund-
gerausche (besonders in den waagerechten Rollen-
Kurven), die fir die Arbeiter, die in der Nahe des Sy-
stems arbeiten, aulRerordentlich stérend sind und ein
Gefiihl psychologischen Unwohlseins verursachen. Der
Verbrauch elektrischer Leistung ist bei diesem System
geringer, und der fur die Automatisierung geforderte
operative Teil ist weniger komplex.

Die Erfindung des kombinierten Elektro-Hange-
bahnsystems Ubernimmt und vereint die Vorteile der
beiden Systeme, wobei auf effektive Weise und voll-
sténdig auch das Konzept zum Schutz vor Gesundheits-
schaden integriert wird, da dieses System aufgrund sei-
ner Eigenschaften ohne Bediener in feuchter, oxidieren-
der, toxischer, staubiger und mit hohen Temperaturen
beaufschlagter Umgebung arbeiten kann.

Wahrend bei der Elektrotransportbahn eine direkte
Verbindung zwischen dem Zugorgan fiur die Bewegung
und den Transportwagen (carrier) besteht, ist dies bei
der kombinierten Elektro-Hangetransportbahn nicht
mehr erforderlich. Hier hat das Organ nur die Aufgabe
zu schieben oder zu ziehen (power), wahrend der
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Transportwagen (carrier) unabhangig ist, und von den
unteren Schienen (free), auf denen er lauft, gehalten
wird.

Das Organ verhalt sich wie der Mitnehmer in der
Kette eines Doppelspursystems. Hieraus kann man
schon den groRen, unmittelbaren Vorteil erkennen, da
im wesentlichen alle fir die Kette typischen Hinter-
grundgerausche ausgeschaltet worden sind (es gibt kei-
ne horizontalen Kurven mit Rollen mehr), und das auch,
weil alle Lauf- und Zugrader beim kombinierten Elektro-
Hangebahnsystem mit Kunststoff iberzogen sind, und
auf einem flieRgepressten, durchgehenden Profil aus
Leichtmetalllegierung laufen.

Der auf den unteren Schienen des Systems laufen-
de Transportwagen (carrier) ist vorn und hinten mit Aus-
|6senocken versehen, die die elektrischen Antriebsvor-
richtungen je nach der Funktion, die sie austiben, ent-
weder blockieren oder freigeben.

Das kombinierte Elektro-Hangebahnsystem ist so
entworfen worden, dass es auf alle Falle auch an ein
mit Ketten fiir die Bewegung der Transportwagen (car-
riers) ausgestattetes System angeschlossen werden
kann, wenn die Transportwagen in feuchter, atzender,
oder mit hohen Temperaturen beaufschlagter Umge-
bung arbeiten missen. Das kombinierte System kann
die Transportwagen (carriers) von einem entsprechend
veranderten Mithehmersystem mit Ketten, das die glei-
che Art von Mithehmern wie das kombinierte Elektro-
Hangebahnsystem besitzt, ibernehmen, oder auf ein
solches System weiterleiten, vorausgesetzt, dass beide
Systeme die unteren Laufschienen fiir das Halten der
Transportwagen (carriers) gemeinsam haben.

Ein einziges Elektro-Fahrwerk kann also mehrere
Transportwagen (carriers) bewegen, da es nicht erfor-
derlich ist, in den Linien fir das Ansammeln der Trans-
portwagen einen Mitnehmer fiir jeden einzelnen Trans-
portwagen zu haben. Je nach dem Weg-Zeit-Diagramm
der Arbeit und somit je nach den Belade- und Entlade-
zeiten der Transportwagen, kann bei einer angemessen
gewahlten Geschwindigkeit der Antriebseinheiten die
Anzahl der in einer Linie arbeitenden Antriebseinheiten
verringert werden, so dass nur eine relativ geringe elek-
trische Leistung bendtigt, und gleichzeitig der elektri-
sche Teil fir die Steuerung und die Automatisierung ver-
einfacht wird.

Sollte eine Stérung im Antriebssystem auftreten, ist
die manuelle Entriegelung des Getriebemotors vorge-
sehen, die es erlaubt, dass die nachfolgende Antriebs-
einheit den ausgefallenen Antrieb bis in die Reparatur-
linie mitzieht. Auch fiir die Transportwagen kann eine
Linie fiir Reparaturen und fiir die Uberpriifung ihrer Lei-
stungsfahigkeit vorgesehen werden. Wenn die An-
triebseinheit auch mechanisch mit den Transportwagen
in Verbindung steht, so istihre Arbeitsweise jedoch (was
die Codierung anbelangt) von der der Transportwagen,
die separat fiir die von ihnen auszufiihrende Aufgabe
codiert werden kénnen, unabhéngig. Das kombinierte

Elektro-Hangebahnsystem besteht mit Ausnahme eini-
ger tragender Teile aus Stahl aus Aluminiumlegierung,
und ist vollstédndig verschraubt.

Das Patent beansprucht demnach: Ein System, das
Lésungen fir die Fortbewegung mit Ketten und mit
selbststédndigen Antriebseinheiten flr den Transport
von Ausrustungen fur die verarbeitende Industrie mit-
einander vereint.

Ein System fur das Ansammeln der Transportwa-
gen mit Auslésenocken, die die eigenstandigen Mitneh-
mereinheiten auskuppeln.

1) Laufschienen (Laufwege) aus flieRgepressten
Profilen aus Aluminiumlegierung, untereinander
verbunden mit Hilfe von an den Profilen ange-
schraubten Jochen;

2) Kurvenradien:

. Horizontale Kurven r=800 mm
. Vertikale Kurven r=3000 mm
. Weichen r=800 mm

Maximaler Steigungswinkel 10°, andere Winkel mit
zusatzlichen Hilfssystemen

3) Spannungsversorgung mit Stromschienen aus
Kupfer oder anderen Werkstoffen:

. Leiterquerschnitt = 20 - 24 mm?

. Halterung fir maximal 6 einzelne Lei-
ter

. Berthrungsschutz gemaR VDE 0470

. Betriebsspannung:

Gleichstrom = 24 V oder 42 V.

Wechselstrom = 380 V Dreh-
strom 50 Hz, andere Spannungen
nach Vereinbarung

4) Betriebstemperatur der Antriebseinheit = +2°C
bis +50°C

Betriebstemperatur Transportwagen = - 8°C bis +
200°C max. mit Stahlréadern

Betriebstemperatur Transportwagen = 0°C bis
+45°C max. mit Kunststoffradern

Nutzlast auf 2 Fahrwagen des Transportwagens
verteilt: 1200 kg max. (auf geraden Strecken)
Maximales Gewicht der Ausriistung pro Transport-
wagen = 400 kg

Maximal zu transportierendes Gewicht = 1600 kg

5) Héchstgeschwindigkeit auf geraden Strecken =
80 m/min; a = 0,5 m/s?2

Hoéchstgeschwindigkeit in Kurven = 20 m/min;

Die Geschwindigkeiten hangen vom Arbeitszyklus
und der letztendlich zu durchfahrenden Strecke der
Anlage ab.

(Forts. nachste Seite)
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Beschreibung

[0001] Bei dem Gegenstand der vorliegenden Erfin-
dung handelt es sich um die Verwendung eines neuar-
tigen Transfersystems mit Eigenantrieb, das die zum
Tragen der Lasten vorgesehenen Transportwagen (car-
riers) Uber die gesamte Lange der Anlage bewegt. Es
erlaubt die Integration mit der Verwendung eines
[0002] Transportsystems vom Typ Keiston oder mit
Gelenkketten fir die Fortbewegung besagter Transport-
wagen (carriers), wobei die Wagen unter Benutzung der
gewohnlichen unteren Gleitschienen von der Anlage mit
Eigenantrieb auf das herkémmliche Kettensystem
transferiert werden.

[0003] Das System rationalisiert die Vereinigung zwi-
schen den Doppelspur-Hangeférderbahnen (free) mit
der gerauscharmen und flexiblen Motorisierung (power)
der Elektrotransportbahn. Mit diesem System kénnen
Anlagen fur die unterschiedlichsten Anwendungszwek-
ke realisiert werden, wie z.B.: Lackierung, Phosphorbei-
ze, Trocknung, Montage, Automatisierung, usw.
[0004] Die Anlage kann sowohl als Deckenanlage
(héngend), als auch als Bodenanlage (aufliegend) fir
den Transport von Gegenstanden mit Hilfe von auf frei-
laufenden Fahrwerken laufenden Transportgeraten
ausgeflihrt werden, wozu eine elektronisch gesteuerte,
fahrbare Vorrichtung in einem elektrifizierten Einschie-
nensystem verwendet wird, die die Transportgerate in
Beschreibung der industriellen Erfindung mit der Be-
zeichnung: Kombiniertes Elektro-Hangebahnsystem
(Electrified monorail whith free overhead system) auf
den Namen der Herren Pisano Antonio, Pisano Fabrizio
und Pisano Daniele, wohnhaft in Turin in Via Pianezza
178/A, italienische Staatsbiirgerschaft.

[0005] Benannter Erfinder: Techniker Pisano Antonio,
Techniker Pisano Fabrizio, Ing. Pisano Daniele.
[0006] Angemeldet am  10/06/2003.....Nr.
2003A000435... ... ... ....

TO

Beschreibung

[0007] Bei dem Gegenstand der vorliegenden Erfin-
dung handelt es sich um die Verwendung eines neuar-
tigen Transfersystems mit Eigenantrieb, das die zum
Tragen der Lasten vorgesehenen Transportwagen (car-
riers) Uber die gesamte Lange der Anlage bewegt. Es
erlaubt die Integration mit der Verwendung eines Trans-
portsystems vom Typ Keiston oder mit Gelenkketten fiir
die Fortbewegung besagter Transportwagen (carriers),
wobei die Wagen unter Benutzung der gewdhnlichen
unteren Gleitschienen von der Anlage mit Eigenantrieb
auf das herkdmmliche Kettensystem transferiert wer-
den.

[0008] Das System rationalisiert die Vereinigung zwi-
schen den Doppelspur-Hangeférderbahnen (free) mit
der gerduscharmen und flexiblen Motorisierung (power)
der Elektrotransportbahn. Mit diesem System kénnen
Anlagen fur die unterschiedlichsten Anwendungszwek-
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ke realisiert werden, wie z.B.: Lackierung, Phosphorbei-
ze, Trocknung, Montage, Automatisierung, usw.
[0009] Die Anlage kann sowohl als Deckenanlage
(héngend), als auch als Bodenanlage (aufliegend) fir
den Transport von Gegenstanden mit Hilfe von auf frei-
laufenden Fahrwerken laufenden Transportgeraten
ausgefihrt werden, wozu eine elektronisch gesteuerte,
fahrbare Vorrichtung in einem elektrifizierten Einschie-
nensystem verwendet wird, die die Transportgerate in
den mit entsprechenden Bahnen versehenen Freilauf-
schienen (free) schiebt, in eine andere Position versetzt,
und anhélt. Die vorgenannte Vorrichtung erlaubt auch
das Wechseln oder die Uberfiihrung der dank freilau-
fender Fahrwerke auf freien Schienen laufenden Trans-
portgerate auf ein anderes Férdersystem mit nur einer
Schiene mit Ketten und herkémmlichen Fahrwerken.
[0010] Auf diese Weise ist die vorgeschlagene Erfin-
dung vielseitig einsetzbar, da besagtes System die Rea-
lisierung von Anlagen erlaubt, die in feuchten und stau-
bigen Umgebungen, bei mittleren und niedrigen Tempe-
raturen oder im Freien eingesetzt werden kénnen.
[0011] Die so bewegten Transportgerate kdnnen in
der Tat aufRer in der Linie angehalten (Stop), auch an
einer Stelle angesammelt, schrittweise bewegt, usw.
werden. Sie kénnen zum Transport in Waschkabinen,
in Kabinen zur Wachs-Vorbehandlung, in Lackier-,
Oberflachenbehandlungs-, Trocknungs-, Schmier-,
Sandstrahl-, Kornstrahl-, Siede-, FeuerschweilRkabinen
usw. verwendet werden.

INHALTSVERZEICHNIS

[0012]

1. Allgemeine Daten des Systems

2. Gleitschienen

3. Verteilerschiene fur die Stromversorgung

4. Motorisiertes Fahrwerk

5. Vorderes und hinteres Fahrwerk mit Laststange
6. Anlagen

1) Aligemeine Daten des Systems

[0013]

1.1. FUr die Bewegung und den Transport von Ge-
genstanden in der Industrie bzw. in Kabinen fiir
Oberflachenbehandlung, Trocknung, in lauten und
staubigen Umgebungen oder in automatisierten
Produktionslinien, usw.

1.2. Fur Decken- oder Bodeninstallation

1.3. Nutzlast 400 kg ausschlief3lich der Transport-
wagen (Max. Gewicht 250 kg.). Max. bewegbares
Gesamtgewicht = 650 kg.

1.4. Umgebungsbedingungen fir den Betrieb:

e Temperatur: Elektroantrieb +2° C bis max.
50°C
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e Transportwagen 0° bis max. 120° C

¢ Relative Luftfeuchte = 30% - 98%

e Luft, Dampf, Wasser = keine besonderen An-
spriiche.

ist in Fahrtrichtung gesehen immer rechts von
der Elektrotransportbahn montiert.

Das Verteilerschienensystem ist so ausgefuhrt,
dass der Ein- und Ausbau der Teile ohne De-
montage anderer Systeme oder Konstruktio-

nen in der Linie moglich ist.

2) Gleitschienen

[0014] 4) Motorisiertes Fahrwerk

2.1.Material: Pressprofile aus Leichtmetallen oder 70 [0016]

E-geschweilltem Stahl in Abhangigkeit von den Er-
fordernissen beim Einsatz.

2.2.Abmessungen: obere Schiene (1) HxB =120 x
65 untere Schienen (2) HxB =140 x 59 Andere: han-

4.1. Die Standard-Einheit besteht aus:

- Antriebseinheit

delslbliche Abmessungen 15 - Gleiteinheit
2.3.Kupplung und Verbindung der Schienen: durch - Feststehender Struktur mit Mitnehmerzéhnen
Joche aus Leichtmetall oder aus Stahl je nach An- - System zur Verhinderung von Kollisionen beim
wendung. Ansammeln der Transportwagen durch End-
2.4 Aufhangung oder Auflage der Schienen: durch schalter und Prellvorrichtungen.
an den Stltzbalken angeschraubte Bligel bzw. Auf- 20
hangung mittels Verschraubung. Der Abstand der 4.2. Stromabnahme.
einzelnen Aufhange- oder Auflageelemente erlaubt Auf beiden Gleitsystemen montiert, leicht zu Gber-
eine maximale Durchbiegung von L/300 oder dar- prifen und auszutauschen.
unter (kleiner als ein Dreihundertstel). Die Montage 4.3.Fahrgeschwindigkeit: wird bei der Anfrage fest-
erfolgt ohne SchweilRverbindungen. 25 gelegt (max. 40 m/min.) und ist vom Produktions-
2.5.Befestigung der Elemente: durch Schraubver- zyklus abhangig.
bindungen. Alle Blgel fur Endschalter, Steuer-, 4.4. Antriebe
Feststelleinrichtungen, usw. sind an den Laufwe- Vorgesehen mit Betriebs- und Feststellbremse.
gen mit schon montierter Linie ohne Bohr- oder Einschaltdauer 100%, Mdglichkeit, das Getriebe
Schweilarbeiten angeschraubt. 30 bei Blockieren des Systems manuell zu l16sen. Un-
2.6.Krimmungsradien: tersetzungsverhaltnisse des Getriebes je nach ma-
ximaler und minimaler Betriebsgeschwindigkeit. Er-
Horizontale Radien fiur Kurven und Weichen: brachte Leistungen je nach Last, Gefalle und Ge-
800 mm. schwindigkeit.
Vertikale Radien fir Abwarts- und Aufwartsver- 35 4.5. Gerauschentwicklung (Geradeausbewegung):
bindungsstticke: 3000 mm.
Max. Anstiegswinkel: 8° (18%), andere Winkel - 65db max. Schalldruckpegel bei einer Ge-
Uber zusatzliche Hilfssysteme. schwindigkeit von 20 m/min.
- 70db max. bei einer Geschwindigkeit von 30 m/
3) Verteilerschiene fiir die Stromversorgung 40 min, gemessen nach DIN 45635 Teil 1, mit ei-

nem Meter Abstand von der Antriebseinheit.
[0015]
5) Vorderes und hinteres Fahrwerk zur Halterung der

3.1.Material: Kupfer oder andere Materialien
3.2.Querschnitt des Leiters: 20-24 mm?2 oder ande- 45
re dhnliche Querschnitte

3.3.Betriebsspannung:

Laststange

[0017]

5.1. StandardmaRig besteht das vordere Fahrwerk

- bei Gleichstrom = 42Volt aus:
- bei Wechselstrom = 380 Volt Drehstrom mit 50 50
Hz. - Demontierbarer = Schalenkonstruktion  mit

- Anderes: nach Vereinbarung Spannmuttern

- Gleit- und Gegenradern zur Verhinderung von
Entgleisungen

Ausldésehebel mit Gegengewicht

Einziehbarem Bolzen.

3.4.Anzahl der Leiter:

55 -
- Halterung fur max. 6 einzelne Leiter -
- Berilhrungsschutz gemaR VDE 0470

- Anderes: zu vereinbaren. Das ganze System 5.2. StandardmaRig besteht das hintere Fahrwerks
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aus:

- Demontierbarer  Schalenkonstruktion — mit
Spannmuttern

- Gleit- und Gegenradern zur Verhinderung von
Entgleisungen

- Auslésenocken mit Fihrungsstiften und entge-
genwirkender Feder

- Einziehbarem Bolzen (fir bestimmte Anwen-

dungen kann dieser ausgelassen werden)

5.3. Es kann eine Wahlvorrichtung mit beweglichen
Bolzen vorgesehen werden, die auf dem hinteren
Fahrwerk, rechts, in Fahrtrichtung des Fahrwerks
gesehen, fiir die eventuelle Identifikation der Lasten
montiert werden kann.

5.4. Die Gleit- und Gegenrader kénnen je nach Be-
stimmung und Zweck der Anlage mit Kugellagern,
mit Kéafig, mit Zwangsumlaufschmierung, oder mit
einer mit Polyurethan oder Vollstahl Gberzogenen
Laufflache ausgefiihrt werden.

5.5. An den Fahrwerken (vorderen und hinteren)
werden die Bolzen und die Einspannzapfen zur Hal-
terung der Laststange angeschraubt. Diese Einzel-
teile werden aus speziellen, gepriiften und mit Qua-
litatszertifikat versehenen Stahlmaterialien ausge-
fuhrt. Jeder Einspannzapfen ist mit einem Druckla-
ger und Sicherungsmutter versehen.

5.6. Die Bolzen des Hebels und der Auslésenocken
sind mit selbstschmierenden Buchsen fiir das Glei-
ten der Fihrungsbuchsen aus behandeltem Stahl
ausgestattet.

5.7. Der Bolzen zum Fixieren und Stltzen des Ein-
spannzapfens besteht aus behandeltem Stahl und
kann gegebenenfalls mit einer Verlangerung verse-
hen werden, die den Kontakt mit den Positionsfiih-
lern ermdéglicht. Die Blockierung wird von einer Si-
cherungsmutter mit Splint gewahrleistet.

6)Anlagen

[0018]

6. 1.Anlagen 1-2-3, Beschreibung des Patents.
6.2.Anlagen 4-5-6-7-8-9, Beschreibung der zur Ein-
leitung gehdrenden Abschnitte.

[0019] Die Erfindung setzt sich insgesamt aus vier un-
terschiedlichen Einheiten zusammen:

A. Mithehmergruppe

B. Vorderes Fahrwerk

C. Hinteres Fahrwerk

D. Traverse mit Laststange

[0020] Da diese Gruppen jedoch miteinander verbun-
den sind, ist die Beschreibung ihrer Funktion einheitlich
und wird hier untenstehend wiedergegeben:
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[0021] Die Mitnehmergruppe (A) setzt sich aus einem
Paar von Laufkatzen mit Gleitlagerrad (1) zusammen,
das je nach Einsatz aus Stahl oder aus Kunststoff be-
stehen kann.

[0022] Dieses Rad fahrt innerhalb eines speziellen
flieRgepressten U-Profiles (2) aus Leichtmetall oder
Stahl, je nach Einsatz. Der Kérper der Laufkatze (3) ist
mit Bugeln mit Gegenrddem (4) ausgestattet, die je
nach Verwendungszweck ebenfalls aus Stahl oder
Kunststoff ausgefihrt sind.

[0023] Der Koérper der Laufkatze besitzt einen Stitz-
bolzen aus Stahl, (5) der mit dem Gelenk (6) des Fahr-
wagens (7) mittels Stahlbolzen (8) verbunden ist. Am
Gelenk (6) sind Puffer aus Gummi (9) oder aus
stoRdampfendem Material fiir das Ansammeln der Mit-
nehmereinheiten in der Linie angebracht.

[0024] An den Puffern sind Sicherheits-Endschalter
fur das Ausschalten der Motoren angebracht. Am dufRe-
ren Ende des Stiitzbolzens (5) befindet sich ein Satz
Scheibenfedern, (10) die zum Vorspannen des Drucks
des Mitnehmerrads (11) gegen die Schiene (2) dienen,
damit dieses korrekt sowohl auf geraden Ebenen als
auch in den unteren und oberen vertikalen Kurven glei-
ten kann.

[0025] Der Koérper der Laufkatze (3) ist mit einem Bui-
gel (12) ausgestattet, auf dem die Abnehmerschlitten
(13) montiert sind, die in den Stromzufiihrungsleisten
laufen, welche mit Biigeln (14) seitlich an der Gleitschie-
ne (2) befestigt sind. Jede Laufkatze (1) ist mit einem
Stromabnehmer (13) ausgestattet. Auf der einen Seite
des Fahrwagens befindet sich der Getriebemotor (15),
der sowohl mit Gleich- als auch mit Wechselstrom ein-
gespeist werden kann, wahrend er auf der anderen Sei-
te mit einem Gegengewicht (16) zum Ausgleichen des
Gewichts des Getriebemotors (15) versehen ist.
[0026] Am unteren Ende des Fahrwagens (7), in
Fahrtrichtung des Wagens gesehen vorne, befinden
sich die Fallklinken (17). Die Fallklinken dienen zum Zie-
hen und Transferieren der vorderen (B) und hinteren
Fahrwerke (C) innerhalb der Anlage.

[0027] Das vordere Fahrwerk (B) setzt sich aus 4 Ra-
dern (18) zusammen, die je nach Verwendungszweck
aus Stahl oder aus Kunststoff gefertigt werden kénnen.
Sie sind jeweils paarweise durch einen an sie angenie-
teten Stahlbolzen (19) miteinander verbunden. Der Bol-
zen wird von den Platten (20) gehalten, auf denen die
Fihrungen des Schleppstifts (21) montiert sind. An den
Platten sind auch die Spannbolzen (22) und der Ausl6-
sehebel (23) angebracht.

[0028] Der Auslésehebel (23) ist mit den Platten
durch einen Bolzen (24) verbunden, wahrend an dem
dem Gegengewicht gegentiberliegenden Ende ein Stift
(25) angebracht ist, der zum Verbinden sowohl des He-
bels selbst als auch des Schleppstifts (21) dient. Der
obere und untere Hub des Ausldsehebels wird mit
[0029] Hilfe von zwei Feststellschrauben (26) einge-
stellt. Die Fuhrungsrader (28), die je nach Verwen-
dungszweck aus Stahl oder aus Kunststoff sein kénnen,
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sind durch einen Bolzen (27) mit den Platten (20) ver-
bunden.

[0030] Die Abwarts-/Aufwartsbewegung des Auslo-
sehebels senkt oder hebt den Schleppstift und ermog-
licht der Mitnehmergruppe (A), das vordere Fahrwerk
(B) vorwarts/riickwarts zu verfahren, oder es durch
Stopp zu entkoppeln.

[0031] Das vordere Fahrwerk (B) ist fir die Verbin-
dung des Anschlussbolzens der Laststange (D) vorbe-
reitet.

[0032] Auch das hintere Fahrwerk (C) setzt sich wie
das vordere aus vier Radern (18) zusammen. Sie sind
jeweils paarweise durch einen an sie angenieteten Ach-
senstift (19) miteinander verbunden.

[0033] Der Stift wird von den Platten (29) gehalten,
auf denen die Fihrungen des Schleppstiftes (30) mon-
tiert sind. An den Platten sind die Stifte mit Flihrungs-
buchse (31) zur Flihrung des Auslésenockens (32) an-
gebracht.

[0034] Die Bolzen (31) haben weiterhin die Funktion,
die Platten (29) miteinander zu verbinden. Der Ausldse-
nocken (32) ist mit dem Schleppstift (30) durch einen
Bolzen (33) verbunden und wird durch eine entgegen-
wirkende Druckfeder (34) zurlickgehalten.

[0035] Wenn der Auslésenocken (32) vom Ausldse-
hebel (23) nach vorne geschoben wird, senkt er den
Schleppstift und ermdéglicht somit das Verfahren der Mit-
nehmergruppe (B) nach vorne.

[0036] Fir bestimmte Anwendungen kann auf diese
Vorrichtung verzichtet werden; in diesen Féllen ist es
moglich, den Auslésenocken (32) fest anstatt beweglich
auszufuhren. Die Fuhrungsrader (28), die je nach Ein-
satz aus Stahl oder aus Kunststoff sein kénnen, sind
durch einen Stift mit den Platten (29) verbunden.
[0037] Am hinteren Fahrwerk (C) kann eine Wahlvor-
richtung (37) mit beweglichen Stiften montiert werden,
der mit Hilfe geeigneter Vorrichtungen fiir die automati-
sche Weiterleitung des Fahrwerks in bestimmte Zweige
der Anlage vorgesehen werden kann.

[0038] Das hintere Fahrwerk (C) ist fir die Aufnahme
des Anschlussstiftes der Laststange (D) vorbereitet.
[0039] Das vordere (B) und hintere Fahrwerk (C) lau-
fen auf zwei freien Schienen (Fahrwegen). Bei besagten
Fahrwegen handelt es sich wie bei der Mithehmerein-
heit (A) um zwei spezielle U-Profile (35), die je nach Ein-
satz aus flieRgepresstem Leichtmetall oder aus Stahl
ausgeflihrt werden.

[0040] Die drei (3) Fahrwege sind je nach Einsatz mit-
einander Uiber Joche (36) aus Stahl-Formblech oder aus
Leichtmetall verbunden.

[0041] Diese Joche oder Biigelschrauben (36) sind
mit speziellen Anschliissen versehen, die ihre Verbin-
dung mit den Fahrwegen mittels Schrauben erlauben.
[0042] Die Laststange (D) besitzt anihren Enden zwei
Naben (eine pro Fahrwerk), auf denen zwei aus Stan-
genmaterial in einem Stlick maschinenbearbeitete Bol-
zen (38) aus qualitativ hochwertigem Stahl montiert
sind. Dies dient zur Qualitatssicherung und Zertifizie-
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rung sowohl der Fertigteile als auch des Materials. Auch
die Schrauben (39), die die Bolzen mit dem Fahrwerks-
korper verbinden, sind aus hochwertigem Stahl gefertigt
und wurden Qualitatskontrollen unterzogen. In einigen
Fallen wird die Schraube des vorderen Fahrwerks (B)
verlangert, damit sie entlang der Strecke von den Posi-
tionsfuhlern erfasst und abgelesen werden kann.

Patentanspriiche

1. System, das Losungen fiir die Zubringung mit Hilfe
von Ketten und mit Eigenantrieb zum Transport von
Geraten fir die verarbeitende Industrie mischt.

2. System zum Ansammeln der Transportwagen mit
Ausldsenocken, durch die die Transportgerate mit
Eigenantrieb frei gesetzt werden.
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