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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Férdervorrichtung fir
Werkstlicke mit einer Last-Hangebahn, die umfasst

a) eine Lastschiene,

b) wenigstens einen Lastaufnahmewagen an dem
die Werkstlicke zur Beférderung angehangt werden
koénnen und der auf der Lastschiene verfahrbar ist,
und

c) wenigstens ein Antriebsmittel zum Bewegen des
wenigstens einen Lastaufnahmewagens, welches
entlang der Lastschiene lauft,

wobei

d) das Antriebsmittel wenigstens einen motorisch
angetriebenen Antriebswagen aufweist, der auf ei-
ner Antriebsbahn verfahrbar ist, die parallel zur Last-
schiene verlauft,

e) der Antriebswagen Uber Idsbare Kopplungsmittel
mit dem Lastaufnahmewagen koppelbar ist, derart,
dass der Antriebswagen in der Lage ist, den Last-
aufnahmewagen anzutreiben und/oder abzubrem-
sen,

f) die Antriebsbahn eine Antriebs-Laufschiene auf-
weist und wenigstens ein motorisch angetriebenes
Antriebsrad des Antriebswagens auf einer Antriebs-
Laufflache der Antriebs-Laufschiene abrollt.

[0002] Derartige Férdervorrichtungen werden in In-
dustrieanlagen zum Transport von Werkstiicken einge-
setzt. Die Werkstlicke kdnnen damit beispielsweise von
einer Fertigung Uber eine Lackiererei, einen Montagebe-
reich, einen Kommissionierungsbereich, eine Packerei,
Puffer, einen Sortierspeicher und ein Lager zu einem
Versandbereich transportiert werden. Bei den Werksti-
cken kann es sich um kleinere Anbauteile handeln, wel-
che an Gehangen befestigt sind, die wiederum am Last-
aufnahmewagen hangen. Es kdnnen aber auch schwere
Lasten direkt an dem Lastaufnahmewagen oder mehre-
ren hintereinander fahrenden Lastaufnahmewagen an-
gehangt werden.

[0003] Bei marktbekannten Zweischienen-Férdersys-
temen, die als "power-and-free-Férderer" bekannt sind,
ist eine Last- oder Fiihrungsschiene bedarfsgerecht an
einen Stahlbau unterhalb einer Hallendecke oder an ei-
ner separaten Tragkonstruktion angehangt. Oberhalb
der Fuhrungsschiene verlauft parallel zu dieser eine An-
triebsschiene, welche fest mit der Fiihrungsschiene ver-
bunden ist. In der Fihrungsschiene laufen die Lastauf-
nahmewagen, welche an ihrer Oberseite, die der An-
triebsschiene zugewandt sind, Mitnehmernocken auf-
weisen. In der Antriebsschiene verlauft eine mit Antriebs-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

motoren angetriebene Antriebskette, welche tber beab-
standete Ketten-Mitnehmer verfigt, die I6sbar kraft-
schliissig mit den Mitnehmernocken zusammenarbeiten,
so dass die Antriebskette den Lastaufnahmewagen mit-
schleppt. Das Gewicht der Werkstlicke und des Lastauf-
nahmewagens wird durch die Fiihrungsschiene getra-
gen. Auf die Antriebskette wirkt lediglich die Antriebs-
kraft. In Einstreckenbereichen oder bei Verzweigungen
der Lastschiene wird die geschlossene Antriebskette
leer, das heillt ohne Lastaufnahmewagen, und entfernt
von der Lastschiene zuriickgeflhrt.

[0004] Bei einer Fordervorrichtung der eingangs ge-
nannten Art, wie sie beispielsweise aus der EP 1 522
481 A bekannt ist, ist also wenigstens ein motorisch an-
getriebener Antriebswagen vorgesehen, welcher auf der
Antriebsbahn variabel verfahrbar ist. Der Antriebswagen
ist Uber ein lI6sbares Koppelungsmittel mit dem Lastauf-
nahmewagen koppelbar und treibt diesen bedarfsge-
recht an. Dies hat den grofRen Vorteil, dass eine Vielzahl
von Lastaufnahmewagen nahezu unabhangig voneinan-
der auf einem Flhrungsschienensystem bewegt werden
kann und der Lastaufnahmewagen einfach auch zwi-
schen unterschiedlichen Fihrungsschienenkreislaufen
wechseln kann. Der Antriebswagen rollt erheblich leiser
als eine Antriebskette entlang der Antriebsbahn. Da ein-
zelne Antriebswagen im Vergleich zu einer Antriebskette
geringere Reibungsverluste haben, kann der Motor des
Antriebswagens auch entsprechend klein dimensioniert
und optimal auf die zu transportierenden Werksstlicke
und deren Gewicht ausgelegt sein. Einzelne Antriebswa-
gen sind weitaus flexibler bezuglich der Streckenfliihrung
der Antriebsbahn als Antriebsketten. Beispielsweise
kénnen sie auch im Einstreckenbetrieb eingesetzt wer-
den, da sie vorwarts und riickwarts gefahren werden kon-
nen. Bekannte Antriebsketten hingegen miissen leer zu-
rickgefihrt werden.

[0005] Vorteilhafterweise weist die Antriebsbahn eine
Antriebs-Laufschiene auf und rollt wenigstens ein moto-
risch angetriebenes Antriebsrad des Antriebswagens auf
einer Antriebs-Laufflache der Antriebs-Laufschiene ab.
Derartige Antriebswagen sind bewahrt, bekannt und ge-
rauscharm.

[0006] Aufgabe dervorliegenden Erfindungistes, eine
Fordervorrichtung der eingangs genannten Art so aus-
zugestalten, dass der wenigstens eine Lastaufnahme-
wagen mdglichst variabel insbesondere in Bezug auf die
Streckenfihrung und die Steuerung gefahren werden
kann. Die Férdervorrichtung soll dabei mdglichst leise
sein und mit einem geringen Energieaufwand betrieben
werden kdnnen.

[0007] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch
gelost, dass

g) das Kopplungsmittel so ausgestaltet ist, dass so-
wohl bei einer Beschleunigung als auch bei einer
Verzdgerung die Antriebsachse in Richtung auf die
Antriebs-Laufflache bewegbar ist, um den Anpress-
druck des Antriebsrads auf die Antriebs-Laufflache
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last- und beschleunigungs- oder verzégerungsab-
hangig zu vergrofiern.

[0008] Um den Anpressdruck des Antriebsrades auf
die Antriebs-Laufschiene lastabhangig zu vergréf3ern
und um zu verhindern, dass das Antriebsrad durch die
Last des Werkstlickes und des Lastaufnahmewagens
vonder Laufschiene abhebt, ist das Kopplungsmittel, ins-
besondere der Antriebswagen-Mitnehmer, so ausgestal-
tet, dass bei einer Beschleunigung oder Verzdgerung die
Antriebsachse in Richtung auf die Antriebs-Laufflache
der Antriebs-Laufschiene zu bewegbar ist, um den An-
pressdruck des Antriebsrads auf die Antriebs-Laufflache
last- und beschleunigungs- oder verzégerungsabhangig
zuvergréRern. Aufdiese Weise wird beim Beschleunigen
des Antriebswagens und des Lastaufnahmewagens be-
ziehungsweise beim Abbremsen derselben das Risiko
des Durchrutschens des Antriebsrades auf der Antriebs-
Laufschiene verkleinert und gegebenenfalls sogar ein
Abheben des Antriebsrades verhindert.

[0009] Vorzugsweise ist das Kopplungsmittel der An-
triebswagen-Mitnehmer.

[0010] Bei einer vorteilhaften Ausflihrungsform ist die
Lastschiene eine Laufschiene oder eine Schiene einer
Magnetschwebebahn. Auf einer Laufschiene kdnnen die
Lastaufnahmewagen einfach auf Rollen verfahren wer-
den. Eine Magnetschwebebahn zeichnet sich durch ge-
ringe Reibungsverluste und geringe Laufgeradusche aus.
[0011] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form weist das Kopplungsmittel wenigstens einen mit
dem Antriebswagen verbundenen Antriebswagen-Mit-
nehmer auf, der trennbar kraftschliissig mit wenigstens
einem mit dem Lastaufnahmewagen verbundenen Last-
aufnahmewagen-Mitnehmer zusammenwirkt.  Kraft-
schliissig zusammenwirkende Mitnehmer haben den
Vorteil, dass sie auch bei grof3en Lasten nicht durchrut-
schen kénnen.

[0012] Vorzugsweise kanndas Antriebsrad drehbaran
einer Motorkonsole gelagert sein und die Motorkonsole
kann mittels des Kopplungsmittels schwenkbar in einem
Rahmen des Antriebswagens gelagert sein. So kann die
Kraft, die von dem Lastaufnahmewagen an dem Kopp-
lungsmittel angreift, direkt auf die Motorkonsole wirken,
sodass die Motorkonsole mitder Achse des Antriebsrads
gemeinsam in geeigneter Weise bewegt wird, bei wel-
cher der Anpressdruck des Antriebsrads vergréRert wird.
[0013] Bei einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form erstreckt die Antriebs-Laufflache sich oben, insbe-
sondere horizontal, an der Laufschiene. Dies hat den
Vorteil, dass der Anpressdruck durch die Last des An-
triebswagens von vornherein schon erhéht ist, und die
Antriebsrolle auch dann nicht einfach durchrutscht, wenn
kein Lastaufnahmewagen angekoppelt ist.

[0014] Alternativ kann die Antriebs-Laufflache sich
seitlich, insbesondere vertikal, an der Laufschiene er-
strecken. Auf diese Weise tragt die Antriebsrolle selbst
keine Last und kann entsprechend kleiner dimensioniert
sein. Der Anpressdruck kann so auch in weiteren Gren-
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zen variiert werden. Beispielsweise ist so eine Rutsch-
kupplung realisierbar, bei der die Antriebsrolle durch-
rutscht, sobald kein Lastaufnahmewagen angekoppelt
ist.

[0015] Ferner kann die Antriebsbahn seitlich neben
der Lastschiene verlaufen. Auf diese Weise kdnnen die
Antriebsbahn und die Fihrungsschiene dort, wo es er-
forderlich ist, beispielsweise in einem ex-geschitzten
Bereich, wo motorisch angetriebene Antriebswagen
nicht zugelassen sind, voneinander weg verlaufen und
die Lastaufnahmewagen kdénnen dort von einem ande-
ren zugelassenen Antriebsmittel, beispielsweise einer
Antriebskette ibernommen werden. Im Anschluss an ei-
nen solchen getrennt befahrenen Bereich kénnen die An-
triebsbahn und die Fiihrungsschiene wieder zusammen
laufen und die Antriebswagen wieder den Antrieb der
Lastaufnahmewagen Gbernehmen.

[0016] Alternativ kann die Antriebsbahn platzsparend
auch oberhalb der Lastschiene verlaufen.

[0017] Der Antriebswagen kann ferner eine eigene
Steuereinheit aufweisen, so dass er individuell und vari-
abel steuerbar ist. Die Steuereinheit ermdglicht die Kom-
munikation mitanderen Antriebswagen im Fordersystem
und/oder mit der zentralen Steuerung. Hierdurch wird
auch eine Ortsbestimmung aller Antriebswagen und der
mit diesen verbundenen Lastaufnahmewagen jederzeit
moglich. Die Lastaufnahmewagen lassen sich durch ent-
sprechenden Befehl aktiv an die Antriebswagen ankop-
peln und von diesen abkoppeln. Hierbei kann die Ener-
gieversorgung uber Stromschiene oder berihrungslos
erfolgen. Der Daten- und Informationsaustausch kann
Uber die Stromschiene oder gesonderte Datenschienen,
Funk, W-LAN oder in sonstiger Weise beriihrungslos er-
folgen.

[0018] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung, in der Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung
anhand der Zeichnung ndher erldutert werden; es zeigen
Figur 1 schematischin einem Schnittquer zur Férder-
richtung ein erstes Ausfiihrungsbeispiel eines
Zweischienen-Fordersystems mit einem An-
triebswagen, der auf einer AntriebsLaufschie-
ne fahrt, und einem Lastaufnahmewagen der
auf einer Lastschiene fahrt;

schematisch die Unteransicht des Antriebs-
wagens aus Figur 1 beim Beschleunigen des
Lastaufnahmewagens;

Figur 2

schematisch die Unteransicht des Antriebs-
wagens aus den Figuren 1 und 2 beim Verzo-
gern des Lastaufnahmewagens;

Figur 3

Figur4  schematischin einem Schnittquerzur Férder-
richtung ein zweites Ausfihrungsbeispiel ei-
nes Zweischienen-Fordersystems, das zu

dem Zweischienen-Férdersystem aus den Fi-
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guren 1 bis 3 ahnlich ist, wobei hier ein An-
triebsrad des Antriebswagens von oben an
der AntriebsLaufschiene angreift;
Figur 5 schematischin einem Schnitt quer zur Férder-
richtung ein drittes Ausfiihrungsbeispiel eines
Zweischienen-Fordersystems, bei dem die
Antriebs-Laufschiene oberhalb der Lastschi-
ene angeordnet ist;

schematisch einen Forderkreislauf, bei dem
eines der Zweischienen-Férdersysteme aus
den Figuren 1 bis 5 eingesetzt wird.

Figur 6

[0019] In Figur 1 istein insgesamt mit dem Bezugszei-
chen 10 versehenes Zweischienen-Fordersystem fiir
Werkstlicke, beispielsweise Fahrzeugkarosserien, mit
einer Lastschiene 12 rechts und einer Antriebs-Lauf-
schiene 14 links im Schnitt gezeigt.

[0020] Die Antriebs-Laufschiene 14 befindet sich ne-
ben der Lastschiene 12 und verlauft parallel zu dieser.
Die Antriebs-Laufschiene 14 und die Lastschiene 12 ver-
laufen in der Figur 1 senkrecht zur Zeichenebene, also
in Forderrichtung, horizontal. Sie kénnen aber auch
schrag zur Horizontalen verlaufen.

[0021] Auf der Lastschiene 12 ist ein Lastaufnahme-
wagen 16 verfahrbar.

[0022] Der Lastaufnahmewagen 16 kann mit einem
motorisch angetriebenen Antriebswagen 18 angetrieben
und verzdgert werden, der auf der Antriebs-Laufschiene
14 fahrt. Eine Mehrzahl solcher Antriebswagen 18 und
Lastaufnahmewagen 16 kénnen auf der Antriebs-Lauf-
schiene 14 und der Lastschiene 12 unabhangig vonein-
ander bewegt werden.

[0023] Die Lastschiene 12 ist Giber eine Vielzahl von
U-férmigen, nach unten offenen Aufhangelaschen 20 an
einem horizontalen Trager 24 eines Stahlbaus befestigt.
Die Aufhangelaschen 20 sind entlang der Lastschiene
12 verteilt hintereinander angeordnet. Sie sind dabei an
ihren Oberseiten mit entsprechenden Haltewinkeln 22
verbunden, die an der Unterseite des Tragers 24 ange-
legt und von oben lber Befestigungselemente 26 fixiert
sind.

[0024] Die Lastschiene 12 selbst besteht aus zwei pa-
rallelen U-férmigen Schienenteilen 12a und 12b, deren
offene Seiten einander zugewandt sind. Die Schienen-
teile 12a und 12b sind symmetrisch zu einer in der Figur
1 vertikalen Mittelebene angeordnet. Sie sind jeweils mit
ihren einander abgewandten, geschlossenen Riicksei-
ten an den Schenkeln der Aufhangelasche 20 befestigt.
Die in der Figur 1 horizontalen Oberseiten der jeweils
unteren Schenkel der Schienenteile 12a und 12b dienen
als Laufflachen fur weiter unten naher erlauterte Laufrol-
len 38 der Lastaufnahmewagen 16.

[0025] Zwischen den beiden Schienenteilen 12a und
12b befinden sich oben und unten zwei fluchtende Spalte
27a beziehungsweise 27b. Durch den oberen Spalt 27a
fuhrt eine Befestigungsstange 28 fir einen in der Figur
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1 horizontal verlaufenden oberen Mitnehmer 30 hin-
durch.

[0026] Der Mitnehmer 30 ist ein konventioneller Mit-
nehmer, der mit einer Antriebskette eines bekannten po-
wer-and-free-Férderers zusammenwirkt. Uber die An-
triebskette kann der Lastaufnahmewagen 16 in her-
kémmlicher Weise angetrieben werden, wenn er den Be-
reich der Antriebslaufschiene 14 bei einer Verzweigung
verlasst und von dem power-and-free-Forderer Uber-
nommen wird.

[0027] Durch den unteren Spalt 27b flihren zwei lang-
liche parallele Anschlussstlicke 32 des Lastaufnahme-
wagens 16 hindurch, welche an ihren freien unteren En-
den jeweils einen langlichen, in der Figur 1 horizontalen,
seitlichen Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 34 tragen.
[0028] Die Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 34 erstre-
cken sich jeweils unterhalb der Aufhangelaschen 20, ihre
freien Enden Uberragen etwas aufleren vertikalen Ran-
der der Aufhangelaschen 20.

[0029] Im unteren Spalt 27b laufen aulRerdem hinter-
einander Fuhrungsrollen 36 des Lastaufnahmewagens
16. Die Achsen der Fihrungsrollen 36 sind senkrecht zu
den Flachen der Schenkel der Schienenteile 12a und
12b, in der Figur vertikal, ausgerichtet.

[0030] Der Lastaufnahmewagen 16 weist zwei der
oben genannten Laufrollen 38 auf, deren Achsen parallel
zu den Oberseiten der Schenkel der Schienenteile 12a
und 12b, in der Figur 1 horizontal, verlaufen. Die Lauf-
rollen 38 befinden sich beidseitig der Befestigungsstan-
ge 28 und rollen auf den Laufflachen des jeweiligen
Schienenteils 12a beziehungsweise 12b ab. Unten an
die Anschlussstlicke 32 kann in hier nicht weiter interes-
sierender Weise das Werkstlick angehangt werden.
[0031] Insgesamt stimmt die Bauweise der Lastschie-
ne 12 und des Lastaufnahmewagens 16 weitestgehend
mit den Verhaltnissen bei herkdbmmlichen power-and-
free-Forderern tberein.

[0032] Die Antriebs-Laufschiene 14 hat ein I-Profil und
besteht aus zwei Ubereinander angeordneten parallel
verlaufenden im wesentlichen im Querschnitt rechtwink-
ligen Profilbereichen. Die rechtwinkligen Profilbereiche
sind Uber einen in der Figur 1 vertikalen Stegbereich ein-
stiickig miteinander verbunden. Die einander abgewand-
ten AuRenflachen des oberen und unteren rechtwinkli-
gen Profilbereichs sind eben und verlaufen in der Figur
1 horizontal. Sie bilden eine jeweilige Laufflache 44a be-
ziehungsweise 44b.

[0033] Die Antriebs-Laufschiene 14 ist Giber Schienen-
halter 42 an den Aufhangelaschen 20 befestigt, die auf
einem Stutzprofil an der der Lastschiene 12 zugewand-
ten Seite des Stegbereichs befestigt sind.

[0034] Oben auf der oberen Laufflache 44a lauft ein
Paar von Antriebswagen-Tragrollen 46 des Antriebswa-
gens 18 ab. Die Antriebswagen-Tragrollen 46 tragen so
die Last des Antriebswagens 18.

[0035] An der unteren Laufflache 44a rollt von unten
ein Paar von Antriebswagen-Gegenrollen 48 ab.

[0036] Die Achsen der Antriebswagen-Tragrollen 46
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und der Antriebswagen-Gegenrollen 48 verlaufen paral-
lel zueinander und parallel zu den Laufflachen 44a und
44b in der Figur 1 also horizontal. Die Antriebswagen-
Tragrollen 46 und die Antriebswagen-Gegenrollen 48
greifen kraftschliissig an der Antriebs-Laufschiene 14 an,
so dass der Antriebswagen 18 in lateraler Richtung senk-
recht zur Férderrichtung, welche in Figur 2 mit dem Pfeil
50 angedeutet ist, nicht verrutschen kann aber dennoch
moglichst reibungsfrei darauf fahrt.

[0037] Die rechtwinkligen Profilbereiche der Antriebs-
Laufschiene 14 weisen dariber hinaus in Langsrichtung
beidseits der Laufflachen 44a und 44b zwei Fiihrungs-
laufflachen 52a und 52b, in Figur 1 oben, eine Antriebs-
Laufflache 53 und eine seitliche Fihrungslaufflache 54
unten auf, welche sich senkrecht zu den Laufflachen 44a
und 44b erstrecken.

[0038] An den oberen Fuhrungslaufflachen 52a und
52b rollen einander gegeniiberliegende obere Antriebs-
wagen-Fuhrungsrollen 56a und 56b ab, derart, dass die
beiden Antriebswagen-Fuhrungsrollen 56a und 56b ent-
lang der Antriebs-Laufschiene 14 kraftschliissig gefuhrt
sind.

[0039] Die Achsen der Antriebswagen-Fihrungsrollen
56a und 56b verlaufen parallel zu den Laufflachen 44a
und 44b und senkrecht zu den Achsen der Antriebswa-
gen-Tragrollen 46 beziehungsweise Antriebswagen-Ge-
genrollen 48.

[0040] Die Achsen der oberen Antriebswagen-Fuh-
rungsrollen 56a und 56b sind an der Unterseite einer
Fihrungsplatte 58 gelagert. Die Fihrungsplatte 58 er-
streckt sich oberhalb der Antriebswagen-Laufschiene 14
quer Uber diese und ist an ihrer der Lastschiene 12 ab-
gewandten Seite mit einem Antriebswagen-Rahmen 60
verbunden.

[0041] Aufder der Lastschiene 12 zugewandten unte-
ren seitlichen Fihrungslaufflache 54 rollt eine untere An-
triebswagen-Fihrungsrolle 62 ab, welche symmetrisch
zu einer in der Figur 1 horizontalen Mittelebene gegen-
Uber der entsprechenden oberen Antriebswagen-Fih-
rungsrolle 56b angeordnetist. Die Achse der unteren An-
triebswagen-Fihrungsrollen 62 verlauft parallel oder ko-
axial zu der Achse der oberen Antriebswagen-Fihrungs-
rolle 56b. Sie ist oben auf einer unteren Fihrungsplatte
63 des Antriebswagen-Rahmens 60 gelagert.

[0042] Auf der der Lastschiene 12 abgewandten An-
triebs-Laufflache 53 rollt eine Antriebsrolle / Antriebsrad
64 ab, deren in den Figuren 2 und 3 gezeigte Achse 66
parallel zu den Achsen der Antriebswagen-Fihrungsrol-
len 56a, 56b und 62 verlauft. Die Achse 66 der Antriebs-
rolle 64 ist an einer Antriebswagen-Motorkonsole 68 be-
festigt.

[0043] Die Antriebsrolle 64 wird mit einem Elektro-An-
triebswagenmotor 70 angetrieben. Der Antriebswagen-
motor 70 ist ebenfalls auf der Antriebswagen-Motorkon-
sole 68 befestigt.

[0044] Die Antriebswagen-Motorkonsole 68 ist Giber ei-
ne Konsolenschwenkachse 72 mit dem Antriebswagen-
Rahmen 60 verbunden. Die Konsolenschwenkachse 72
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verlauft parallel zu den Achsen der Antriebswagen-Fiih-
rungsrollen 56a, 56b und 62, in der Figur 1 vertikal. Die
Antriebswagen-Motorkonsole 68 mit dem Antriebswa-
genmotor 70 und der Antriebsrolle 64 ist so um die Kon-
solenschwenkachse 72 in der Figur 1 horizontal relativ
zum Antriebswagen-Rahmen 60, den Antriebswagen-
Tragrollen 46, den Antriebswagen-Gegenrollen 48 und
den Antriebswagen-Fihrungsrollen 56a, 56b und 62
schwenkbar.

[0045] An der Antriebswagen-Motorkonsole 68 sind
Antriebswagen-Mitnehmer 74a und 74b befestigt (Vgl.
die Unteransicht in den Figuren 2 und 3), welche einen
der beiden Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 34 gabelar-
tig umgreifen. In Figur 1 ist der in Férderrichtung 50 hin-
tere (nacheilende) Antriebswagen-Mitnehmer 74b ge-
zeigt.

[0046] Die Antriebswagen-Mithnehmer 74a und 74b
Uberlappen den Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 34 so,
dass letztere bei einem Auseinanderlaufen der Lastschi-
ene 12 und der Antriebs-Laufschiene 14 aus der Paral-
lelfihrung, beispielsweise bei einer Verzweigung, aus
der Gabel der Antriebswagen-Mitnehmer 74a und 74b
herausfahrt. Auf diese Weise werden der Lastaufnahme-
wagen 16 und der Antriebswagen 18 automatisch von-
einander getrennt.

[0047] Die Antriebswagen-Mitnehmer 74aund 74b ha-
ben in Foérderrichtung 50 betrachtet jeweils die Form ei-
nes Kreissegments, vorliegend eines Viertelkreises (Fi-
gur 1), dessen Symmetrieebene in der Normalstellung
vertikal ausgerichtet und das schrag unterhalb der unte-
ren Antriebswagen-Fihrungsrolle 62 auf der der Last-
schiene 12 zugewandten Seite angeordnet ist. Die An-
triebswagen-Mitnehmer 74a und 74b sind um die jewei-
lige Mittelpunktsachse der Kreissegmente schwenkbar,
so dass sie zum Trennen von dem Lastaufnahmewagen-
Mitnehmer 34 mittels eines nicht gezeigten Motors oder
eines Magnetschalters von diesem weg geschwenkt
werden kénnen.

[0048] Bei einer Relativbewegung des Antriebswa-
gens 18 zum Lastaufnahmewagen 16 in oder entgegen
der Forderrichtung 50 wird eine Antriebskraft oder eine
Verzdgerungskraft ber den Antriebswagen-Mitnehmer
74a beziehungsweise 74b und den Lastaufnahmewa-
gen-Mitnehmer 34 an den Lastaufnahmewagen 16 Uber-
tragen.

[0049] Bei der Beschleunigung des Antriebswagens
18 und in Folge des Lastaufnahmewagens 16 driickt der
in Férderrichtung 50 hintere Antriebswagen-Mitnehmer
74b gegen den Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 34, wie
in der Figur 2 gezeigt ist. Die Antriebskraft bewirkt dabei,
dass der Antriebswagen-Mitnehmer 74b mit der An-
triebswagen-Motorkonsole 68 abhangig von der Last des
Lastaufnahmewagens 16 und des daran hangenden
Werkstiicks relativ zum Antriebswagen-Rahmen 60 in
Richtung des Pfeils 75 um die Konsolenschwenkachse
72 geschwenktwird und dabei die Antriebsrolle 64 gegen
die Antriebs-Laufflache 53 gedriickt wird. Der last- und
beschleunigungabhangig erhéhte Anpressdruck verhin-
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dert ein Durchrutschen der Antriebsrolle 64.

[0050] In Figur 3 ist die Situation bei der Verzégerung
des Antriebswagens 18 und in der Folge des Lastauf-
nahmewagens 16 dargestellt. Dabei driickt der Lastauf-
nahmewagen-Mitnehmer 34 gegen den vorderen An-
triebswagen-Mitnehmer 74a, sodass dieser in Forder-
richtung 50 nach vorne gedriickt wird.

[0051] Der vordere Antriebswagen-Mitnehmer 74a ist
um eine in der Figur 3 gezeigte Mithehmer-Schwenkach-
se 76 in Richtung des Doppelpfeils 77 (Mithehmer-
Schwenkrichtung) schwenkbar am Antriebswagen-Rah-
men 60 gelagert. Die Mitnehmer-Schwenkachse 76 ver-
lauft parallel zur Konsolenschwenkachse 72.

[0052] Die Mitnehmer-Schwenkachse 76 befindet sich
an der Antriebswagen-Motorkonsole 68 gegentber der
Konsolenschwenkachse 72 auf der der Lastschiene 12
zugewandten Seite der Antriebs-Laufschiene 14, schrag
unterhalb der unteren Antriebswagen-Fihrungsrolle 62.
[0053] Aufderder Lastschiene 12 abgewandten Seite
der Mitnehmer-Schwenkachse 76 befindet sich auf dem
vorderen Antriebswagen-Mitnehmer 74a eine Nocke 78,
welche in eine entsprechende Aussparung 80 der An-
triebswagen-Motorkonsole 68 eingreift.

[0054] Beim Verzdgern des Antriebswagens 18 wird
der vordere Antriebswagen-Mitnehmer 74ain Figur 3 ge-
gen den Uhrzeigersinn geschwenkt und der Antriebswa-
gen-Mitnehmer 74a wirkt als Hebel, welcher die Nocke
78 gegen den in Forderrichtung 50 betrachtet hinteren
Rand der Aussparung 80 drtickt. Die Antriebswagen-Mo-
torkonsole 68 wird dadurch um die Konsolenschwenk-
achse 72in der Richtung des Pfeils 73 zur Antriebs-Lauf-
schiene 14 hin schwenkt, so dass die Antriebsrolle 64
last- und verzdgerungsabhangig gegen die Antriebs-
Laufflache 53 gepresst wird. Auf diese Weise wird auch
beim Verzdgern des Antriebswagens 18 und des Last-
aufnahmewagens 16 ein Durchrutschen der Antriebsrol-
le 64 verhindert.

[0055] Die Energieversorgung des Antriebswagens 18
und die Ubermittlung von Steuersignalen erfolgt (iber
Schleifkontakte 82, welche an der der Antriebs-Lauf-
schiene 14 zugewandten Seite des Antriebswagen-Rah-
mens 60 angeordnet sind. Die Schleifkontakte 82 stehen
im Kontakt mitentsprechenden Schleifbahnen 83 an dem
vertikalen Stegbereich der Antriebs-Laufschiene 14.
[0056] Die Steuerung des Antriebswagens 18, insbe-
sondere des Antriebswagenmotors 70, erfolgt Uber eine
Antriebswagen-Steuereinrichtung 84, die sich aufder der
Antriebs-Laufschiene 14 abgewandten Seite des An-
triebswagen-Rahmens 60 befindet (Vgl. Figur 1). Die An-
triebswagen-Steuereinrichtung 84 ist tiber die entspre-
chenden Schleifkontakte 82 und die Schleifbahnen 83
miteiner zentralen nicht gezeigten Steuereinrichtung des
Zweischienen-Fordersystems 10 verbunden und indivi-
duell ansprechbar. Auf diese Weise ist eine Vielzahl von
Antriebswagen 18 unabhangig voneinander auf der An-
triebsachsen-Laufschiene 14 verfahrbar.

[0057] Beieinem zweiten Ausfiihrungsbeispiel, darge-
stellt in der Figur 4, sind diejenigen Elemente, die zu de-
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nen des ersten, in den Figuren 1 bis 3 beschriebenen
Ausflihrungsbeispiels ahnlich sind, mit demselben Be-
zugszeichen zuziiglich 100 versehen, so dass beziiglich
deren Beschreibung auf die Ausfiihrungen zum ersten
Ausflhrungsbeispiel Bezug genommen wird. Dieses
Ausflhrungsbeispiel unterscheidet sich von ersten da-
durch, dass der Antriebswagenmotor 170 hier schrag
oberhalb der Antriebs-Laufschiene 114 angeordnet ist.
AuBerdem greift beim zweiten Ausflihrungsbeispiel die
Antriebsrolle / das Antriebsrad 164 an der oberen, in der
Figur 4 horizontalen, Antriebs-Laufflache 153 an. An der
unteren seitlichen Fihrungslauffliche 154arolltstattdes-
sen die Antriebswagen-Gegenrolle 162a ab. Die in der
Figur 4 verdeckte Achse der Antriebsrolle 164 verlauft
parallel zur Antriebs-Laufflache 153, senkrecht zu den
seitlichen Fihrungslaufflachen 152a, 152b, 154a und
154b. Die Antriebsrolle 164 wirkt hier gleichzeitig als Tra-
grolle, so dass der Anpressdruck durch das Gewicht des
Antriebswagens 118 zuséatzlich vergréRert wird.

[0058] AuRerdem verlauft die Konsolenschwenkach-
se, welche in Figur 4 verdeckt ist, parallel zu der Antriebs-
achse 166 der Antriebsrolle 164, in der Figur 4 horizontal.
Auf diese Weise ist die Antriebswagen-Motorkonsole
168 zur Antriebs-Laufflache 153 hin so schwenkbar, dass
die Antriebsrolle 164 mit erhdhtem Anpressdruck gegen
diese gepresst wird.

[0059] Zwei Antriebswagen-Mithehmer 174a und
174b sind Uber eine in Figur 4 verdeckte Umlenkeinrich-
tung mit der Antriebswagen-Motorkonsole 168 so ver-
bunden, dass beim Beschleunigen oder Verzdgern die
Antriebswagen-Mitnehmer 174a, 174b um eine vertikale
Achse verschwenkt werden, wie beim ersten Ausfiih-
rungsbeispiel, wobei jedoch eine Umlenkung dieser
Schwenkbewegung auf eine Linearbewegung der An-
triebswagen-Motorkonsole 168 in vertikaler Richtung er-
folgt. Diese Umlenkeinrichtung ist in der Art eines Schar-
niergelenks aufgebaut, bei dem die einander zugewand-
ten an einander anliegenden Oberflachen der Scharnier-
teile zu ihrer gemeinsamen Drehachse geneigt sind, so
dass beim Drehen der Scharnierteile relativ zueinander
um die Drehachse gleichzeitig eine Relativbewegung
axial zu der Drehachse statt findet.

[0060] Bei einem dritten Ausfiihrungsbeispiel, darge-
stellt in der Figur 5, sind diejenigen Elemente, die zu de-
nen des ersten, in den Figuren 1 bis 3 beschriebenen
Ausflhrungsbeispiels ahnlich sind, mit demselben Be-
zugszeichen zuziiglich 200 versehen, so dass beziiglich
deren Beschreibung auf die Ausfiihrungen zum ersten
Ausflhrungsbeispiel Bezug genommen wird. Dieses
Ausflhrungsbeispiel unterscheidet sich von ersten da-
durch, dass die Antriebs-Laufschiene 214 oberhalb der
Lastschiene 212 verlauft. Die Antriebs-Laufschiene 214
ist dabei ebenfalls zwischen den Schenkeln der U-férmi-
gen Aufhdngelaschen 220 angeordnet und ebenso wie
die Lastschienen 212 an diesen befestigt. Schleifkontak-
te und Schleifbahnen 283 firr die Energieversorgung und
zur U-bermittlung von Steuersignalen verlaufen oberhalb
der Antriebs-Laufschiene 214 parallel zu dieser.
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[0061] Die Antriebs-Laufschiene 214 besteht hier aus
zwei Schienenteilen 214a und 214b jeweils mit einem L-
Profil. Die Schienenteile 214a und 214b sind jeweils
oberhalb eines Schienenteils 212a und 212b der Last-
schiene 212 symmetrisch zu einer in Figur 5 vertikalen
Mittelebene, welche auch die Symmetrieebene der Last-
schiene 212 ist, angeordnet. Die beiden Schienenteile
214aund 214b sind mit einem in der Figur 5 vertikal aus-
gerichteten Schenkel, dessen freier Rand zur Lastschi-
ene 212 hin nach unten zeigt, an dem entsprechenden
Schenkel der Aufhangelaschen 220 befestigt. Ein in der
Figur 5 horizontal ausgerichteter Schenkel, dessen freier
Rand zum jeweils anderen Schienenteil 214a bezie-
hungsweise 214b der Antriebs-Laufschiene 214 zeigt,
weist jeweils eine Antriebs-Laufflache 253 fiir eine An-
triebsrolle / ein Antriebsrad 264 des Antriebswagens 218
auf.

[0062] Zwischen den horizontal ausgerichteten
Schenkeln der beiden Schienenteile 214a und 214b ist
ein Spalt vorgesehen, durch den die Antriebswagen-Mo-
torkonsole 268 hindurch reicht.

[0063] Die den Spalt begrenzenden Rander 252a und
252b der horizontalen Schenkel der Schienenteile 214a
und 214b dienen als Fihrungslaufflachen. An den Fiih-
rungslaufflachen 252a und 252b rollen paarweise ange-
ordnete Antriebswagen-Fiihrungsrollen 256a und 256b
ab, deren Achsen parallel zueinander und senkrecht zu
den horizontalen Schenkeln der Schienenteile 214a und
214b verlaufen. Mit den Antriebswagen-Fihrungsrollen
256a und 256b wird der Antriebswagen 218 in der Spur
gehalten.

[0064] Insgesamt sind zwei Antriebsrollen 264 und
zwei nicht sichtbare Tragrollen vorgesehen, die paarwei-
se jeweils auf einer Achse befestigt und auf diesen an-
treibbar sind. In Figur 5 sind die in Forderrichtung hinte-
ren Tragrollen durch die vorderen Antriebsrollen 264 mit
ihren Antriebsachsen 266 verdeckt. Die Antriebsachsen
266 der Antriebsrollen 264 verlaufen senkrecht zur For-
derrichtung. Die Férderrichtung erstreckt sich in der Figur
5 senkrecht zur Zeichenebene.

[0065] Die Achsen der Antriebsrollen 264 und der Tra-
grollen sind an dem Antriebswagen-Rahmen 260 befes-
tigt.

[0066] Der Antriebswagenmotor 270 befindet sich

oberhalb der Antriebsachse 266. Die Antriebsachse 266
ist Uber ein Getriebe 290 mit dem Antriebswagenmotor
270 verbunden.

[0067] Die den Antriebsrollen 264 abgewandten Un-
terseiten der horizontalen Schenkel der Schienenteile
214a und 214b bilden Gegenlaufflachen 244. Auf jeder
Gegenlaufflache 244 rollen zwei Antriebswagen-Gegen-
rollen 248 ab. Die Achsen 249 der Antriebswagen-Ge-
genrollen 248 verlaufen vertikal unterhalb und parallel
zu den Antriebsachsen 266.

[0068] Die Achsen249sind ebenfallsandem Antriebs-
wagen-Rahmen 260 in einer Weise gelagert, dass sie
sich in vertikaler Richtung bewegen kénnen. Der Auf3en-
durchmesser der Antriebswagen-Gegenrollen 248 ist
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kleiner als der AuRendurchmesser der Antriebsrollen
264.

[0069] An der Unterseite des Antriebswagen-Rah-
mens 260 sind zwischen den Antriebswagen-Gegenrol-
len 248 zwei parallele Haltestreben 275 fir einen An-
triebswagen-Mitnehmer 274 befestigt. Der Antriebswa-
gen-Mitnehmer 274 UGberlappt an seinem freien Ende, in
der Figur 5 unten, einen konventionellen Mitnehmer des
Lastaufnahmewagens 216 zur Verwendung mit einem
bekannten power-and-free-Férderer. Der konventionelle
Mitnehmer wirkt hier auch als Lastaufnahmewagen-Mit-
nehmer 234.

[0070] Der Antriebswagen-Mitnehmer 274 hat etwa
die Form einer rechteckigen Platte, welche senkrecht zur
Forderrichtung verlauft, in Figur 5 also parallel zur Zei-
chenebene.

[0071] DerLastaufnahmewagen 218 besitzt in diesem
Ausflhrungsbeispiel zwei Lastaufnahmewagen-Mitneh-
mer 234, von denen der eine dem anderen in Bewe-
gungsrichtung vorauseilt. Dies entspricht der Ublichen
Bauweise von Lastaufnahmwagen bei power-and-free-
Forderern. Der Antriebswagen-Mitnehmer 274 greift zwi-
schen die beiden Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 234
ein.

[0072] Beim Beschleunigen des Antriebswagens 218
driickt der Antriebswagen-Mitnehmer 274 gegen den vo-
rauseilenden Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 234.
[0073] Beim Verzdgern des Antriebswagens 218 rollt
der Lastaufnahmewagen 216 zunachst weiter. Dabei l6st
sich der in Bewegungsrichtung vorauseilende Lastauf-
nahmewagen-Mitnehmer 234 vom Antriebswagen-Mit-
nehmer 274 des Antriebswagens 218, bis der in Bewe-
gungsrichtung nacheilende Lastaufnahmemitnehmer an
dem Antriebswagen-Mitnehmer anliegt. Ab diesem Zeit-
punkt wird der Lastaufnahmewagen 216 durch den An-
triebswagen 218 verzogert.

[0074] Beim Beschleunigen und beim Verzégern wirkt
eine seitliche Kraft auf den Antriebswagen-Mitnehmer
274, die von dem entsprechenden Lastaufnahmewagen-
Mitnehmer 234 ausgelibt wird. Hierdurch wird der An-
triebswagen-Mitnehmer 274 in Bewegungsrichtung oder
gegen die Bewegungsrichtung ausgelenkt. Um diese
Auslenkbewegung zu ermdglichen, ist der Antriebswa-
gen-Mitnehmer 274 entsprechend am Antriebswagen-
Rahmen 260 gelagert. Ein geeigneter Mechanismus
Ubertragt die Auslenkbewegung des Antriebswagen-Mit-
nehmers 274 auf die Gegenrollen 248 und driickt diese
nach oben gegen die entsprechende Laufflache der An-
triebs-Laufschiene 214. Auf diese Weise wird beim Be-
schleunigen und beim Verzégern der Schlupf zwischen
den Antriebsrollen 264 und der Antriebs-Laufschiene
214 minimiert.

[0075] InFigur6istein Groblayout fiir einen Schienen-
verlauf eines Transportsystems gezeigt, bei dem ein
Zweischienen-Foérdersystem 10, 110 und/oder 210 ge-
maf einem der drei Ausfiihrungsbeispiele Verwendung
finden kann. Beispielhaft ist hier die Verwendung des
ersten Ausflihrungsbeispiel gemaR den Figuren 1 bis 3
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aufgezeigt.

[0076] Die Antriebs-Laufschiene 14 fiihrt von einem
Aufgabebereich 90 in der Figur 6 oben links fir die Werk-
stlicke aulRen an einer Lackiereinrichtung 92 vorbei zu
einer Trocknereinrichtung 94, die sie ebenfalls aulRen
passiert.

[0077] InFo6rderrichtung 50 hinter der Trocknereinrich-
tung 94 zweigen von der Antriebs-Laufschiene 14 zu-
nachst zwei Leerziehspeicher 96 ab, welche jeweils eine
Sackgasse bilden. Im Anschluss an diese Verzweigun-
gen folgen zwei weitere Verzweigungen, hinter denen
die Antriebs-Laufschiene 14 sich in drei funktional par-
allele Zweige aufteilt, hinter denen sie wieder als eine
einzige Antriebs-Laufschiene 14 weiterfiihrt. Die drei pa-
rallelen Zweige der Antriebs-Laufschienen 40 bilden je-
weils Sortierspeicher 98.

[0078] Hinter den Sortierspeichern 98 teilt sich die An-
triebs-Laufschiene 14 ein weiteres Mal in zwei parallele
Zweige eines Endmontagebereichs 99, die spater wieder
zusammenlaufen.

[0079] Hinter dem Endmontagebereich 99 folgt ein Ab-
nahmebereich 97, in dem die Abnahme der fertig mon-
tierten beziehungsweise behandelten Werkstiicke von
den Lastaufnahmewagen 16 erfolgt.

[0080] Am Ende des Abnahmebereichs 97 schliel3t
sich die Antriebs-Laufschiene 14, so dass die Antriebs-
wagen 18 mit den leeren Lastaufnahmewagen 16 unmit-
telbar weiter zum Aufgabebereich 90 fahren kénnen. Die
Antriebswagen 18 kdnnen sich so alleine oder mit den
Lastaufnahmewagen 16 insgesamt in einem geschlos-
senen Kreislauf bewegen.

[0081] Die Lastschiene 12 verlauft bis auf die Bereiche
bei der Lackiereinrichtung 92 und der Trocknereinrich-
tung 94 in der in den Figuren 1 bis 3 gezeigten Weise
parallel zur Antriebs-Laufschiene 14. In Férderrichtung
50 vor der Lackiereinrichtung 92 zweigt die Lastschiene
12jedoch ab und fihrt direkt durch die Lackiereinrichtung
92 hindurch.

[0082] An der Abzweigung trennen sich die Antriebs-
wagen-Mitnehmer 74a und 74b, wie oben beschrieben,
automatisch von den Lastaufnahmewagen-Mitnehmern
34. Dies ist erforderlich, da die Lackiereinrichtung 92 ein
exgeschutzter Bereich ist, und die mit eigenen Antriebs-
wagen-Motoren 70 und Schleifkontakten 82 ausgestat-
teten Antriebswagen 18 hier nicht durchfahren durfen.
[0083] In der Lackiereinrichtung 92 erfolgt der Antrieb
der Lastaufnahmewagen 16 Uber einen Kettenantrieb,
wie dies bei power-and-free-Férderern (blich ist. Dabei
wirken die Mitnehmer der Forderkette mit den Mitneh-
mern 30 der Lastaufnahmewagen 16 zusammen; die
seitlichen Mitnehmer 34 sind hier funktionslos.

[0084] Im Anschluss an die Lackiereinrichtung 92 trifft
die Lastschiene 12 wieder auf die Antriebs-Laufschiene
14. Die Lastaufnahmewagen 16 werden dort automa-
tisch wieder von den entsprechenden Antriebswagen 18
Ubernommen.

[0085] Analog zweigt im Bereich der Trockeneinrich-
tung 94 die Lastschiene 12 von der Antriebs-Laufschiene
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14 ab. Dort ist dies erforderlich, weil die Antriebswagen
18, insbesondere die Antriebswagen-Motoren 70 und die
Antriebswagen-Steuereinheiten 34, temperaturempfind-
lich sind und daher die Trocknereinrichtung 94 nicht pas-
sieren durfen.

[0086] In der Trocknereinrichtung 94 erfolgt der An-
trieb der Lastaufnahmewagen 16 mittels einer Antriebs-
kette 304, die iber zwei Umlenkrollen 302 umgelenkt ist.
[0087] Im Anschluss an die Trocknereinrichtung 94
laufen die Lastschiene 12 und die Antriebs-Laufschiene
14 wieder zusammen.

[0088] Die Forderanlage in Figur 6 wird wie folgt be-
trieben:

Im Aufgabenbereich 90 werden die Lastaufnahme-
wagen 16 mit den Werkstlicken beladen. Jeder Last-
aufnahmewagen 16 wird mit einem Antriebswagen
18 bewegt. Die Antriebswagen 18 werden unabhén-
gig voneinander angesteuert und in Férderrichtung
50 entlang der Lastschiene 12 zur Lackiereinrich-
tung 92 beférdert. Dort laufen die Lastschiene 12
und die Antriebs-Laufschiene 14 auseinander, wo-
bei automatisch die Antriebswagen-Mitnehmer 74
und die Lastaufnahmewagen-Mitnehmer 34 ge-
trennt werden.

[0089] Die Antriebswagen 18 fahren anschlieRend au-
tomatisch weiter bis zu der Stelle, an der die Lastschiene
12 wieder auf die Antriebs-Laufschiene 14 trifft und war-
ten dort auf die Lastaufnahmewagen 16. Diese werden
automatisch von der Forderkette lbernommen, welche
sie durch die Lackiereinrichtung 92 beférdert. In der La-
ckiereinrichtung 92 werden die Werkstiicke in hier nicht
weiter interessierender, bekannter Weise lackiert.
[0090] An der Stelle, an der die Lastschiene 16 und
die Antriebs-Laufschiene 14 wieder zusammentreffen,
werden die Lastaufnahmewagen 16 automatisch wieder
von den Antriebswagen 18 ibernommen, indem die An-
triebswagen-Mitnehmer 74 die seitlichen Lastaufnahme-
wagen-Mitnehmer 34 umgreifen.

[0091] Analog werden in der Trocknereinrichtung 94
die Lastaufnahmewagen 16 von den Antriebswagen 18
getrennt und anschlieend wieder zusammengefihrt.
[0092] BeiBedarfwerden die Lastaufnahmewagen 16
mit den Antriebswagen 18 in den Leerziehspeichern 96
zwischengeparkt und zu einem spéateren Zeitpunkt riick-
warts mit den Antriebwagen 18 wieder herausgefahren.
[0093] Abhangig von der darauf folgenden gegebe-
nenfalls individuellen Bearbeitung der Werkstlicke wer-
den die Lastaufnahmewagen 16 unabhangig voneinan-
der in die entsprechenden Sortierspeicher 98 gefahren.
[0094] Aus den Sortierspeichern 98 werden die Last-
aufnahmewagen 16 mitden Werkstiicken in den entspre-
chenden Strang des Endmontagebereichs 99 gefahren,
wo die Endmontage durchgefiihrt wird.

[0095] SchlieRlich werden die fertig bearbeiteten
Werkstiicke beziehungsweise die Zwischenprodukte in
dem Abnahmebereich 97 von den Lastaufnahmewagen
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16 abgenommen.

[0096] Beiallen oben beschriebenen Ausfiihrungsbei-
spielen eines Zweischienen-Fordersystems 10; 110; 210
sind unter Anderem folgende Modifikationen méglich:

Anstelle des Getriebes 290 in dem dritten Ausfih-
rungsbeispiel in Figur 5 kdnnen auch Ketten oder
andere Kraftlibertragungsmittel vorgesehen sein,
umdie Antriebsachsen 266 mit dem Antriebswagen-
motor 270 anzutreiben.

[0097] Die Ubermittlung von Steuersignalen von der
zentralen Steuereinrichtung an die Antriebswagen 18;
118; 218 kann statt (iber die Schleifkontakte 82; 182; 282
und die Schleifbahnen 83; 183; 283 auch kontaktlos, bei-
spielsweise Uber Funk- oder Lichtsignale, insbesondere
Infrarotsignale, erfolgen.

[0098] Die Antriebswagen-Motoren 70; 170; 270 kén-
nen auch batterie- oder akkubetrieben sein, so dass dies-
bezlglich auf die Schleifkontakte 82; 182; 282 und die
Schleifbahnen 83; 183; 283 verzichtet werden kann.
[0099] Die Lastschienen 12; 112; 212 kénnen statt als
Laufschienen auch als Schienen einer Magnetschwebe-
bahn ausgebildet sein.

Patentanspriiche

1. Fordervorrichtung (10; 110; 210) fiir Werkstiicke mit
einer Last-Hangebahn, die umfasst

a) eine Lastschiene (12; 112; 212),

b) wenigstens einen Lastaufnahmewagen (16;
116; 216), an dem die Werkstilicke zur Beforde-
rung angehangt werden kénnen und der auf der
Lastschiene (12; 112; 212) verfahrbar ist, und
c) wenigstens ein Antriebsmittel (18; 118; 218)
zum Bewegen des wenigstens einen Lastauf-
nahmewagens (16; 116; 216), welches entlang
der Lastschiene (12; 112; 212) lauft,

wobei

d) das Antriebsmittel wenigstens einen moto-
risch angetriebenen Antriebswagen (18; 118;
218) aufweist, der auf einer Antriebsbahn (14;
114; 214) verfahrbar ist, die parallel zur Last-
schiene (12; 112; 212) verlauft,

e) der Antriebswagen (18; 118; 218) uber 16s-
bare Kopplungsmittel (34, 74a, 74b; 134, 174a,
174b; 234, 274) mit dem Lastaufnahmewagen
(16; 116; 216) koppelbar ist, derart, dass der
Antriebswagen (18; 118; 218) in der Lage ist,
den Lastaufnahmewagen (16; 116; 216) anzu-
treiben und/oder abzubremsen,

f) die Antriebsbahn eine Antriebs-Laufschiene
(14; 114; 214) aufweist und wenigstens ein mo-
torisch angetriebenes Antriebsrad (64; 164;
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264) des Antriebswagens (18; 118; 218) auf ei-
ner Antriebs-Laufflache (53; 153; 253) der An-
triebs-Laufschiene (14; 114; 214) abrollt,

dadurch gekennzeichnet, dass

g) das Kopplungsmittel (74a, 74b; 174a, 174b;
274) so ausgestaltet ist, dass sowohl bei einer
Beschleunigung als auch bei einer Verzégerung
die Antriebsachse (66; 166; 266) in Richtung auf
die Antriebs-Laufflache (53; 153; 253) beweg-
bar ist, um den Anpressdruck des Antriebsrads
(64; 164; 264) auf die Antriebs-Laufflache (53;
153; 253) last- und beschleunigungs- oder ver-
zbgerungsabhéangig zu vergréRern.

Fordervorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Kopplungsmittel (74a, 74b;
174a, 174b; 274) der Antriebswagen-Mitnehmer ist.

Fordervorrichtung nach einem der vorigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Lastschi-
ene eine Laufschiene (12; 112;212) oder eine Schie-
ne einer Magnetschwebebahn ist.

Fordervorrichtung nach einem der vorigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Kopp-
lungsmittel wenigstens einen mit dem Antriebswa-
gen (18; 118;218) verbundenen Antriebswagen-Mit-
nehmer (74a, 74b; 174a, 174b; 274) aufweist, der
trennbar kraftschlissig mit wenigstens einem mit
dem Lastaufnahmewagen (16; 116; 216) verbunde-
nen Lastaufnahmewagen-Mitnehmer (34; 134; 234)
zusammenwirkt.

Fordervorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
4, dadurch

gekennzeichnet, dass das Antriebsrad (64) dreh-
bar an einer Motorkonsole (68; 168) gelagert ist und
die Motorkonsole (68; 168) mittels des Kopplungs-
mittels (74a, 74b; 174a, 174b) schwenkbar in einem
Rahmen (60; 160) des Antriebswagens (18; 118) ge-
lagert ist.

Fordervorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
Laufflache (153; 253) sich oben, insbesondere ho-
rizontal, an der Laufschiene (114; 214) erstreckt.

Fordervorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
Laufflache (53) sich seitlich, insbesondere vertikal,
an der Laufschiene (14) erstreckt.

Foérdervorrichtung nach einem der vorigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
bahn (14; 114) seitlich neben der Lastschiene (12;
112) verlauft.
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Fordervorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis
5, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
bahn (214) oberhalb der Lastschiene (212) verlauft.

Fordervorrichtung nach einem der vorigen Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebs-
wagen (18; 118) eine eigene Steuereinheit (84; 184)
aufweist.

Claims

1.

2,

Conveying device (10; 110; 210) for workpieces hav-
ing a load suspension track, which comprises

a) a load rail (12; 112, 212),

b) at least one load-receiving carriage (16; 116;
216) on which the workpieces can be suspended
for conveyance and which can be moved on the
load rail (12; 112; 212), and

c) at least one drive means (18; 118; 218) for
moving the at least one load-receiving carriage
(16; 116; 216) which runs along the load rail (12;
112; 212),

wherein

d) the drive means has atleast one motor-driven
drive carriage (18; 118; 218) which can be
moved on a drive track (14; 114; 214) which ex-
tends parallel to the load rail (12; 112; 212),

e) the drive carriage (18; 118; 218) can be cou-
pledtothe load-receiving carriage (16; 116;216)
via releasable coupling means (34, 74a, 74b;
134, 174a, 174b; 234, 274) in such a way that
the drive carriage (18; 118; 218) is capable of
driving and/or braking the load-receiving car-
riage (16; 116; 216),

f) the drive track has a drive running rail (14;
114; 214) and at least one motor-driven drive
wheel (64; 164; 264) of the drive carriage (18;
118; 218) rolls on a drive running surface (53;
153; 253) of the drive running rail (14; 114; 214),

characterized in that

g) the coupling means (74a, 74b; 174a, 174b;
274) is designed such that, both during an ac-
celeration and during a deceleration, the drive
axle (66; 166; 266) can be moved in the direction
of the drive running surface (53; 153; 253) in
order to increase the contact pressure of the
drive wheel (64; 164; 264) on the drive running
surface (53; 153; 253) in a load- and accelera-
tion- or deceleration-dependent manner.

Conveying device according to Claim 1, character-
ized in that the coupling means (74a, 74b; 174a,
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174b; 274) is the drive carriage driver.

Conveying device according to one of the preceding
claims, characterized in that the load rail is a run-
ning rail (12; 112; 212) or a rail of a magnetic sus-
pension track.

Conveying device according to one of the preceding
claims, characterized in that the coupling means
has atleast one drive carriage driver (74a, 74b; 174a,
174b; 274) which is connected to the drive carriage
(18; 118; 218) and which interacts separately in a
non-positive manner with at least one load-receiving
carriage driver (34; 134; 234) connected in the load-
receiving carriage (16; 116; 216).

Conveying device according to one of Claims 1 to 4,
characterized in that the drive wheel (64) is rotat-
ably mounted on a motor bracket (68; 168) and the
motor bracket (68; 168) is pivotably mounted in a
frame (60, 160) of the drive carriage (18; 118) by
means of the coupling means (74a, 74b; 174a,
174b).

Conveying device according to one of Claims 1 to 5,
characterized in that the drive running surface
(153; 253) extends at the top of, in particular hori-
zontally on, the running rail (114; 214).

Conveying device according to one of Claims 1 to 5,
characterized in that the drive running surface (53)
extends laterally, in particular vertically, on the run-
ning rail (14).

Conveying device according to one of the preceding
claims, characterized in that the drive track (14;
114) extends laterally next to the load rail (12; 112).

Conveying device according to one of Claims 1 to 5,
characterized in that the drive track (214) extends
above the load rail (212).

Conveying device according to one of the preceding
claims, characterized in that the drive carriage (18;
118) has a dedicated control unit (84; 184).

Revendications

1.

Dispositif de convoyage (10; 110 ; 210) dévolu a
des piéces usinées et doté d’une voie suspendue
porte-charges incluant

a) unrail (12 ; 112 ; 212) porte-charges,

b) au moins un chariot (16 ; 116 ; 216) récepteur
de charges auquel les piéces peuvent étre sus-
pendues en vue du convoyage, et qui peut étre
déplacé sur leditrail (12 ; 112 ; 212) porte-char-
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ges, et

¢) aumoins un moyend’entrainement (18 ;118 ;
218) qui est destiné a mouvoir ledit chariot (16 ;
116 ; 216) récepteur de charges, a présence mi-
nimale, et se meut le long dudit rail (12 ; 112;
212) porte-charges,

sachant que

d) ledit moyen d’entrainement présente au
moins un chariotd’entrainement (18 ;118 ;218)
acommande motorisée, déplagable surune pis-
te d’entrainement (14 ; 114 ; 214) qui s’étend
parallelement audit rail (12 ; 112 ; 212) porte-
charges,

e)lechariotd’entrainement (18 ; 118 ;218) peut
étre couplé au chariot (16 ; 116 ; 216) récepteur
de charges par l'intermédiaire de moyens d’ac-
couplement (34, 74a, 74b ; 134, 174a, 174b ;
234, 274) libérables, de telle sorte que ledit cha-
riot d’entrainement (18 ; 118 ; 218) soit en ca-
pacité de mener et/ou de freiner ledit chariot
(16 ; 116 ; 216) récepteur de charges,

f) ladite piste d’entrainement est pourvue d’'un
rail (14 ;114 ; 214) de roulement d’entrainement
et au moins une roue menante (64 ; 164 ; 264)
dudit chariot d’entrainement (18 ; 118 ; 218),
commandée par moteur, roule sur une surface
(53 ; 153 ; 253) de roulement d’entrainement
duditrail (14 ; 114 ; 214) de roulement d’entrai-
nement,

caractérisé par le fait que

g) le moyen d’accouplement (74a, 74b ; 174a,
174b ; 274) est congu de facon telle que lors
d’une accélération, de méme que lors d’une dé-
célération, 'axe d’entrainement (66 ; 166 ; 266)
puisse étre ma en direction de la surface (53 ;
153 ; 253) de roulement d’entrainement, en vue
d’accroitre la pression de contact de la roue me-
nante (64 ; 164 ; 264) sur ladite surface (53 ;
153 ; 253) de roulement d’entrainement, d’une
maniére tributaire de la charge et de 'accéléra-
tion ou de la décélération.

2. Dispositif de convoyage selon larevendication 1, ca-

ractérisé par le fait que le moyen d’accouplement
(74a,74b ;174a,174b ; 274) est'organe entraineur
du chariot d’entrainement.

Dispositif de convoyage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé par le fait que le rail
porte-charges est un rail de roulement (12 ; 112 ;
212), ou un rail d’'une piste a sustentation magnéti-
que.

4. Dispositif de convoyage selon I'une des revendica-
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tions précédentes, caractérisé par le fait que le
moyen d’accouplement est doté d’au moins un or-
gane entraineur (74a, 74b ; 174a, 174b; 274) du
chariot d’entrainement, qui est relié audit chariot
d’entrainement (18 ; 118 ; 218) et coopeére, par en-
gagement positif et de maniére dissociable, avec au
moins un organe entraineur (34 ; 134 ; 234) du cha-
riot récepteur de charges, relié audit chariot (16 ;
116 ; 216) récepteur de charges.

Dispositif de convoyage selon 'une des revendica-
tions 1 a 4, caractérisé par le fait que la roue me-
nante (64) est montée a rotation sur une console
(68 ; 168) de moteur et ladite console (68 ; 168) de
moteur est montée a pivotement, a I'aide du moyen
d’accouplement (74a, 74b ; 174a, 174b), dans un
cadre (60 ; 160) du chariotd’entrainement (18 ; 118).

Dispositif de convoyage selon I'une des revendica-
tions 1 a 5, caractérisé par le fait que la surface
(153 ; 253) de roulement d’entrainement s’étend en
partie haute sur le rail de roulement (114 ; 214), en
particulier dans le sens horizontal.

Dispositif de convoyage selon I'une des revendica-
tions 1 a 5, caractérisé par le fait que la surface
(53) de roulement d’entrainement s’étend latérale-
ment sur le rail de roulement (14), en particulier dans
le sens vertical.

Dispositif de convoyage selon 'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé par le fait que la pis-
te d’entrainement (14 ; 114) s’étend latéralement a
c6té du rail (12 ; 112) porte-charges.

Dispositif de convoyage selon I'une des revendica-
tions 1 a 5, caractérisé par le fait que la piste d’en-
trainement (214) s’étend au-dessus du rail (212) por-
te-charges.

Dispositif de convoyage selon I'une des revendica-
tions précédentes, caractérisé par le fait que le
chariot d’entrainement (18 ; 118) est équipé d’'une
propre unité de commande (84 ; 184).
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