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(54) TRANSPORTEINRICHTUNG

(57)  Eswird eine Transporteinrichtung [1], insbeson-
dere ein Regalbediengerat, angegeben, mit einem Fahr-
weg (4), einem Wagen [2], der entlang des Fahrwegs (4)
verfahrbar ist, und mindestens einem stationaren Rie-
men (8), der entlang des Fahrwerks (4) angeordnet ist,
an einer Auflageflache (11) anliegt und an einem ersten
Ende und an einem zweiten Ende des Fahrwegs (4) re-
lativ zum Fahrweg (4) festgelegt ist, wobei der Wagen
[2] eine Antriebseinrichtung [6] aufweist, die mitdem Rie-

Fig. 2

men (8) in Eingriff steht.

Man mochte bei einer derartigen Transporteinrich-
tung [1] die Zeiten zum Anfahren einer Position kleinhal-
ten kénnen. Hierzu ist vorgesehen, dass zwischen dem
ersten Ende und dem zweiten Ende des Fahrwegs [4]
mindestens eine |6sbare Festlegeeinrichtung (12) ange-
ordnet ist, mit der der Riemen (8) relativ zum Fahrweg
(4) festlegbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Trans-
porteinrichtung, insbesondere ein Regalbediengerat, mit
einem Fahrweg, einem Wagen, der entlang des Fahr-
wegs verfahrbar ist, und mindestens einem stationaren
Riemen, der entlang des Fahrwegs angeordnet ist, an
einer Auflageflache anliegt und an einem ersten Ende
und an einem zweiten Ende des Fahrwegs relativ zum
Fahrweg festgelegt ist, wobei der Wagen eine Antriebs-
einrichtung aufweist, die mit dem Riemen in Eingriff steht.
[0002] Die Erfindung wird im Folgenden am Beispiel
eines Regalbediengerats beschrieben. Ein Regalbe-
diengerat weist auf dem Wagen einen Mast auf, an dem
ein Hubwagen vertikal verfahrbar ist. An dem Hubwagen
sind Lastaufnahmemittel angeordnet, die quer zum Fahr-
weg verfahrbar sind, um Paletten, Behalter oder derglei-
chen aus einem Regal entnehmen zu kdnnen. Die An-
triebseinrichtung ist hierbei vielfach als so genannter
Omega-Antrieb ausgebildet, bei dem der Riemen Uber
ein angetriebenes Antriebsrad gefiihrtist. Wenn sich das
Antriebsrad dreht, dann zieht sich der Wagen sozusagen
am Riemen entlang in die gewlinschte Position.

[0003] Bei langeren Fahrwegen wird es zunehmend
schwieriger, eine bestimmte Position mit einer ge-
wiinschten Genauigkeit schnell anzufahren, weil der Wa-
gen am Ende seiner Bewegung vielfach um die ge-
wulnschte Position herum pendelt, also vor- und zuriick-
fahrt. Man muss das Ende dieser Pendelbewegung ab-
warten, bevor man die Lastaufnahmemittel betatigen
kann. Dies wirkt sich negativ auf die Durchsatzleistung
des Regalbediengerats aus.

[0004] Das gleiche Problem gibt es auch bei anderen
Transporteinrichtungen, die sich an einem Riemen ent-
lang ziehen und am Ende einer Bewegung um die ge-
wulnschte Zielposition herum pendeln.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei
einer Transporteinrichtung die Zeiten zum Anfahren ei-
ner bestimmten Position klein zu halten.

[0006] Diese Aufgabe wird bei einer Transporteinrich-
tung der eingangs genannten Art dadurch geldst, dass
zwischen dem ersten Ende und dem zweiten Ende min-
destens eine I6sbare Festlegeeinrichtung angeordnetist,
mit der der Riemen relativ zum Fahrweg festlegbar ist.
Man nimmt hierbei an, dass das Pendeln des Wagens
am Ende einer Bewegung darauf zuriickzufiihren ist,
dass der Riemen aufgrund seiner Elastizitat als eine Art
Feder wirkt. Wenn man nun die Méglichkeit hat, die freie
Lange des Riemens zu verkiirzen, indem man den Rie-
men zwischen dem ersten und dem zweiten Ende durch
die mindestens eine I6sbare Festlegeeinrichtung fest-
legt, dann kann man auch die Wirkung der dadurch ge-
bildeten Feder abschwéchen, so dass sich die Pendel-
bewegung nicht mehr in dem Umfang ergibt. In Abhan-
gigkeit von den Eigenschaften des Riemens kann eine
freie Riemenlange von 80 m noch tolerierbar sein, wah-
rend man bei gréReren Langen die Festlegeeinrichtung
verwenden kann.
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[0007] Bevorzugterweise weist die Festlegeeinrich-
tung mindestens ein Halteelement auf, das mit einem
Antrieb zwischen einer Halteposition innerhalb eines Be-
wegungsraums des Wagens, in der es den Riemen re-
lativ zum Fahrweg festlegt, und eine Freigabeposition
aulerhalb des Bewegungsraums des Wagens, in der es
den Riemen freigibt, bewegbar ist. Das Halteelement
kann also einerseits den Riemen fixieren, um die mit dem
Antrieb des Wagens verbundene freie Weglange kurz zu
halten. Es kann andererseits den Riemen freigeben, um
zu ermdglichen, dass der Wagen mit seinem Antrieb an
der Festlegeeinrichtung vorbeifahren kann. Man kann
dann beispielsweise dafiir sorgen, dass die Festlegeein-
richtung den Riemen nach dem Vorbeifahren des Wa-
gens wieder relativ zum Fahrweg fixiert.

[0008] Vorzugsweise ist das Halteelement quer zum
Fahrweg bewegbar. Dies ist eine relativ einfache
MaRnahme, um das Halteelement aus dem Bewegungs-
raum des Wagens herauszubringen.

[0009] Hierbei ist bevorzugt, dass das Halteelement
senkrecht zur Auflageflache bewegbar ist. Wenn das
Halteelement senkrecht zur Auflageflache bewegbar ist,
dann kann es in der Halteposition eine Normalkraft auf
den Riemen ausiiben, also Riemen gegen die Auflage-
flache pressen. Es ist auch mdglich, das Halteelement
sowohl senkrecht zur Auflageflaiche zu bewegen, als
auch quer zur Auflageflache, also quer zur Bewegungs-
richtung des Wagens. Das Halteelement wird dann so-
zusagen in einer Ebene bewegt, auf der die Auflagefla-
che senkrecht steht.

[0010] Hierbeiistbevorzugt, dass der Antrieb eine Um-
setzeinrichtung aufweist, mit der das Halteelement senk-
recht zur Auflageflache bewegbar ist. Man bendtigt also
fur eine derartige kombinierte Bewegung quer zur Auf-
lageflache und senkrecht zur Auflageflache nur einen
einzelnen Antrieb, der durch die Umsetzeinrichtung die
Bewegung des Halteelements in beide Richtungskomp-
onenten bewirken kann, wobei die Umsetzeinrichtung
beide Komponenten, falls erforderlich, zumindest teilwei-
se entkoppeln kann.

[0011] Hierbei ist bevorzugt, dass die Umsetzeinrich-
tung als Kniehebelgelenk ausgebildet ist. Ein Kniehebel-
gelenk ist ein relativ einfaches Konstruktionselement,
das die gewlinschte Bewegung des Halteelements be-
wirken kann. Das Kniehebelgelenk kann beispielsweise
eine Bewegung des Halteelements senkrecht zur Aufla-
geflache bewirken, wenn ein Trager des Halteelements
an der Schiene zur Anlage gekommen istund nicht weiter
bewegt werden kann.

[0012] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist vorge-
sehen, dass der Fahrweg an einer Seite einer Schiene
ausgebildet ist und die Festlegeeinrichtung einen Trager
aufweist, der auf einer entgegengesetzten Seite der
Schiene angeordnet ist. Man kann also beispielsweise
den Fahrweg auch auf einer Oberseite der Schiene an-
ordnen und den Trager unter der Unterseite der Schiene.
Damit stéren der Trager und die Halteeinrichtung den
Fahrweg nicht. Der Fahrweg bleibt frei, so dass nur das
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Halteelement aus dem Bewegungsraum des Wagens
herausbewegt werden muss.

[0013] Vorzugsweise steht der Trager auf beiden Sei-
ten der Schiene Uber die Schiene vor und weist auf bei-
den Seiten der Schiene ein Halteelement auf. Eine der-
artige Ausgestaltung ist insbesondere von Vorteil, wenn
der Riemen in Langsrichtung geteilt ist. In diesem Fall
kénnen die beiden Halteelemente auf die beiden Halften
des Riemens wirken. Auch dann, wenn der Riemen un-
geteilt ist, kann es von Vorteil sein, zwei Halteelemente
zu verwenden, um die Haltekraft ausreichend hoch zu
halten.

[0014] Hierbeiistbevorzugt, dass der Antrieb aufbeide
Halteelemente gleichlaufend wirkt. Man benétigt also nur
einen Antriebsmotor, um beide Halteelemente antreiben
zu kénnen.

[0015] Hierbei ist bevorzugt, dass der Antrieb ein um-
laufendes Antriebsband aufweist, das die Halteelemente
antreibt. Ein umlaufendes Antriebsband lasst sich auf
einfache Weise durch einen Rotationsmotor antreiben.
Da beide Halteelemente durch das Antriebsband ange-
trieben werden, ist eine synchrone Bewegung der beiden
Halteelemente auf einfache Weise moglich.

[0016] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist vorge-
sehen, dass der Riemen zumindest auf seiner der Auf-
lageflache zugewandten Seite ein Profil aufweist und zu-
mindest im Bereich der Festlegeeinrichtung ein an das
Profil angepasstes Gegenprofil an der Auflageflache vor-
gesehenist. Das Profil, das beispielsweise als Zahnprofil
ausgebildet sein kann, ermdglicht einen sehr stabilen
Eingriff zwischen dem Antrieb und dem Riemen, so dass
hier eine erhebliche Antriebsleistung tUbertragen werden
kann. Man kann dieses Profil dann auch zum Festlegen
des Riemens gegeniliber der Auflageflache und damit
gegenuber dem Fahrweg verwenden. Das Halteelement
hat dann die Méglichkeit, das Profil des Riemens in das
Gegenprofil an der Auflageflache hineinzudriicken, so
dass sich sozusagen ein Formschluss, zumindest aber
ein groRerer Reibschluss, ergibt.

[0017] Hierbei ist bevorzugt, dass das Gegenprofil an
einem Gegenprofiltrager angeordnet ist, der schwim-
mend relativ zur Auflageflache gelagert ist. Aufgrund der
Dehnung des Riemens lasst sich nicht immer gewahr-
leisten, dass das Profil und das Gegenprofil so zueinan-
der ausgerichtet sind, dass mit dem Betatigen des Hal-
teelements automatisch ein Eingriff zwischen dem Profil
und dem Gegenprofil erfolgt. Wenn aber das Gegenprofil
an dem Gegenprofiltrager angeordnetist, dann kann sich
der schwimmend gelagerte Gegenprofiltrager etwas be-
wegen, um diesen Eingriff zu ermdglichen.

[0018] Vorzugsweise liegt der Gegenprofiltrdger auf
der Auflageflache auf. Weitere Mallnahmen sind im
Grunde nicht erforderlich. Wenn der Gegenprofiltrager
auf der Auflageflache aufliegt, dann hat er automatisch
eine Position, in der er mit dem Profil des Riemens in
Eingriff kommen kann.

[0019] Vorzugsweise ist der Gegenprofiltrager zwi-
schen Halteelementen angeordnet, die den Gegenpro-
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filtrdger in eine Richtung quer zum Riemen zumindest
teilweise umgreifen. Damitist der Gegenprofiltrager zwar
in Langsrichtung des Riemens, also in Bewegungsrich-
tung des Wagens, um eine kleine Strecke bewegbar, ei-
ne Bewegung quer zur Bewegungsrichtung des Wagens
wird jedoch ausgeschlossen.

[0020] Die Erfindung wird im Folgenden anhand eines
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels in Verbindung mitder
Zeichnung beschrieben. Hierin zeigen:

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Teils ei-
nes Regalbediengerats,

Fig.2 eine Festlegeeinrichtung in Freigabeposition,

Fig. 3 die Festlegeeinrichtung in Halteposition,

Fig.4 die Festlegeeinrichtung in Freigabeposition
von der Seite,

Fig. 5 die Festlegeeinrichtung in Halteposition in Sei-
tenansicht,

Fig. 6  einen Ausschnitt aus einer Schiene mit Gegen-
profilelement,

Fig. 7  die Ansicht nach Fig. 6 mit Riemen und

Fig. 8 eine Draufsicht auf die Darstellung der Fig. 6.

[0021] Fig. 1 zeigt stark schematisiert eine Transport-

einrichtungin Form eines Regalbediengerats 1 miteinem
Wagen 2, der entlang eines Fahrwegs verfahrbar ist. Der
Fahrweg 4 ist hier in einer Schiene 3 oder Schienenan-
ordnung ausgebildet, genauer gesagt an einer Basis ei-
ner U-férmigen Vertiefung der Schiene 3.

[0022] Auf dem Wagen 2 ist ein Mast 5 angeordnet.
An dem Mast 5 ist in nicht naher dargestellter Weise ein
Hubwagen vertikal auf- und abbewegbar, der Lastauf-
nahmemittel tragt, die quer zur Langsrichtung der Schie-
ne 3 bewegbar sind, wie das von Regalbediengeraten
her bekannt ist.

[0023] Am Wagen 2 ist ein Antrieb 6 angeordnet, der
ein angetriebenes Rad 7 aufweist, das mit einem Riemen
8in Eingriff steht. Der Riemen 8 wird durch zwei Leitrollen
9, 10 Omega-artig um das Antriebsrad 7 herumgefiihrt,
so dass der Antrieb 6 als "Omega-Antrieb" bezeichnet
werden kann.

[0024] Wie man in Fig. 2 und 3 erkennen kann, ist der
Riemen 8 zweitgeteilt, d.h. er weist zwei Halften auf, die
links und rechts des Wagens 2 angeordnet sind. Dem-
entsprechend ist auf der in Fig. 1 nicht sichtbaren Riick-
seite des Wagens 2 ein entsprechendes Antriebsrad 7
angeordnet.

[0025] Die Schienenanordnung 3 weist eine Auflage-
flache 11 auf, auf der der Riemen 8 aufliegt. Auch wenn
es sich nicht, wie vorliegend, um einen geteilten Riemen
handelt, so dass man prinzipiell auch von zwei Riemen
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sprechen kénnte, wird im Folgenden der Einfachheit hal-
ber lediglich der Begriff "Riemen" in der Einzahl verwen-
det.

[0026] Der Riemen 8 ist an einem ersten Ende und an
einem zweiten Ende des in der Schiene 3 ausgebildeten
Fahrwegs 4 festgelegt. Wenn der Wagen 2 bewegt wer-
den soll, dann wird das Antriebsrad 7 angetrieben und
derWagen 2 zieht sich dann, weil die Antriebseinrichtung
6 mit dem Riemen 8 in Eingriff steht, an dem Riemen 8
entlang, bis er eine gewiinschte Position erreicht hat.
[0027] DerRiemen 8 istelastisch dehnbar. Der Wagen
2 mit Mast 5 und ggfs. einer aufgenommenen Last kann
durchaus eine Masse von mehreren Hundert Kilogramm
aufweisen. Um das Regalbediengerat mit einer hohen
Effektivitat betreiben zu koénnen, ist es notwendig, den
Wagen 2 moglichst schnell zu bewegen. Hierzu gehort
eine starke Beschleunigung und ein ebenso starkes Ab-
bremsen.

[0028] Wenn der Wagen 2 mit der hohen Masse ab-
gebremst wird, dann wird der Riemen 8, der elastisch
dehnbar ist, gedehnt. Wenn der Wagen 2 angehalten
hat, dann wirkt der Riemen 8 wie eine Feder, die den
Wagen 2 aus der Anhalteposition ein Stlick zurtickzieht,
wobei sich das andere Ende des Riemens 8 dehnt. Dies
fuhrt zu einer Pendelbewegung, die ein genaues Anfah-
ren einer gewlinschten Position erschwert. Man muss
das Ende der Pendelbewegung abwarten, um die ge-
wiinschte Position genau ansteuern zu kénnen.

[0029] Dieser Effekt tritt allerdings erst bei groReren
Langen des Riemens 8 auf. Die entsprechende Lange
hangt vom Material und vom Aufbau des Riemens 8 ab.
Grundsatzlich kann man aber sagen, dass ab einer Lan-
ge von 80 oder 100 m ein kritischer Zustand erreichtwird.
[0030] Um dennoch relativ schnell eine gewlinschte
Position genau anfahren zu kénnen, ist nun eine Festle-
geeinrichtung 12 vorgesehen, die in den Fig. 2 und 3
dargestellt ist. Die Festlegeeinrichtung 12 weist auf bei-
den Seiten der Schienenanordnung jeweils ein Haltee-
lement 13 auf, das aus der in Fig. 2 dargestellten Frei-
gabeposition in eine in Fig. 3 dargestellte Halteposition
bewegt werden kann.

[0031] Hierzu weist die Festlegeeinrichtung 12 einen
Trager 14 auf, der unter der Schiene 3 angeordnet ist,
so dass der Trager 14 mit darauf montierten weiteren
Elementen eine Bewegung des Wagens 2 nicht stort.
[0032] Auf dem Trager 14 ist ein Antriebsmotor 15
montiert, der Uber ein Antriebsband 16 beide Halteele-
mente 13 antreibt. Auch das Antriebsband 16 ist also
unter der Schienenanordnung 3 hindurchgefiihrt. Da das
Antriebsband 16 auf beide Halteelemente 13 gleichzeitig
wirkt, werden die Halteelemente gleichlaufend und syn-
chron angetrieben.

[0033] Jedes Halteelement 13 ist an einem Hebel 17
angeordnet, der um einen Schwenkpunkt 18 am Trager
14 verschwenkbar ist. Damit wird das Halteelement 13
quer zur Bewegungsrichtung des Wagens 2 bewegt,
wenn es aus der Halteposition in die Freigabeposition
oder umgekehrt bewegt wird. Der Hebel 17 wiederum
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wird Uber einen StoRel 19, der Uber ein Verbindungse-
lement 20 mit dem Antriebsband 16 verbunden ist, ver-
schwenkt.

[0034] Der Hebel 17 weist im Bereich seines oberen
Endes einen gegen eine nicht dargestellte Feder teles-
kopierenden Abschnitt 21 auf, der tiber einen Kniehebel
22 relativ zum Hebel 17 bewegbar ist.

[0035] WennderHebel 17 soweit verschwenktworden
ist, dass er oder der teleskopierende Abschnitt 21 zur
Anlage an der Schiene 3 gekommen ist, ist ein weiteres
Verschwenken nicht mehr méglich. Wenn das Antriebs-
band 16 das Verbindungselement 20 jedoch weiter in
Richtung auf die Schienenanordnung 3 bewegt, dann
driickt der StoRel 19 den Kniehebel 22 ebenfalls weiter
in Richtung auf die Schienenanordnung 3, so dass der
teleskopierende Abschnitt 21 gegen die Kraft der oben
erwahnten Feder in den Hebel 17 hineingezogen wird.
Bei dieser Bewegung wird das Halteelement 13 senk-
recht zur Auflageflache 11 bewegt und driickt damit den
Riemen 8 gegen die Auflageflache 11 der Schienenan-
ordnung 3. Der Kniehebel 22 bildet damit einen Teil eines
Kniehebelgelenks. Das Kniehebelgelenk ist eine Form
einer Umsetzeinrichtung, mitder eine Antriebsbewegung
quer zur Schiene 3 in einer Bewegung senkrecht zur An-
lageflache 11 umgesetzt werden kann.

[0036] Wie manin Fig. 7 erkennenkann, weist der Rie-
men 8 zumindest auf seiner der Anlageflache 11 zuge-
wandten Seite ein Profil auf. Dieses Profil ist im vorlie-
genden Fall als Zahnprofil ausgebildet.

[0037] ImBereich einerHalteeinrichtungist auf der An-
lageflache 11 ein Profiltrager 22 angeordnet, der ein ent-
sprechendes Gegenprofil 23 aufweist. Das Gegenprofil
23 ist an das Profil des Riemens 8 angepasst, so dass
man, wie man in Fig. 7 erkennen kann, einen Form-
schluss erreichen kann, wenn der Riemen 8 mit seinem
Profil in den Gegenprofiltrager 22 eingelegt wird.
[0038] Der Gegenprofiltrager 22 ist mit Hilfe von Fe-
derblechen 24 auf der Anlageflache festgehalten.
[0039] Dartuber hinaus ist der Gegenprofiltrager 22
zwischen Halteelementen 25 angeordnet, die den Ge-
genprofiltrager 22 in eine Richtung quer zum Riemen 8
zumindest teilweise umgreifen. Dadurch wird verhindert,
dass der Gegenprofiltrager 22 von der Auflageflache 11
weg verschoben werden kann.

[0040] Der Gegenprofiltrager 22 liegt ansonsten ein-
fach auf der Auflageflache 11 auf und ist um eine kleine
Strecke, z.B. eine Zahnteilung des Profils, entlang des
Fahrwegs 4 zwischen zwei Anschlagen 26 bewegbar, d.
h. er ist schwimmend gelagert. Wenn das Profil des Rie-
mens 8 dem Gegenprofil 23 nicht genau gegenubersteht,
dann kann sich der Gegenprofiltradger 22 auf der Aufla-
geflache 11 verschieben, bis das Profil des Riemens 8
in das Gegenprofil 23 eintreten kann.

[0041] Mit der Halteeinrichtung 12 I&sst sich die freie
Lange des Riemens 8 verkirzen. Man kann beispiels-
weise alle 20, 30, 40, 50 oder 60 Meter eine derartige
Halteeinrichtung 12 vorsehen.

[0042] Wenn der Wagen 2 einen Transportauftrag von



7 EP 3 594 171 A1 8

einer Steuerung enthalt, dann kann die Steuerung gleich-
zeitig die Halteeinrichtung oder die Halteeinrichtungen
betatigen, die entlang der Strecke angeordnet sind, die
der Wagen 2 bei dem Transportauftrag durchlaufen
muss. Die Halteeinrichtungen kdnnen vor Beginn der Be-
wegung geldst werden. Es ist aber auch méglich, sie erst
wahrend der Bewegung zu I8sen, beispielsweise kurz
bevor der Wagen 2 die jeweilige Halteeinrichtung 12 er-
reicht.

Patentanspriiche

1.

Transporteinrichtung (1), insbesondere Regalbe-
diengerat, mit einem Fahrweg (4), einem Wagen (2),
derentlang des Fahrwegs (4) verfahrbarist, und min-
destens einem stationdren Riemen (8), der entlang
des Fahrwegs (4) angeordnet ist, an einer Auflage-
flache (11) anliegt und an einem ersten Ende und
an einem zweiten Ende des Fahrwegs (4) relativzum
Fahrweg (4) festgelegt ist, wobei der Wagen (2) eine
Antriebseinrichtung (6) aufweist, die mit dem Rie-
men (8) in Eingriff steht, dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen dem ersten Ende und dem zweiten
Ende mindestens eine I6sbare Festlegeeinrichtung
(12) angeordnet ist, mit der der Riemen (8) relativ
zum Fahrweg (4) festlegbar ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Festlegeeinrichtung (12)
mindestens ein Halteelement (13) aufweist, das mit
einem Antrieb (15, 16) zwischen einer Halteposition
innerhalb eines Bewegungsraums des Wagens (2),
in der es den Riemen (8) relativ zum Fahrweg (4)
festlegt, und einer Freigabeposition auRerhalb des
Bewegungsraums des Wagens (2), in der es den
Riemen (8) freigibt, bewegbar ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Halteelement (13) quer
zum Fahrweg (4) bewegbar ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Halteelement (13) senk-
recht zur Auflageflache (11) bewegbar ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Antrieb eine Umsetzein-
richtung (22) aufweist, mit der das Halteelement
senkrecht zur Auflageflache bewegbar ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Umsetzeinrichtung (22) als
Kniehebelgelenk ausgebildet ist.

Transporteinrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrweg
(4) an einer Seite einer Schiene (3) ausgebildet ist
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10.

1.

12.

13.

14.

und die Festlegeeinrichtung (12) einen Trager (14)
aufweist, der auf einer entgegengesetzten Seite der
Schiene (3) angeordnet ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Trager (14) auf beiden Sei-
ten der Schiene (3) uber die Schiene vorsteht und
auf beiden Seiten der Schiene (3) ein Halteelement
(13) aufweist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Antrieb (15, 16) auf beide
Halteelemente (13) gleichlaufend wirkt.

Transporteinrichtung nach Anspruch 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Antrieb (15, 16) ein umlau-
fendes Antriebsband (16) aufweist, das die Haltee-
lemente (13) antreibt.

Transporteinrichtung nach einem der Anspriiche 1
bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass der Riemen
(8) zumindest auf seiner der Auflageflache (11) zu-
gewandten Seite ein Profil aufweist und zumindest
im Bereich der Festlegeeinrichtung (12) ein an das
Profil angepasstes Gegenprofil (23) an der Auflage-
flache (11) vorgesehen ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dass das Gegenprofil (23) an ei-
nem Gegenprofiltrager (22) angeordnet ist, der
schwimmend relativ zur Auflageflache (11) gelagert
ist.

Transporteinrichtung nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, dass der Gegenprofiltrager (22)
auf der Auflageflache (11) aufliegt.

Transporteinrichtung nach Anspruch 12 oder 13, da-
durch gekennzeichnet, dass der Gegenprofiltra-
ger (22) zwischen Halteelementen (25) angeordnet
ist, die den Gegenprofiltrager (22) in eine Richtung
querzum Riemen (8) zumindest teilweise umgreifen.
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