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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schwerlastfahrzeug
mit einer Hubvorrichtung zum Heben und Senken eines
Containers, insbesondere eines ISO-Containers, die ein
Lastaufnahmemittel mit einem Spreaderrahmen zur Auf-
nahme des Containers und einen Hubantrieb umfasst,
Uber den das Lastaufnahmemittel heb- und senkbar ist,
wobei das Schwerlastfahrzeug iber gummibereifte Ra-
der frei und insbesondere nichtschienengebunden ver-
fahrbar ist.

[0002] Typische Einsatzgebiete derartiger Schwer-
lastfahrzeuge sind der Umschlag sowie der Transport
von Containern, insbesondere von genormten ISO-Con-
tainern, innerhalb von Container-Terminals in See- oder
Binnenhafen oder in Container-Terminals fiir den kom-
binierten Verkehr zwischen Stralle und Schiene.
[0003] Hierbei kommeninsbesondere Schwerlastfahr-
zeuge zum Einsatz, Giber deren Hubvorrichtung ein als
Spreader oder Spreaderrahmen bezeichnetes Lastauf-
nahmemittel heb- und senkbar ist, um Container aufneh-
men, anheben und nach einem Transport an einem
Zielort wieder abstellen zu kdnnen.

[0004] Einen speziellen Typ solcher Schwerlastfahr-
zeuge stellen so genannte Portalhubgerate dar, die auch
als Portalhubwagen, Portalhubstapelwagen, Portalsta-
pelwagen, Straddle Carrier, Greifstapler, Reach-Sta-
cker, Van Carrier, Shuttle Carrier oder Runner bekannt
sind. Bei diesen Portalhubgeréaten ist die Hubvorrichtung
als Portalhubvorrichtung mit einem spinnenbeinartigen
Aufbau ausgebildet, weshalb sie einen auf dem Boden
oder auf einem anderen Container ruhenden Container
Uberfahren und hierbei zusétzlich je nach Bauweise auch
einen angehobenen Container transportieren kénnen. Je
nach Bauhéhe werden die Portalhubgerate beispielswei-
se als 1 Uber 3-Gerate, 1 Uiber 2- Gerate usw. bezeichnet.
Ein 1 Uber 3-Gerat kann drei gestapelte Container mit
einem aufgenommenen Container Uberfahren.

[0005] In diesem Zusammenhang werden unter ISO-
Containern genormte GroRraumbeziehungsweise See-
frachtcontainer verstanden, die im internationalen Wa-
renverkehr zum Einsatz kommen. Am weitesten verbrei-
tet sind ISO-Container mit einer Breite von 8 Ful3 und
einer Lange von 20, 40 oder 45 Ful.

[0006] Derartige Schwerlastfahrzeuge sind gummibe-
reift und Uber eine entsprechende Bereifung flurgebun-
den, aber nicht schienengebunden und somit frei ver-
fahrbar. Dementsprechend sind die vorliegend betroffe-
nen Schwerlastfahrzeuge von Schienenfahrzeugen zu
unterscheiden. Die Schwerlastfahrzeuge kénnen dari-
ber hinaus manuell Uber einen in einer Fahrerkabine mit-
fahrenden Fahrer, halb-automatisch oder bei so genann-
ten Automated Guided Vehicles (AGV) vollautomatisch
und somit fahrerlos betrieben werden. "Fahrerlos" be-
zieht sich hierbei lediglich auf das tatsachliche Eingreifen
eines Fahrers in den Steuerungsvorgang. In diesem Sin-
ne kann ein fahrerloser Automatik-Betrieb eines entspre-
chenden Schwerlastfahrzeugs auch dann gegeben sein,
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wenn ein Fahrer mitfahrt, hierbei jedoch nicht aktiv in die
Steuerung eingreift. Der Antrieb dieser Schwerlastfahr-
zeuge erfolgt Ublicherweise dieselelektrisch, dieselhyd-
raulisch oder vollelektrisch.

[0007] Schwerlastfahrzeuge mit Hubvorrichtungender
vorbeschriebenen Art sind beispielsweise aus der deut-
schen Offenlegungsschrift DE 102011001 847 A1 sowie
aus der deutschen Gebrauchsmusterschrift DE 20 2004
018 066 U1 bekannt. Die Hubantriebe der Hubvorrich-
tungen dieser Schwerlastfahrzeuge sind als Seiltriebe
oder Hebemechanik ausgebildet. Auch die Verwendung
von Kettentrieben als Hubantrieb flir entsprechende
Hubvorrichtungen ist bekannt. Eine Vorrichtung gemass
dem Stand der Technik ist in EP2128074 offenbart.
[0008] Aus der europaischen Patentschrift EP 1 094
982 B1 ist ein Schienenfahrzeug bekannt, das einen Auf-
bau nach Art eines Straddle Carriers aufweist. Das
Schienenfahrzeug ist entlang von Schienen verfahrbar,
die Reihen eines Lagers von Plattenstapeln bilden. Um
die auf einer Palette angeordneten Plattenstapel einla-
gern beziehungsweise auslagern und hierfiir heben und
senken zu kénnen, umfasst das Schienenfahrzeug eine
Hubvorrichtung mit einem Lastaufnahmemittel. Das
Lastaufnahmemittel weist im Wesentlichen zwei vonein-
ander beabstandete Langstrager auf, auf denen sich die
Palette mit zwei gegenuberliegenden Langsseiten beim
Heben und Senken abstiitzt. Uber einen als Riementrieb
ausgebildeten Hubantrieb kénnen die dementsprechend
unter die Langsseiten einer Palette greifenden Langstra-
ger zwischen vertikalen Stiitzen des Schienenfahrzeugs
gehoben und gesenkt werden.

[0009] Die Verwendung eines Riementriebs als Hub-
antrieb ist aus der DE 699 33 597 T2 in Bezug auf ein
Hebezeug, aus der DE 102005 016 137 A1 in Bezug auf
ein Hubgerist und aus der WO 2014/085943 A2 in Bezug
auf einen Lift bekannt.

[0010] Hiervon ausgehend es ist die Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung, ein verbessertes Schwerlastfahr-
zeug mit einer Hubvorrichtung zum Heben und Senken
eines Containers bereitzustellen.

[0011] Diese Aufgabe wird durch ein Schwerlastfahr-
zeug mit den Merkmalen des Anspruchs 1 gel6st. In den
Anspriichen 2 bis 10 sind vorteilhafte Ausgestaltungen
des erfindungsgemaRen Schwerlastfahrzeugs angege-
ben.

[0012] Ein Schwerlastfahrzeug mit einer Hubvorrich-
tung zum Heben und Senken eines Containers, insbe-
sondere eines ISO-Containers, die ein Lastaufnahme-
mittel mit einem Spreaderrahmen zur Aufnahme des
Containers und einen Hubantrieb umfasst, tiber den das
Lastaufnahmemittel heb- und senkbar ist, wobei das
Schwerlastfahrzeug Giber gummibereifte Rader frei und
insbesondere nichtschienengebunden verfahrbar ist,
wird dadurch verbessert, dass der Hubantrieb als Rie-
mentrieb ausgebildet ist. Gegeniiber den aus dem Stand
der Technik bekannten Hubantrieben, insbesondere ge-
geniber Seil- und Kettentrieben, ist ein Riementrieb er-
heblich wartungsfreundlicherim AuReneinsatz und somit
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kostengtinstiger. Riementriebe unterliegen keiner Korro-
sion und auch eine Schmierung ist nicht erforderlich. Die
vorgenannten Punkte fiihren insgesamt zu einer erhéh-
ten Lebensdauer des Hubantriebs. Dariber hinaus kon-
nen kleinere Komponenten eingesetzt werden, da die
verwendbaren Riemen in der Regel vorteilhafte geome-
trische Abmessungen gegeniiber entsprechend ver-
wendbaren Seilen oder Ketten aufweisen. Die erforder-
lichen MalRle dieser Seile oder Ketten, insbesondere die
Seildurchmesser, sind demgegeniber verhaltnismaRig
groB3, was bei Seil- und Kettentrieben den Einsatz ent-
sprechend grofer Komponenten erfordert.

[0013] In vorteilhafter Weise ist vorgesehen, dass der
Riementrieb als Flachriementrieb ausgebildet ist. Hier-
durch wird die Lebensdauer weiter erhoht. Flachriemen
weisen eine besonders hohe Lebensdauer auf, da im
Betrieb des Riementriebes bei Flachriemen gegeniiber
anderen Riemenformen nahezu ausschliefilich die neu-
trale Faser belastet wird. Besonders geeignet sind dem-
entsprechend Flachriemen mit im Wesentlichen rechte-
ckigen Querschnitten. Sofern anwendungsbedingt nicht
eine so genannte Multi-Layer-Wicklung erforderlich ist,
sind auch andere Riemenquerschnitte denkbar, bei-
spielsweise Zahnriemen. Darlber hinaus ist der Einsatz
von gegeniber Seil- und Kettentrieben kleineren Kom-
ponenten moglich.

[0014] Eine konstruktiv besonders einfache Verwen-
dung eines als Riementrieb ausgebildeten Hubantriebs
ist méglich, wenn die Hubvorrichtung als Portalhubvor-
richtung ausgebildet ist.

[0015] In konstruktiv einfacher Weise ist aulerdem
vorgesehen, dass der Riementrieb mindestens einen
Riemen, eine Wickelvorrichtung zum Aufwickeln bezie-
hungsweise Abwickeln des Riemens sowie ein Umlenk-
rollensystem umfasst, durch das der Riemen flaschen-
zugartig gefiihrt ist und an dem das Lastaufnahmemittel
befestigbar ist.

[0016] In vorteilhafter Weise ist auflerdem vorgese-
hen, dass der Riementrieb vier Riemen und vier Umlen-
krollensysteme umfasst, durch jedes der Umlenkrollen-
systeme einer der Riemen flaschenzugartig gefiihrt ist
und das Lastaufnahmemittel an den vier Umlenkrollen-
systemen befestigbar ist. Hierdurch ist ein rotationsfreies
Anheben beziehungsweise Senken des Lastaufnahme-
mittels moglich, ohne dass aufwendige Fihrungen fir
das Lastaufnahmemittel vorgesehen werden missen.
[0017] In konstruktiv einfacher Weise ist aulerdem
vorgesehen, dass der Riementrieb fiirjeden Riemen eine
Wickelvorrichtung zum Aufwickeln beziehungsweise Ab-
wickeln des jeweiligen Riemens umfasst. Hierdurch kén-
nen kleinere und kostengunstigere Wickelvorrichtungen
sowie Antriebe fur die Wickelvorrichtungen verwendet
werden.

[0018] In vorteilhafter Weise ist vorgesehen, dass der
Riementrieb eine erste Riementriebeinheit und eine
zweite Riementriebeinheit umfasst und jede der beiden
Riementriebeinheiten eine Wickelvorrichtung zum
gleichzeitigen Aufwickeln beziehungsweise Abwickeln
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eines ersten Riemens und eines zweiten Riemens auf
einer gemeinsamen Spule der Wickelvorrichtung um-
fasst. Die Verwendung dieser so genannten Multi-Layer-
Wicklungen ist einfach zu realisieren und fiihrt aufgrund
der reduzierten Anzahl benétigter Wickelvorrichtungen
in vorteilhafter Weise zu einer weiteren Kostenoptimie-
rung.

[0019] In konstruktiv einfacher Weise ist auRerdem
vorgesehen, dass jedes Umlenkrollensystem eine Ober-
flasche und eine Unterflasche mit jeweils mindestens ei-
ner Umlenkrolle umfasst und die Unterflasche Uber ihre
mindestens eine Umlenkrolle antragenden Strangen des
durch das Umlenkrollensystem gefiihrten Riemens auf-
gehéangt ist.

[0020] Des Weiteren ist in vorteilhafter Weise vorge-
sehen, dass jedes Umlenkrollensystem zwei Umlenkrol-
len umfasst und die Unterflasche tber ihre zwei Umlen-
krollen an vier tragenden Strangen des durch das Um-
lenkrollensystem gefihrten Riemens aufgehangt ist.
Durch die vierstrangige Ausbildung des Umlenkrollen-
systems koénnen kleiner dimensionierte und damit kos-
tenguinstigere Antriebe fiir die Wickelvorrichtungen ein-
gesetzt werden.

[0021] In konstruktiv einfacher Weise ist vorgesehen,
dass jedes Umlenkrollensystem, insbesondere die Ober-
flasche, pendelnd an dem Schwerlastfahrzeug aufge-
hangt ist.

[0022] Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wird an-
hand der nachfolgenden Beschreibung naher erlautert.
Es zeigen:

Figur 1 eine Ansicht eines Portalhubgerates, dessen
Hubantrieb als Riementrieb ausgebildet ist,

Figur 2 eine Seitenansicht des Hubantriebs des Por-
talhubgerates aus Figur 1 und

Figur 3 einen Ausschnitt des Hubantriebs gemaf Fi-
gur 2.

[0023] Die Figur 1 zeigt eine Ansicht eines Portalhub-
gerates 1. Das Portalhubgerat 1 ist ein Schwerlastfahr-
zeug mit einer als Portalhubvorrichtung ausgebildeten
Hubvorrichtung zum Heben und Senken eines Contai-
ners, insbesondere eines ISO-Containers 2. Das Portal-
hubgerat 1 ist flurgebunden Gber insgesamt vier gummi-
bereifte R&der 3 auf einer Flurflache 4 frei verfahrbar.
Die Réder 3 sind in Ublicher Weise in den Ecken eines
gedachten Rechtecks angeordnet. Grundsatzlich ist es
auch maéglich, mehr als vier gummibereifte Rader 3 vor-
zusehen, wenn dies technisch erforderlich ist. Die Rader
3 des Portalhubgerates 1 sind an zwei Fahrwerkstragern
5 befestigt, die jeweils mit ihrer Langserstreckung in
Fahrtrichtung F des Portalhubgerates 1 ausgerichtet
sind. Die beiden Fahrwerkstrager 5 umfassen jeweils
zwei der Rader 3, die in Fahrtrichtung F gesehen mit
Abstand hintereinander angeordnet sind. Die Fahrwerk-
strager 5 weisen zudem elektrische Fahrantriebe und
elektrische Lenkmotoren fir die Rader 3 auf, die von in-
nerhalb des Oberrahmens 8 angeordneten Batterien 5a
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gespeist werden. Alternativ kdnnen die verschiedenen
Antriebe des Portalhubgerates 1 auch dieselelektrisch
oder dieselhydraulisch ausgebildet sein. Durch die vor-
handene Einzelradlenkung kénnen Uber eine entspre-
chende Steuerung verschiedene Lenkprogramme wie
beispielsweise eine optimierte Standardkurvenfahrt,
Kreisfahrt, eine Drehung um die eigene Vertikalachse
oder ein Krebsgang realisiert werden. Das beispielhaft
dargestellte Portalhubgerat 1 istvollautomatisch als AGV
betreibbar, kann jedoch wie oben beschrieben auch ma-
nuell oder halb-automatisch betreibbar ausgebildet sein.
[0024] Die beiden parallel nebeneinander und mit Ab-
stand zueinander angeordneten Fahrwerkstrager 5 sind
Uber einen vorderen ersten Portalrahmen 6a und Uber
einen hinteren zweiten Portalrahmen 6b miteinander ver-
bunden. Dementsprechend sind die beiden u-férmigen
Portalrahmen 6a, 6b in Fahrtrichtung F gesehen vonein-
ander beabstandet angeordnet. Jeder der beiden Portal-
rahmen 6a, 6b umfasst einen oberen horizontalen und
quer zur Fahrtrichtung F ausgerichteten Portaltréger 6c¢,
an dessen seitlichen Enden sich jeweils eine vertikale
Portalstiitze 6d anschlieRt. Uber die Portalstiitzen 6d
stlitzen sich die beiden Portalrahmen 6a, 6b auf den
Fahrwerkstragern 5 ab, wodurch sich ein spinnenbein-
artiger Aufbau ergibt. Die beiden Portalstiitzen 6d jedes
Portalrahmens 6a, 6b und dementsprechend auch die
beiden Fahrwerktrager 5 sind mindestens mit der Breite
eines ISO-Containers 2 voneinander beabstandet. Au-
Rerdem sind die beiden Portalrahmen 6a, 6b Uber zwei
voneinander beabstandete und in Fahrtrichtung F aus-
gerichtete Langstrager 7 miteinander verbunden. Die
beiden Portaltrager 6¢ und die Langstrager 7 bilden einen
Oberrahmen 8. An dem Oberrahmen 8, insbesondere an
den Portaltragern 6c¢, ist die Hubvorrichtung befestigt,
Uber die die ISO-Container 2 von der Flurflache 4 aufge-
nommen und auf der Flurflache 4 abgesetzt werden kon-
nen.

[0025] Die Hubvorrichtung umfasst im Wesentlichen
einen elektromotorbetriebenen Hubantrieb, tiber den ein
Lastaufnahmemittel zur Aufnahme und Handhabung der
ISO-Container 2in einerim Wesentlichen vertikalen Hub-
richtung H heb- und senkbar ist. Der Hubantrieb ist als
Riementrieb 10 in Form eines Flachriementriebs ausge-
bildet und wird unten anhand der Figur 2 ndher beschrie-
ben.

[0026] Das Lastaufnahmemittel umfasst im Wesentli-
chen einen so genannten Spreaderrahmen 9, der insbe-
sondere als sogenannter single-lift oder twin-lift Sprea-
derausgebildet sein kann. In der twin-lift Variante kénnen
zwei in Fahrtrichtung F des Portalhubgerats 1 gesehen
unmittelbar hintereinander angeordnete 20 Fuf} 1SO-
Container 2 aufgenommen werden. Zur Aufnahme eines
ISO-Containers 2 greifen so genannte Twistlocks des
Spreaderrahmens 9 in entsprechende obere Eckbe-
schlage des ISO-Containers 2 ein, durch deren anschlie-
Rendes Verriegeln der ISO-Container 2 am Spreader-
rahmen 9 befestigt wird. In Ublicher Weise ist das Last-
aufnahmemittel unterhalb des Oberrahmens 8 und zwi-
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schen den Portalstiitzen 6d des vorderen ersten Portal-
rahmens 6a und den Portalstitzen 6d des hinteren zwei-
ten Portalrahmens 6b in der Hubrichtung H auf und ab
bewegbar.

[0027] Insgesamt ist das in Figur 1 beispielhaft abge-
bildete Portalhubgerat 1 als sogenanntes 1 tGiber 0-Gerat
ausgebildet, Giber das ein von der Flurflache 4 aufgenom-
mener ISO-Container 2 auch nur auf der Flurflache 4
wieder abgesetzt werden kann. Ein Stapeln von ISO-
Containern 2 ist bei dem dargestellten 1 Gber 0-Portal-
hubgerat aufgrund seiner begrenzten maximalen Hub-
héhe h der Hubvorrichtung nicht mdglich.

[0028] Selbstverstandlich kann auch bei Portalhubge-
raten mit gréRerer maximaler Hubhdhe h, beispielsweise
1 Uber 3-Geraten, oder anderen Schwerlastfahrzeugen
mit einer Hubvorrichtung, insbesondere einer Portalhub-
vorrichtung, und einem entsprechenden Lastaufnahme-
mittel zum Heben und Senken eines Containers bezie-
hungsweise 1SO-Containers 2 der Hubantrieb als Rie-
mentrieb 10, insbesondere Flachriementrieb, ausgebil-
det sein.

[0029] Die Figur 2 zeigt eine Seitenansicht des Hub-
antriebs des Portalhubgerates 1. Der als Riementrieb 10
ausgebildete Hubantrieb ist an dem Oberrahmen 8, ins-
besondere an den Portaltrdgern 6c¢, befestigt. Der Rie-
mentrieb 10 umfasst im Wesentlichen eine an dem vor-
deren ersten Portalrahmen 6a angeordnete erste Rie-
mentriebeinheit 10a und eine an dem hinteren zweiten
Portalrahmen 6b angeordnete zweite Riementriebein-
heit 10b (in Figur 2 nicht dargestellt). Jede der beiden
Riementriebeinheiten 10a und 10b weist eine antreibba-
re Wickelvorrichtung 10c auf, um einen ersten Riemen
10d und einen zweiten Riemen 10e gleichzeitig auf einer
gemeinsamen Spule der Wickelvorrichtung 10c aufwi-
ckeln beziehungsweise abwickeln zu kénnen. Die Rie-
men 10d, 10e sind vorzugsweise als Verbundriemen mit
einer Kunststoffummantelung und mindestens einem
hiervon umschlossenen Zugstrang, beispielsweise einer
Kunststoff- oder Stahlsehne, ausgebildet. Nach Arteines
Flaschenzuges ist der erste Riemen 10d durch ein erstes
Umlenkrollensystem 11a und der zweite Riemen 10e
durch ein zweites Umlenkrollensystem 11b gefiihrt. Auf
diese Weise werden insgesamt vier flaschenzugartige
Teilriementriebe des Riementriebs gebildet.

[0030] An unteren Enden der insgesamt vier Teilrie-
mentriebe beziehungsweise Umlenkrollensysteme 11a,
11b ist jeweils ein Befestigungspunkt BP ausgebildet. An
den insgesamt vier Befestigungspunkten BP ist der
Spreaderrahmen 9 mit zwei sich in Fahrtrichtung F er-
streckenden Tragern 9a aufgehangt. Die beiden Rie-
mentriebeinheiten 10a und 10b beziehungsweise deren
Umlenkrollensysteme 11a, 11b sind derart zwischen den
Portalstiitzen 6d des ersten Portalrahmens 6a bezie-
hungsweise des zweiten Portalrahmens 6b angeordnet,
dass die Befestigungspunkte BP unterhalb des Oberrah-
mens 8 in den Ecken eines gedachten Rechtecks sowie
in einer horizontalen Ebene angeordnet sind. In den Fi-
guren 1 und 2 sind nur die zwei nicht verdeckten Befes-
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tigungspunkte BP im Bereich des vorderen ersten Por-
talrahmens 6a gekennzeichnet. Die vorderen Befesti-
gungspunkte BP im Bereich des ersten Portalrahmens
6a sind jeweils Uber einen der Trager 9a mit dem ent-
sprechenden hinteren Befestigungspunkt BP im Bereich
des zweiten Portalrahmens 6b verbunden. Zudem um-
fasst der Spreaderrahmen 9 zwei Quertréager 9b, von de-
nen sich jeweils ein Quertrager 9b zwischen den Portal-
stlitzen 6d des ersten beziehungsweise zweiten Portal-
rahmens 6a, 6b erstreckt. Uber die Quertrager 9b sind
die Trager 9aim Bereich der Befestigungspunkte BP mit-
einander verbunden. Die Quertrager 9b dienen als Fih-
rung des Spreaderrahmens 9 zwischen den Portalstit-
zen 6d.

[0031] Dadurch, dass die erste und die zweite Riemen-
triebeinheit 10a, 10b Uber eine nicht dargestellte Steue-
rung im Gleichlauf betrieben werden, lassen sich alle vier
Befestigungspunkte BP und damit auch der daran Uber
seine Trager 9a aufgehangte Spreaderrahmen 9 syn-
chron in der Hubrichtung H heben und senken. Durch
den Gleichlauf der beiden Riementriebeinheiten 10a,
10b beziehungsweise deren Riemen 10d, 10e und das
damit einhergehende synchrone Anheben beziehungs-
weise Absenken der vier Befestigungspunkte BP kann
ein von dem Spreaderrahmen 9 aufgenommener Con-
tainer sicher und im Wesentlichen rotationsfrei in der
Hubrichtung H gehoben und gesenkt werden. In Figur 2
ist ein von dem Spreaderrahmen 9 aufgenommener ISO-
Container 2 bis zur maximalen Hubhéhe h angehoben.
[0032] Aufgrund des gleichen Aufbaus der zwei Rie-
mentriebeinheiten 10a, 10b, wird nachfolgend nur die in
Figur 2 dargestellte erste Riementriebeinheit 10a be-
schrieben.

[0033] Die Wickelvorrichtung 10c der ersten Riemen-
triebeinheit 10a ist quer zur Fahrtrichtung F gesehen mit-
tigzwischen den beiden Umlenkrollensystemen 11a, 11b
an dem Oberrahmen 8, insbesondere an dem Portaltra-
ger 6¢ des ersten Portalrahmens 6a, befestigt. Uber ei-
nen elektrischen Antriebsmotor 10g (siehe auch Figur 1)
und ein nicht dargestelltes Getriebe wird die Wickelvor-
richtung 10c der ersten Riementriebeinheit 10a angetrie-
ben. AuBerdem umfasst die erste Riementriebeinheit
10a eine Bremsvorrichtung 10h, um die Wickelvorrich-
tung 10c anhalten zu kénnen. Der Antriebsmotor 10g und
die Bremsvorrichtung 10h sind innerhalb des Oberrah-
mes 8 und vorzugsweise an einer Innenseite des ent-
sprechenden Portaltrdgers 6¢c angeordnet. An einer Au-
Renseite des Portaltréagers 6c ist die Wickelvorrichtung
10c und insbesondere deren Spule angeordnet und
durch den Portaltrager 6¢ hindurch lber das Getriebe
mit dem Antriebsmotor 10g sowie der Bremsvorrichtung
10h verbunden.

[0034] Die erste Riementriebeinheit 10a wird im We-
sentlichen dadurch gebildet, dass der erste Riemen 10d
des ersten flaschenzugartigen Teilriementriebs und der
zweite Riemen 10e des zweiten flaschenzugartigen Teil-
riementriebs jeweils mit seinem oberen ersten Ende an
der gemeinsamen Spule der Wickelvorrichtung 10c be-
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festigtist. Die Befestigung erfolgt derart, dass die beiden
Riemen 10d, 10e von der Wickelvorrichtung 10c bezie-
hungsweise deren Spule gleichldufig nach Art einer so
genannten Multi-Layer-Wicklung aufgewickelt bezie-
hungsweise abgewickelt werden kénnen, um den Sprea-
derrahmen 9 zu heben beziehungsweise zu senken.
Hierfur sind die ersten Enden der Riemen 10d und 10e
vorzugsweise so an der Wickelvorrichtung 10c befestigt,
dass sie bezogen auf den Umfang der Spule einander
gegenuberliegend beziehungsweise um 180 Grad ver-
setzt von der Spule ablaufen.

[0035] Um den Riementrieb 10 als Flachriementrieb
auszubilden, sind die Riemen 10d und 10e vorzugsweise
als Flachriemen mit einemim Wesentlichen rechteckigen
Querschnitt ausgebildet.

[0036] Alle flaschenzugartigen Teilriementriebe des
Ausflhrungsbeispiels sind gleich, insbesondere vier-
strangig, ausgebildet. Beispielhaft wird nachfolgend der
Aufbau des ersten Teilriementriebs beschrieben, der als
Ausschnitt der ersten Riementriebeinheit 10a in Figur 3
abgebildet ist.

[0037] Dererste Riemen 10d ist mit seinem ersten En-
de an der Spule der Wickelvorrichtung 10c befestigt und
hiervon ausgehend durch das erste Umlenkrollensystem
11a gefiihrt. Das Umlenkrollensystem weist in flaschen-
zugtypischer Weise zwei obere feste und zwei untere
lose Umlenkrollen auf. Insbesondere ist der erste Rie-
men 10d so Uber die festen und losen Umlenkrollen des
ersten Umlenkrollensystems 11a gefiihrt, dass die vier
tragenden Strange des ersten Teilriementriebs gebildet
werden. Hierfur ist der erste Riemen 10d mit seinem
zweiten Ende Uber eine Feder 10f an einem oberen Fest-
punkt FP an dem ersten Umlenkrollensystem 11a befes-
tigt.

[0038] Die zwei oberen Umlenkrollen des ersten Um-
lenkrollensystems 11a sind in einer Oberflasche 11c
drehbar gelagert. Hierbei sind die Umlenkrollen Uberei-
nander beziehungsweise nebeneinander zwischen und
entlang der Langserstreckung von flachstabférmigen
Seitenwanden der Oberflasche 11c angeordnet. Die
Oberflasche 11c ist mit ihrem oberen ersten Ende Uber
ein Lager 11e an einer AulRenseite des Portaltragers 6¢
pendelnd, aber translatorisch fixiert aufgehangt. Da-
durch werden die zwei Umlenkrollen der Oberflasche 11c
in flaschenzugtypischer Weise zu festen Umlenkrollen
des flaschenzugartigen Teilriemenzugs. Dementspre-
chend bewegt sich die Oberflasche 11c beim Aufwickeln
beziehungsweise Abwickeln des ersten Riemens 10d
nicht in Hubrichtung H auf beziehungsweise ab.

[0039] Die Drehachsen aller Umlenkrollen der Ober-
flasche 11c, des Lagers 11e sowie der Spule der Wickel-
vorrichtung 10c sind parallel zueinander und in Fahrtrich-
tung F ausgerichtet. Ein Pendeln der Oberflasche 11¢c
entlang des ersten Portalrahmens 6a und quer zur Fahrt-
richtung F wird in Richtung der Wickelvorrichtung 10c
durch einen Anschlag 11f begrenzt. Der Anschlag 11fist
derart an dem ersten Portalrahmen 6a angeordnet, dass
die Oberflasche 11c mit ihrer Langserstreckung vertikal
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in Hubrichtung H ausgerichtet ist, wenn die Oberflasche
11¢ mit ihrem unteren zweiten Ende an dem Anschlag
11f anliegt. Hierbei ist der Anschlag 11f an dem unteren
Ende der Oberflasche 11c zwischen dessen Seitenwan-
den und dem ersten Riemen 10d angeordnet.

[0040] Die zwei unteren Umlenkrollen des ersten Um-
lenkrollensystems 11a sind in einer mit der
Oberflasche11c vergleichbaren Unterflasche 11d gela-
gert. Uber ihre beiden Umlenkrollen ist die Unterflasche
11d an den vier tragenden Strangen des flaschenzugar-
tigen Teilriementriebs aufgehangt. Dadurch werden die
zwei Umlenkrollen der Unterflasche 11d in flaschenzug-
typischer Weise zu losen Umlenkrollen des flaschenzu-
gartigen Teilriemenzugs. Dementsprechend bewegt sich
die Unterflasche 11d beim Aufwickeln beziehungsweise
Abwickeln des ersten Riemens 10d in Hubrichtung H auf
beziehungsweise ab. Die Unterflasche 11d ist mit ihrer
Langserstreckung in Hubrichtung H sowie mit der Ober-
flasche 11c fluchtend ausgerichtet.

[0041] Unterhalb der untersten losen Umlenkrolle bil-
det die Unterflasche 11d an ihrem unteren Ende einen
der Befestigungspunkte BP aus. An dem unteren Ende
der Oberflasche 11c befindet sich der obere Festpunkt
FP fir das zweite Ende des ersten Riemens 10d. Die
Feder 10f ist an dem zweiten Ende zwischen dem Fest-
punkt FP und der obersten Umlenkrolle der Unterflasche
11d angeordnet.

[0042] Alle Umlenkrollen des liber die Oberflasche 11c
pendelnd aufgehangten ersten Umlenkrollensystems
11a sind zusammen mit der Oberflasche 11c und der
Unterflasche 11d in einer gedachten vertikalen Ebene
angeordnet. Die in Hubrichtung H gesehen &uRersten
Umlenkrollen weisen einen Rollendurchmesser auf, der
groRer als der Rollendurchmesser der dazwischen an-
geordneten inneren Umlenkrollen ist. Vorzugsweise sind
jeweils die Rollendurchmesser der duf3eren und der in-
neren Umlenkrollen gleich groR.

[0043] In gleicher Weise wie zuvor fiir den ersten fla-
schenzugartigen Teilriementrieb beschrieben, bilden der
zweite Riemen 10e und das zweite Umlenkrollensystem
11b den zweiten flaschenzugartigen Teilriementrieb der
ersten Riementriebeinheit 10a (siehe Figur 2).

[0044] Um den Riementrieb 10 zu schitzen, kénnen
auf dem Oberrahmen 8 sowie an den Portalrahmen 6a,
6b nicht dargestellte plattenférmige Abdeckungen vor-
gesehen sein.

[0045] Der Riementrieb 10 ist konzentrisch beziglich
der Hubvorrichtung des Schwerlastfahrzeugs sowie des
Lastaufnahmemittels angeordnet, woraus sich diesbe-
zuglich eine entsprechend symmetrische Anordnungins-
besondere der Riementriebeinheiten 10a, 10b, der Rie-
men 10d, 10e, der Umlenkrollensysteme 11a, 11b sowie
der Befestigungspunkte BP ergibt.

[0046] In dem vorliegenden Ausflihrungsbeispiel sind
alle vier Flaschenzlige vierstrangig ausgebildet. Selbst-
verstandlich kénnen die Flaschenziige jedoch auch eine
andere Anzahl von festen beziehungsweise losen Um-
lenkrollen damit einhergehend eine andere Anzahl von
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tragenden Strangen aufweisen. Ebenso kann der Fest-
punkt FP auch an der Unterflasche 11d vorgesehen sein.
[0047] Grundsatzlich ist es ebenso mdglich, dass fir
jeden der vier flaschenzugartigen Teilriementriebe be-
ziehungsweise deren Riemen 10d, 10e eine eigene Wi-
ckelvorrichtung 10c vorgesehen wird. Die Wickelvorrich-
tungen 10c sind dann jeweils unabhangig antreibbar und
werden Uber eine entsprechende Steuerung im oben be-
schriebenen Gleichlauf betrieben. Dementsprechend
sind dann vier unabhangige Riementriebeinheiten vor-
gesehen, die jeweils einen Riemen, ein Umlenkrollen-
system und eine Wickelvorrichtung 10c fir den Riemen
sowie einen Antriebsmotor 10g, ein Getriebe und eine
Bremsvorrichtung 10h fir die Wickelvorrichtung 10c auf-
weisen.

Bezugszeichenliste

[0048]

1 Portalhubgerat
2 ISO-Container

3 Rad

4 Flurflache

5 Fahrwerkstrager
5a Batterie

6a erster Portalrahmen
6b zweiter Portalrahmen
6c Portaltrager

6d Portalstiitze

7 Langstrager
8 Oberrahmen
9 Spreaderrahmen

9a Trager
9%b Quertrager
10 Riementrieb

10a erste Riementriebeinheit
10b  zweite Riementriebeinheit
10c  Wickelvorrichtung

10d  erster Riemen

10e  zweiter Riemen

10f Feder

10g  Antriebsmotor

10h  Bremsvorrichtung

11a  erstes Umlenkrollensystem
11b  zweites Umlenkrollensystem
11c  Oberflasche

11d  Unterflasche

11e Lager

11f  Anschlag

BP  Befestigungspunkt

F Fahrtrichtung

FP  Festpunkt

h Hubhohe

H Hubrichtung
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Patentanspriiche

1.

Schwerlastfahrzeug, das als Portalhubgerat (1) aus-
gebildet ist, mit einer als Portalhubvorrichtung aus-
gebildeten Hubvorrichtung zum Heben und Senken
eines Containers, insbesondere eines ISO-Contai-
ners (2), die ein Lastaufnahmemittel mit einem
Spreaderrahmen (9) zur Aufnahme des Containers
und einen Hubantrieb umfasst, tiber den das Last-
aufnahmemittel heb- und senkbar ist, wobei das
Schwerlastfahrzeug tber gummibereifte Rader (3)
frei und insbesondere nichtschienengebunden ver-
fahrbarist, dadurch gekennzeichnet, dass der Hu-
bantrieb als Riementrieb (10) ausgebildetist und der
Riementrieb (10) vier Riemen (10d, 10e), mindes-
tens eine Wickelvorrichtung (10c) zum Aufwickeln
beziehungsweise Abwickeln der Riemen (10d, 10e)
und vier Umlenkrollensysteme (11a, 11b) umfasst.

Schwerlastfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Riementrieb (10) als Flach-
riementrieb ausgebildet ist.

Schwerlastfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass durch jedes der Um-
lenkrollensysteme (11a, 11b) einer der Riemen (10d,
10e) flaschenzugartig geflhrt ist und das Lastauf-
nahmemittel an den vier Umlenkrollensystemen
(11a, 11b) befestigbar ist.

Schwerlastfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Riemen-
trieb (10) fir jeden Riemen (10d, 10e) eine Wickel-
vorrichtung (10c) zum Aufwickeln beziehungsweise
Abwickeln des jeweiligen Riemens (10d, 10e) um-
fasst.

Schwerlastfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Riemen-
trieb (10) eine erste Riementriebeinheit (10a) und
eine zweite Riementriebeinheit (10b) umfasst und
jede der beiden Riementriebeinheiten (10a, 10b) ei-
ne Wickelvorrichtung (10c) zum gleichzeitigen Auf-
wickeln beziehungsweise Abwickeln eines ersten
Riemens (10d) und eines zweiten Riemens (10e) auf
einer gemeinsamen Spule der Wickelvorrichtung
(10c) umfasst.

Schwerlastfahrzeug nach einem der Anspriiche 1
bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass jedes Um-
lenkrollensystem (11a, 11b) eine Oberflasche (11c)
und eine Unterflasche (11d) mit jeweils mindestens
einer Umlenkrolle umfasst und die Unterflasche
(11d) Gber ihre mindestens eine Umlenkrolle an tra-
genden Strangen des durch das Umlenkrollensys-
tem (11a, 11b) geflhrten Riemens (10d, 10e) auf-
gehangt ist.
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7.

Schwerlastfahrzeug nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass jedes Umlenkrollensystem
(11a, 11b) zwei Umlenkrollen umfasst und die Un-
terflasche (11d) Uiber ihre zwei Umlenkrollen an vier
tragenden Strangen des durch das Umlenkrollen-
system (11a, 11b) gefilhrten Riemens (10d, 10e)
aufgehangt ist.

Schwerlastfahrzeug nach Anspruch 6 oder 7, da-
durch gekennzeichnet, dass jedes Umlenkrollen-
system (11a, 11b), insbesondere die Oberflasche
(11c), pendelnd an dem Schwerlastfahrzeug aufge-
hangt ist.

Claims

Heavy-duty vehicle, which is designed as a gantry
lifting device (1), comprising a lifting apparatus,
which is designed as a gantry lifting apparatus, for
lifting and lowering a container, in particular an ISO
container (2), said lifting apparatus comprising aload
picking-up means having a spreader frame (9) for
picking up the container, and a lifting drive, via which
the load picking-up means can be lifted and lowered,
wherein the heavy-duty vehicle is movable freely via
wheels (3) with rubber tyres and in particular not rail-
bound, characterised in that the lifting drive is de-
signed as a belt drive (10) and the belt drive (10)
comprises four belts (10d, 10e), atleast one winding
apparatus (10c) for winding and unwinding the belts
(10d, 10e) and four deflection roller systems (11a,
11b).

Heavy-duty vehicle as claimed in claim 1, charac-
terised in that the belt drive (10) is designed as a
flat belt drive.

Heavy-duty vehicle as claimed in claim 1 or 2, char-
acterised in that one of the belts (10d, 10e) is guided
in the manner of a pulley by each of the deflection
roller systems (11a, 11b) and the load picking-up
means can be fastened to the four deflection roller
systems (11a, 11b).

Heavy-duty vehicle as claimed in any one of claims
1to 3, characterised in that the belt drive (10) com-
prises for each belt (10d, 10e) a winding apparatus
(10c) for winding and unwinding the respective belt
(10d, 10e).

Heavy-duty vehicle as claimed in any one of claims
1to 4, characterised in that the belt drive (10) com-
prises a first belt drive unit (10a) and a second belt
drive unit (10b) and each of the two belt drive units
(10a, 10b) comprises a winding apparatus (10c) for
simultaneously winding and unwinding a first belt
(10d) and a second belt (10e) on a common coil of
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the winding apparatus (10c).

Heavy-duty vehicle as claimed in any one of claims
1 to 5, characterised in that each deflection roller
system (11a, 11b) comprises an upper block (11c)
and a lower block (11d) with at least one deflection
roller in each case and the lower block (11d) is sus-
pended via its at least one deflection roller from sup-
porting strands of the belt (10d, 10e) which is guided
by the deflection roller system (11a, 11b).

Heavy-duty vehicle as claimed in claim 6, charac-
terised in that each deflection roller system (11a,
11b) comprises two deflection rollers and the lower
block (11d) is suspended via its two deflection rollers
from four supporting strands of the belt (10d, 10e)
which is guided by the deflection roller system (11a,
11b).

Heavy-duty vehicle as claimed in claim 6 or 7, char-
acterised in that each deflection roller system (11a,
11b), in particular the upper block (11c), is suspend-
ed in an oscillating manner from the heavy-duty ve-
hicle.

Revendications

Véhicule pour charges lourdes, congu comme un ap-
pareil de levage a portique (1), comprenant un dis-
positif de levage congu comme un dispositif de le-
vage a portique, destiné a soulever et abaisser un
conteneur, en particulier un conteneur ISO (2), qui
comprend un moyen de réception de charge muni
d’un cadre de palonnier-agrippeur (9) destiné a re-
cevoir le conteneur et un entrainement de levage
permettant de soulever et d’abaisser le moyen de
réception de charge, le véhicule pour charges lour-
des pouvant se déplacer librement sur des roues (3)
a pneus en caoutchouc et en particulier sans rail,
caractérisé en ce que I'entrainement de levage est
congu comme un entrainement a courroies (10) et
I'entrainement a courroies (10) comprend quatre
courroies (10d, 10e), au moins un dispositif d’enrou-
lement (10c) destiné a enrouler ou dérouler les cour-
roies (10d, 10e) et quatre systémes de rouleaux de
renvoi (11a, 11b).

Véhicule pour charges lourdes selon la revendica-
tion 1, caractérisé en ce que I'entrainement a cour-
roies (10) est congu comme un entrainement a cour-
roies plates.

Véhicule pour charges lourdes selon la revendica-
tion 1 ou 2, caractérisé en ce que I'une des cour-
roies (10d, 10e) est guidée a la maniére d’'un moufle
par chacun des systémes de rouleaux de renvoi
(11a, 11b) et le moyen de réception de charge peut
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étre fixé aux quatre systéemes de rouleaux de renvoi
(11a, 11b).

Véhicule pour charges lourdes selon 'une des re-
vendications 1 a 3, caractérisé en ce que I'entrai-
nement a courroies (10) de chaque courroie (10d,
10e) comprend un dispositif d’enroulement (10c)
destiné a enrouler ou dérouler la courroie respective
(10d, 10e).

Véhicule pour charges lourdes selon 'une des re-
vendications 1 a 4, caractérisé en ce que I'entrai-
nementa courroies (10) comprend une premiére uni-
té d’entrainement a courroies (10a) et une deuxieme
unité d’entrainement a courroies (10b) et chacune
des deux unités d’entrainement a courroies (10a,
10b) comprend un dispositif d’enroulement (10c)
destiné a enrouler ou dérouler simultanément une
premiere courroie (10d) et une deuxiéme courroie
(10e) sur une bobine commune du dispositif d’en-
roulement (10c).

Véhicule pour charges lourdes selon 'une des re-
vendications 1 a 5, caractérisé en ce que chaque
systeme de rouleaux de renvoi (11a, 11b) comprend
un moufle supérieur (11c) et un moufle inférieur
(11d) comportant chacun au moins un rouleau de
renvoi et le moufle inférieur (11d) est suspendu par
le biais de son au moins un rouleau de renvoi a des
brins porteurs de la courroie (10d, 10e) guidée par
le systéme de rouleaux de renvoi (11a, 11b).

Véhicule pour charges lourdes selon la revendica-
tion 6, caractérisé en ce que chaque systeme de
rouleaux de renvoi (11a, 11b) comprend deux rou-
leaux de renvoi et le moufle inférieur (11d) est sus-
pendu par le biais de ses deux rouleaux de renvoi a
quatre brins porteurs de la courroie (10d, 10e) gui-
dée par le systeme de rouleaux de renvoi (11a, 11b).

Véhicule pour charges lourdes selon la revendica-
tion 6 ou 7, caractérisé en ce que chaque systeme
de rouleaux de renvoi (11a, 11b), en particulier le
moufle supérieur (11c), est suspendu de maniére
pendulaire au véhicule pour charges lourdes.
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