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64 Anlage zum mehrstdckigen Parkieren von Fahrzeugen.

67 Die Erfindung betrifft eine Anlage und ein Verfahren

zum mehrstdckigen Parkieren von Fahrzeugen, die auf 2 ,
Rollpaletten abgestellt und mit diesen mittels einer Forder-
einrichtung mit Transportunterlage (41) von mindest einer L o

Be- resp. Entladestelle an die Abstellplatze zugestellt und in
diese umgeladen werden, wobei die Paletten aus je zwei
kastenférmigen Blechtrégern (1) bestehen, welche auf ihrer
oberen Tragfliche (1) die Fahrzeuge (40) tragen, und
deren Dimensionen auf den maximalen Radstand, sowie je
auf die maximale Bandbreite der seitlichen Radauflagefla-
chen der Fahrzeugrader begrenzt und untereinander durch
keilférmige Verbindungs-Traversen (2, 3, 4) verbunden
sind, die auch eine Halterung fiir die Fahrzeuge (40) bilden,
wobei die Struktur der Paletten (1) fiir einen unmittelbar auf
sie wirkenden Umlade-Reibradantrieb ausgebildet ist.
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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Anlage und ein Verfah-
ren zum mehrstdckigen Parkieren von Fahrzeugen,
die auf Rollpaletten abgestellt und mit diesen mit-
tels einer Fordereinrichtung mit Transportunterlage
von mindestens einer Be- resp. Entladestelle an die
Abstelipldtze zugestellt und in diese umgeladen
werden.

Es sind auf einer Ebene verschiebbare Rollpalet-
ten z.B. aus Schweizer Bauzeitung 32/82 bekannt
wobei zufolge kumulierender Anordnung fir jeden
Umschlag praktisch alle Paletten bewegt werden
missen, was das_System auf private Kleinstanla-
gen beschrénkt. Offentliche Parkh&user mit direk-
tem Zugriff auf die parkierten Fahrzeuge resp. Plét-
ze durch sogenannte Greifwagen wurden speziell
seit Can. Pat. 918 538 und USA Pat. 3 159 293
mdglich und haben auch iiber langere Zeit im prak-
tischen Betrieb gestanden oder stehen teilweise
noch. Sie bendtigen jedoch eine direkte Steuerung
und besonders eine Uberwachung durch im Aufzug
selbst stationiertem Personal, was durch die seither
vervielfachten Personalkosten den Betrieb unwirt-
schaftlich gestaltete und zudem nicht die erforderli-
chen Voraussetzungen fiir eine eventuelle Umrii-
stung auf computerisierte Aussensteuerung bot.

Die z.B. im DBP 1 080 838 und ein paar ande-
ren bekannten Systemen enthaltene Losung mittels
horizontal oder vertikal umlaufender, zum Teil auch
rollender Paletten hatten, zufolge der notwendigen
Bewegung sé@mtlicher Paletten fiir jeden Umschlag,
blieben fir offentliche Parkhduser unanwendbar,
resp. sind auf private Kleinanlagen beschrankt wo
die langen Umschlagzeiten unwichtig sind.

Als Alternative ist die individuelle Palettisierung
zwar schon friih vorgeschlagen worden (z.B. DBP.
860 928 — DBP. 1 128 966 — USA Pat. 1 188 930
— DBP. 1 194 122 u.a.) welche sich aber nur auf
verschiedenartige Palettenausflihrungen und Umla-
devorrichtungen beziehen, die wegen ihrer Aufwen-
dikeit keine praktische Anwendungen fanden. Zu-
dem wird das Problem der Paletten-Rezyklierung
einfach (bergangen oder wird von einer Platzum-
schichtung ausgegangen, was eine Verdoppelung
der Umladungen und somit Halbierung der Lei-
stungsféhigkeit bedeutet.

Die im Brit. P. 1 004 322 enthaltene Losung des
Rezyklierens von Paletten mittels einer zentralen,
unterirdischen Zwischenstapelung ist offensichtlich
unrealistisch und auch nicht angewendet worden.

Erst das CH Patent 520 852 bot eine, wenn auch
nur teilweise Losung mittels einer ortsfesten Palet-
tenaustauschvorrichtung unter Ein- und Ausfahr-
platz, was aber zufolge erh6hter Férdermittelfahrten
den Zeitbedarf fiir den Palettenaustausch lediglich
um einen Viertel verringert.

Der Erfindung liegt, unter Beibehaltung der vom
Parkierungstransport unabhéngigen Fahrzeugabstel-
lung, eine Vorrichtung und System zu Grunde, das
unter Vermeidung der genannten Nachteile bekann-
ter Vorrichtungen sowohl fiir den Betrieb eines of-
fentlichen Parkhauses als auch fiir die Anwendung
einer zentralisierten und computerisierten Aussen-
steuerung, auch flir Selbstbedienung, tauglich ist,
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was mittels einer Anlage bezw. eines Verfahrens
mit den im Patentanspruch 1 bezw. 8 angegebenen
Merkmalen erzielt werden kann.

Die Palettenstruktur besteht aus wesentlich zwei
kastenformigen, beulungssteifen Rad-Tragelemen-
ten, je mit nur der notwendigen Lange und Breite
zur Aufnahme der Fahrzeugrédder, mit als Radhalte-
rung ausgebildeten Verbindungstraversen, zudem
vorteilhafterweise in Verbindung mit ortsfesten Vor-
richtungen zu deren Stitzung im Bereich der Be-
und Entladesstellen, wo die auftretenden Biegemo-
mente, verursacht durch die Gber die gesamte Lan-
ge fahrenden Fahrzeugrader ein Vielfaches der Mo-
mente wéhrend der folgenden Umladungen und Ab-
stellzeiten mit stationdr auf den Paletten verbleiben-
den Fahrzeugen sind. Die damit erzielbaren Materi-
al- und Herstellungskosten-Ersparnis betrigt ca.
50%, was bei 120 Paletten pro Umlade-Einheit
stark ins Gewicht fallt (Anspr. 1, 2).

Als Bestandteil der Transportunterlage ist ein
ausstossbarer, direkt auf die Palettenstruktur grei-
fender Reibradantrieb fiir die Palettenumladung vor-
handen, welcher zudem vorteilhafterweise mittels
eines Steuerwinkels des Antriebes wihrend der Be-
schleunigungsphase die Reibzahl selbsttitig ver-
starkt, und wabei sich die bei Bremsung und umge-
kehrter Fahrt ergebende Verminderung der Reib-
zahl im Verhéltnis der in beiden Féllen erforderli-
chen Antriebskréfte verhdlt (Anspr. 3 bis 7).

Es ist im weiteren eine vollstindige, aus-
schliesslich interne und fiir jeden Parkierungsfall in-
dividuelle Rezyklierung der Paletten mittels einer
Austauschvorrichtung und eines Verfahrens mit der
Férdereinrichtung als Basis in Verbindung mit einer
doppelten Umladung gem. dem Erfindungsgegen-
stand erreichbar.

Es sind Vorrichtungen in der Einfahris-Stelle der
Fahrzeuge vorgesehen, welche betriebsstérende
Folgen von Fahrfehlern bei sowohl schmalspurigen
als auch breitspurigen Fahrzeugen, und auch An-
haltefehler beim Beladen von Paletten verhindern.

Die, der gesamten Anlage mit Verfahren zu
Grunde gelegten Paletten sind in Fig. 1 im Plan,
Fig. 4 in Ansicht und Fig. 3, 4 in zwei Schnitten A-
A und A-A’ dargestellt. Die beiden separaten, in
der Breite minimal den beiden Radspuren der Fahr-
zeuge entsprechenden Trigerbalken 1 werden je
aus einem abgekanteten, diinnwandigen U-Profil
mit dessen nach oben gerichteten Steg 1’ und ab-
gewinkelten Unterziigen 6 gebildet. Zur Aufnahme
der Biege- wie auch der Torsions-Belastungen (bei
aussermittiger Radbelastung) sind an beiden Enden
Kopfbleche 7 und an mehreren mittleren Stellungen
Verbindungsstege 7’ vorgesehen, was ein durchge-
hendes Bodenblech tberfliissig macht. Effektiv wird
der untere Teil nur durch Zugspannungen belastet,
die vor allem durch die Unterziige 6 aufgenommen
werden, wahrend die obere Tragfliche 1’ sowohl
die Druckspannungen der Belastung, als auch die
Querbiegespannungen durch die konzentrierten Be-
lastungen durch die Reifen aufnimmt. Dadurch er-
gibt sich eine giinstige, den Belastungen angepass-
te minimale spezifische Materialbeanspruchung, die
eine sehr geringe Materialdicke erlaubt.

Bei den notwendigerweise auftretenden exzentri-
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schen Belastungsfillen, insbesondere schwere
breitspurige Fahrzeuge, bedeutet die, durch die Ka-
stenbauart erzeugte Torsionssteifheit auch eine
gleichmissigere Lastverteilung auf die einzelnen
Tragrollen 8.

Dank der begrenzungsfreien Tragflache 1/, und
indem die Lauffliche der Fahrzeugreifen nur ca.
75% der gesamten Reifenbreite betrégt, ist vorge-
sehen, die obere Breite jedes Tragbalkens 1 auf
weniger als die Hélfte der Differenz zwischen der
gréssten Aussen- und der kleinsten Innenbreite zwi-
schen gleichachsigen Radpaaren zu bemessen.
Auch die Ldnge der Tragbalken 1 betrdgt gerade
nur das zur Deckung des langsten vorkommenden
Radstandes 9-9 erforderliche Mass, die fiir die Pa-
lette bendtigte Flache nur 60% der Flache des
diesbez. Parkplatzes. Der dabei gebildete Abstand
zwischen der Kante 12 des Férderschachtes und
der Palette selbst wird dann durch einen entspre-
chenden Ausstoss des Umlade-Antriebs Uberbriickt,
wozu, fiir die Aufnahme der Antriebsmittel, der
durch den Boden 11, die Traversen 2, 3, 4 und die
beiden Tragbalken 1 begrenzte freie Raum vorge-
sehen ist.

Die beiden separaten Tragbalken 1 und 1 sind,
unter Wahrung des genannten Freiraumes, unter
sich durch eine hintere Traverse 2 und zwei vorde-
re Traversen 3, 4 an der Tragflache 1/ angeschlos-
senen, wobei deren Keilform gleichzeitig eine hinte-
re Begrenzung und die durch die Traversen 3 und
4 gebildete Nische fiir die Fahrzeugvorderréder die
erforderliche Halterung der Fahrzeuge wéhrend der
Beschleunigungsphasen der Umladung bildet.

Bei Anwendung der in Fig. 15, 16 vorgesehenen
Stiitzrollen 46 werden auch die, einzig wéhrend des
Be- und Entladevorgangs auftretenden Belastungs-
spitzen, resp. Biegemomente wéhrend des Durch-
laufs der Fahrzeugrader auf einen Bruchteil redu-
ziert, wobei wihrend des Umladens und der Statio-
nierung im Parkplatz keine hoheren Momente mehr
auftreten.

Die erwdhnten Ausfiihrungen und Massnahmen
bedeuten eine Gewichts- und Materialersparnis von
ca. 50% im Vergleich mit bekannten Ausfiihrungen,
und noch mehr an Arbeitskosten. Zudem erlaubt
die in Fig. 5 dargestelite Verbindungsart der Traver-
sen an die Tragbatken mittels Verschraubung den
Transport der Paletten in Einzelteile zerlegt, und
somit kostenglinstig an den Bestimmungsort.

Indem pro Férdereinheit (ortsfester oder fahrbarer
Aufzug) im Mittel ca. 120 Parkpldtze bedient wer-
den kénnen, und somit gleich viele Paletten erfor-
derlich sind, fallen die genannten Ersparnisse be-
sonders ins Gewicht und stellen, auf die gesamte
Parkierungseinrichtung bezogen, eine Ersparnis in
der Gréssenordnung von 25% oder mehr dar, ins-
besondere da fiir die serienweise Herstellung der
Tragbalken eine, die weitgehend automatisierte CIM
Produktion in, im wesentlichen, zwei Arbeitsgdngen
vorgesehen ist: eine automatische Stanzung aller
Lécher der vorgeschnittenen Blechplatten und nach-
folgende Abkantung.

Fig. 6 zeigt die in Fig. 1 dargestellte Palette (mit
denselben Bezugszeichen) auf ihrem Absteliplatz
13-18-13-12 in der Phase der Ankoppelung des
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Ausstossbalkens 14 mittels des Eingriffs der beiden
Reibréder 16 direkt auf die beiden innenliegenden
Flanken der Tragbalken 1,1. Der Reibradantrieb ist
an beiden Enden des Ausstossbalkens 14 ange-
bracht und taucht dabei in den dafiir vorgesehenen
Hohiraum der Palette im Rechteck 1-4-1-11
(Fig. 2) ein. Bei dieser Ausstossbewegung wird der
Balken 14 vermittels der auf der Transportunterla-
ge, auch im mittleren Bereich angeordneten Rollen
15 gefiihrt.

Zur Absicherung bei kleinen Niveau-Differenzen
der Transportunterlage 41 wird der Ausstossbalken
durch die Rollen 18 gefiithrt. Bei zu grossen Unter-
schieden mit Kollisionsgefahr ist der Einbau von
elastischen Lagern mit Uberlast Kontakten in den
Rollen 18 vorgesehen, womit die Ausstossbewe-
gung Uber die Steuerung abgeschaltet wird.

Nach Kontakt und kraftschlissiger Verbindung
der Reibrader mit den Tragbalken 1 der Palette
wird diese mittels der entsprechenden Bewegung
der Reibrider 16 wie auch durch den Rickzug des
Ausstossbalkens in Richtung Transportunterlage bis
zur Umladung der Palette vollzogen. Dabei betra-
gen die einzelnen Geschwindigkeiten der Antriebe
von Reibradern 16 und Ausstossbalken 14, 19 je
ungefahr die Halfte der effektiven Umladegeschwin-
digkeit, wobei diese vorzugsweise sukzessive an-
laufen, womit in der kritischen (ersten) Anlaufphase
die entsprechend kleinere Beschleunigung die Si-
cherung des Fahrzeuges auf der Palette begtinstigt.

Fig. 7 stelit die Palette (gestrichelt) nach volizo-
gener Umiadung, mittig auf der Transportunterlage
41 dar, wobei beide Reibrad-Paare 16-16 in kraft-
schitissigem Kontakt mit der Palette sind.

Fig. 8, 9 stellt genau dieselbe Situation mit Be-
wegungsablauf gem. Fig. 6, 7 dar, jedoch mit einer
Variante des Reibradantriebes. Dieser erfolgt, im-
mer mittels derselben Reibrader, hier mit 16’ be-
zeichnet, in spiegelbildiich um die Mittellangsachse
gewendeter Anordnung, wobei der Kraftschluss der
beiden Reibrader zangenartig auf die seitlichen
Flanken einer Hilfsschiene 22, in Palettenlénge,
hergestellt wird, welche mittig direkt unter und an
den Traversen 2 und 4 befestigt ist. Dementspre-
chend ist der Ausstossbalken 19 durch aussenlie-
gende Rollen 25 geftihrt und die Reibréder 16' be-
finden sich in seinem Inneren. Die sonstigen funk-
tionellen Eigenschaften sind mit denjenigen in
Fig. 6, 7 identisch.

In Fig. 10, 11 und 12, 13 ist der Reibradantrieb
im Detail dargestellt. Beidseitig ist die Motor-Getrie-
be Antriebsgruppe 23 mit Reibrddern 16, 16’ je an
einem, an der Traverse 27, 27’ des Ausstossbal-
kens 14, 19 angeordneten Zapfen 28, 29 schwenk-
bar befestigt. Der statische Anpressdruck an der
Kontakistelle 28, 29’ des Reibrades wird mittels
Feder 22 {iber Hebel 26 auf die Antriebsgruppe 23
ausgelibt. Der Schwenkpunkt 28, 29 ist so verstell-
bar angeordnet, dass die Verbindungsgerade zu
Kontakipunkt 28 mit der inneren Flanke der An-
triebsfliche des Tragbalkens 1 einen, nach dem
Ausstossbalkenmittelpunkt hin offenen Steuerwin-
kel 24 bildet. In der Grossenordnung von ca. 30%
bewirkt dieser, wahrend der Beschleunigung des
Antriebs in Richtung Transportunterlage 41, durch
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die Reaktionskraft selbstidtig und ohne Erhdhung
der Federkraft eine um ca. das 1,7-fache Pressung
und Kraftschliissigkeit. Die in umgekehrter Richiung
auftretende Minderung auf ca. das 0,7-fache der
statischen Pressung wirkt sich nicht nachteilig aus,
indem bei Bremsung und Fahrt héchstens die Half-
te der Antriebskraft bei Beschleunigung bendtigt
wird. Somit wird im Vergleich zu iblichen Reibrad-
antrieben die statische Federkraft um ca. 40% ver-
ringert, was sowohl den Einlauf der Reibréder auf
die Kontaktflache erleichtert als auch den Ver-
schleiss vermindert.

Fig. 11 stellt einen Querschnitt dar, welcher den
Anschluss von Zapfen 28 darstellt, sowie das nach
unten offene U-Profil des Ausstossbalkens 14 mit
den sigmaférmigen Flanken als Fihrungsprofil fiir
die Rollen 15. Mit 23 ist der, den Ausstoss antrei-
bende, endliche Zahnriemen (oder-Kette) bezeich-
net.

Fig. 12 stellt die Antricbsvariante gem. Fig. 8,
wiederum im Detail, dar. Der Schwenkzapfen 29 ist
auf Traverse 27 angeordnet um gleicherweise mit
dem Reibradkontaktpunkt 29 und der Reibfléche
den Steuerwinkel 24 zu bilden, wéhrend der stati-
sche Anpress-Mechanismus wieder durch die Feder
22 und Hebel 26 auf die Antriebsgruppe 23’ wirkt.
Die beiden Reibrader wirken, der spiegelbildlichen
Anordnung entsprechend, nach innen und zangen-
artig auf die Seitenflanken einer Hilfsschiene 22,
welche an den Endtraversen 2 und 4 befestigt und
gleicher Lange wie die Palette ist.

Fig. 13 stelit dazu einen Querschnitt mit den
gleichen Bezugszeichen dar. Daraus ist die Um-
kehrung des Profils des Ausstossbalkens 19 nach
oben und die aussenliegend angeodneten Fiih-
rungsrollen 25 ersichtlich, indem in dieser Variante
der Schwenkzapfen 29 auf Traverse 27, sowie die
Reibrader 16’ mit ihren Antriebsgruppen innen lie-
gen, der Antriebszahnriemen jedoch immer mittig
angeordnet ist. Funktionell unterscheidet sich diese
spiegelbildliche Anordnung von derjenigen in
Fig. 10, 11 nicht.

In Fig. 14 ist die Transportunterlage 41 mit einer
darauf umgeladenen Palette mit Fahrzeug 40 im
Férderschacht 12-12’ dargestellt, zusammen mit ei-
ner unteren, jedoch leeren Palettenaufnahmestelle.
Die Rollebene 42 der (mit denselben Bezugszei-
chen von Fig. 1-4 versehenen) Palette entspricht
derjenigen des Abstellbodens, resp. Ein-/Ausfahrt.
Mit 19 (oder alternativ 14) ist der Ausstossbalken
gem. Fig. 8, 9 (6, 7) und mit 25 (15) die auf 41 an-
geordneten Flihrungsrollen bezeichnet. 23 ist der
umlaufende, endliche Zahnriemen, dessen Enden
45 mittig an dem Ausstossbalken 19 (14) befestigt
sind, und dessen Antrieb {iber eine der beiden, an
der Aussenseite angeordneten Umlenkrollen geté-
tigt wird 44, 44'.

Der unterhalb, oder wahlweise seitlich angeord-
nete Leer-Paletten Aufnahmeplatz ist mit einer voll-
stiandigen Umlade-Austistung, wie der obere, verse-
hen. Er enthlt jedoch keine Palette, wenn der obe-
re Platz mit einer, jeweils immer beladenen Palette
besetzt ist, und umgekehrt ist der obere Platz un-
besetzt wenn sich in dem zweiten Platz eine, zum
Austausch bestimmte Leerpaletie befindet. Die Um-
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ladegeschwindigkeit fir Leerpaletien betragt ca. das
Doppelte derjenigen flir beladene Paietten.

Fig. 15 zeigt im Schnitt dieselbe Transportunter-
lage 41 (in der Variante mit darunter liegendem
zweiten Platz) mit den beiden Rollebenen: 42 fiir
beladene Paletten und 43 fiir leere Paletten, zwi-
schen welchen beim Palettenaustausch jeweils die
Transportunteriage durch die Fordereinrichtung zu-
gestellt wird.

In Fig. 16 ist im L&ngsschnitt die Einfahrt — Bela-
destelle dargestelit, worin das Fahrzeug mit 40 und
die beladene Palette, mit ihrem Zubehor, mit 1 be-
zeichnet ist. 12’ ist die anliegende Férderschacht-
Kante und 47, 48 sind die beiden Fiiigel der
Schacht-Tlre. Ausserdem sind — einzig und aus-
schliesslich in der Be- und Entladestelle — unter
den Unterziigen 6, vorteilhafterweise an den An-
schiiissen der unteren Verbindungsstege 7’ (Fig. 1,
4) mehrere ortsfeste lose Sttitzrollen 46 angeord-
net. Das Einfahriniveau entspricht der oberen Kante
der Palettentraverse 2.

Fig. 17 stellt die entsprechende Entladestelle und
Ausfahrt dar. Das Ausfahrniveau entspricht eben-
falls der oberen Kante von Palettentraverse 4. Auch
hier sind, entsprechend der Einfahrtstelle, die losen
Stiitzrollen 46 angeordnet. Die (nicht gezeichnete)
Blockierung der zu entladenden Palette gegen die
Anfahrreaktion erfolgt durch einen, durch die
Schachttiir betétigten Riegel nicht spezifischer Bau-
art.

In Fig. 18 im Schnitt und Fig. 19 im Plan ist die
Vorrichtung zur zwangsweisen Einweisung der
Fahrzeugrader auf die Tragbalken 1 der Palette
dargestellt. In Fluchtung mit den &usseren Seiten
der Tragbalken sind beidseitig Begrenzungsbalken
50 angeordnet, die Uber Zapfen an Auslegern 52
angeschlossen sind, die ihrerseits je an orisfest ge-
lagerte vertikale Achsen 51 verbunden sind. Wah-
rend des Beladevorgangs, wobei die Schachttiire
geschlossen ist, befinden sich die Ausleger 52 in
ca. 20-30° in Fahrrichtung vorauseilender Lage,
sind aber durch die von Tiiranschiag 62 und Hebel
61 betatigte Klinke 59 blockiert. Dadurch sind auch
die Fiuihrungsbalken 50 in der Fluchtung von Trag-
flache 1/ gehalten und zwingen die Réder der mit-
tel- und breitspurigen Fahrzeuge zur Abstellung auf
der Tragfldche. Beim Offnen der Schachitiire vor
dem Umladevorgang wird die Zwangslage der Fih-
rungsbalken 50 durch Betétigung des Mechanismus
liber Anschlag 62’ der 6ffnenden Tiire und Hebel
61’ die Klinke 59' entsperrt. Bei der Einfahrt bleiben
die Fahrzeugrader oft in Anpressung an einem der
Fihrungsbalken 50 héngen und be- oder verhin-
dern den Umladevorgang durch die ausgetibte Rei-
bungskraft. Durch die Entsperrung der Fiihrungs-
Balken setzen sich diese sofort bei Beginn der Um-
ladung durch Ausschwingen ab und geben die Ra-
der frei. Die leichten Riickzugsfedern 72 bringen,
bei Schiiessung der Tire nach erfoigter Umladung,
die Klinke 59 und somit die Flihrungsbalken wieder
in die gesperrie Lage fiir die néchste Einfahrt.

Die schmalspurigen Fahrzeuge hingegen miissen
an den inneren Flanken ihrer R&der auf die Tragflé-
chen 1/ der Palette gefiihrt werden, wobei auch
verhindert werden muss, dass ein Rad in den mitt-
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leren freien Raum der Palette fallen kann. Es ist
vorgesehen, diesen mittleren Raum durch zwei, um
Scharniere 71 schwenkbare Bodenplatten 64, 64
abzudecken. Diese sind in Fluchtung mit der inne-
ren Begrenzung der Paletten Tragbalken 1 mit ei-
nem abgekanteten Rand versehen, welcher in an-
gehobener Lage die Innenflachen der Fahrzeugrei-
fen, nach erfolgter Grobeinweisung durch die
ortfesten Rollen 62, fiihrt und zwangsweise ihre Ab-
stellung auf den Tragfiichen 1’ bewirkt. Die Hoch-
stellung der Bodenbleche, wie auf der linken Seite
dargestellt, durch Drehung des Exzenters 69, iiber
Stange 68 durch Hochstellung der beiden Kniestiit-
zen 66, 67 in den oberen Totpunkt, erfolgt bela-
stungsfrei fiir den Antrieb 70, auch wenn durch gro-
be Fahrfehler ein Rad iber den Fuhrungsrand auf
die Platte fahren sollte, was (wie beim Randstein)
leicht zu korrigieren ist. Die rechte Seite von Fig. 18
zeigt, wie nach erfolgter Abstellung durch Riickdre-
hung des Exzenters die Bodenplatten, durch Zu-
riickknicken der Stiitzen, unter das untere Niveau
der Palettentraversen 2, 3, 4 abgesenkt und die
Palette zur Umladung frei gegeben wird.

Fig. 20, 21 stellt die Sicherheitsvorrichtungen
beim Einfahren und Abstellen der Fahrzeuge dar,
welche ein versehentliches Uberfahren der Palette
bei deren Beladung verhindern, insbesondere durch
Fahrfehler von Gelegenheits-Parkhausbeniitzer
ohne Vorbeniitzungskenntnisse. Die aus einem
hochschwenkbaren Prellbock bestehende orisfeste
Einrichtung an dem Beladeplatz besteht aus zwei,
je den Palettentragbalken 1 entsprechenden an ei-
nem Ende um die Lagerung 76 schwenkbaren ka-
stenférmigen Hebel 75 welche je an ihrem anderen
Ende mit einer, als Prellbock wirkenden, in der
Schale 78 drehbar lose angeordneten Rolle 77 ver-
sehen ist. Besagter Hebel kann entgegen der
Fahrtrichtung bis in die Nahe oder direkten Kontakt
mit dem Reifen 9 durch die lose Rolle 77 hochge-
schwenkt werden, wobei ein Zentriwinkel von ca.
60° mit dem Reifen entsteht, wie in der Zeichnung
gestrichelt dargestellt.

Das Hochschwenken von Hebel 75 wird mittels
eines gegenldufigen Hebels 80 und der an seinem
Ende angeordneten Hubrolle getétigt, wobei die an-
deren Enden der Hebel 80 an einer, die Vorrichtun-
gen an beiden Tragbalken 1 umfassenden Welle 88
angeschlossen sind, welche durch ein Antriebsag-
gregat 83 das Schwenken antreibt. Dabei geht die
Hubrolle bis in die Anschlagstellung 81’ bei An-
schlag 82', welcher solcherart angeordnet ist, dass
sich die Hubbewegung in der oberen Totpunktage
befindet. Dadurch ist das Hebelsystem stabilisiert
und das Anprellen der Reifen an die Rolle 77 er-
zeugt keine Reaktionskréfte auf den Antrieb 83. Zu-
dem erfolgt das Zurlickschwenken der Vorrichtung,
auch bei ev. starkem Kontakt an den Reifen dank
der Hubrollenanordnung durch einfaches Abheben
und ohne dafiir erforderliche Krafte hoherer Ord-
nung. Ausserdem ist an dem Hebel 75 ein An-
schlag 79 vorgesehen, welcher in der hochge-
schwenkten Lage 79’ gleichzeitig die Palette 1,1 in
der Beladestellung blockiert.

Eine Pufferung ist in der Anlage nicht vorgese-
hen, indem, zufolge des relativ kleinen Durchmes-
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sers der Rolle 77’ die Reifen nachgeben und somit
selbst als Puffer wirken. Auch das, bei bekannten
Vorrichtungen &hnlicher Art gefiirchtete Hochklet-
tern der Vorderrdder bei Frontantrieb und verse-
hentlichem Gasgeben statt Bremsen wird durch die
Vorrichtung vermieden, indem in diesem Fall sich
einfach die lose Rolle 77’ dreht und damit den Auf-
trieb der Vorderréader verhindert.

Patentanspriiche

1. Anlage zum mehrstockigen Parkieren von
Fahrzeugen, die auf Rollpaletten abgestelit und mit
diesen mittels einer Fordereinrichtung mit Trans-
portunterlage von mindestens einer Be- resp. Entla-
destelle an die Absteliplatze zugestellt und in diese
umgeladen werden, dadurch gekennzeichnet, dass
die Rollpaletten durch zwei Tragbalken aus diinn-
wandigen U-Profil Blechtrdgern (1) mit nach oben
gerichteten Profilstegen (19 mit abgewinkelten Un-
terziigen (6) an den Seitenflanschen bestehen, wel-
che Unterziige je durch Verbindungs-Blechstege in
jedem Trégerbalken mehrfach untereinander zu ei-
ner kastenférmigen Tragstruktur verbunden sind,
wobei die Gesamtlénge der Tragbalken (1) dem
maximalen Radstand mit Reifenauflage der zu par-
kierenden Fahrzeuge (9-9) entspricht, und die Brei-
te der Tragbalken-Tragfldche ca. 50% der Differenz
zwischen dem Abstand der seitlichen &usseren Rei-
fenfluchtungen der breitspurigen Fahrzeuge und
dem Abstand der inneren Reifenfluchtungen der
schmalspurigsten Fahrzeuge betrdgt, sowie an je-
dem Ende der Tragbalken (1) jeweils ein Tragrol-
len-Paar (8-8) an durchgehender Achse, und eine
keilférmige je gegen die Mitte zugeneigte Verbin-
dungstraverse (2, 4) oberflachlich an den Trag an-
geschlossen ist, wie auch eine dritte, doppelkeilfor-
mig ausgebildete Verbindungstraverse (3) die mit
der vorderen Verbindungstraverse (2) eine Halteni-
sche fir die Vorderrader der Fahrzeuge bildet, wo-
bei der Fahrantrieb zur Umladung durch direkt an
Strukturteilen der Palette greifende Reibréder (16,
16") erfolgt.

2. Anlage nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in den Be- und Entladestellen je
mindestens zwei orisfeste Stiitzrollen (46) unter den
Tragbalken — Unterziigen (6) angeordnet und je-
weils mit diesen in Kontakt sind.

3. Anlage nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die, der Palettenachse zuge-
wandten seitlichen Profilflanken der genannten
Tragbalken (1) die Antriebsflachen fiir je zwei ange-
triebene Reibrader (16) bilden, welche Reibrader ih-
rerseits paarweise an mindestens einem Ende ei-
nes mittelachsigen, durch motorischen Antrieb au-
stossbaren, auf der Transportunterlage (41) léngs
gefiihrten Ausstossbalkens (14) angeordnet sind
und innerhalb des Freiraumes zwischen Tragbalken
(1), Traversen (2, 3, 4) und dem Abstellboden (11)
bis zum Eingriff der Reibrader (16) ausstoss- und
wieder riickfahrbar sind.

4. Anlage nach Anspruch 1 und 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Seitenflanken einer an den
Verbindungs-Traversen (2, 3, 4) angeschlossenen
zentralen Hilfsschiene (22) die Antriebsfldchen fiir
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je zwei angetriebene Reibrader (16) bilden, welche
Reibrader ihrerseits paarweise an mindestens ei-
nem Ende eines mittelachsigen, durch motorischen
Antrieb ausstossbaren, auf der Transportunterlage
(41) langs gefiihrten Ausstossbalkens (19) angeord-
net sind und innerhalb des Freiraumes zwischen
Tragbalken (1), Traversen (2, 3, 4) und dem Ab-
stellboden (11) bis zum Eingriff der Reibréder (16)
ausstoss- und wieder riickfahrbar sind.

5. Anlage nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die, die Reibrader (16,
16’) antreibenden Motor-Getriebe Antriebsgruppen
(23) je an der, dem Reibrad entgegengesetzien
Seite an dem jeweiligen Ausstossbalken (14, 19)
angeordneten Zapfen (28, 29) schwenkbar befestigt
sind und die Reibréder durch eine Feder (22) Uber
Hebel (26) am Reibrad-Ende an die zugehérige An-
triebsfldche gepresst werden, wobei zwischen der
Verbindungsgeraden Schwenkzapfen zu Reibrad-
kontaktpunkt (28’, 29°) und der Antriebsflédche ein
zum Ausstossbalken-Zentrum hin offener Steuer-
winkel (24) von ca. 30° gebildet wird, durch wel-
chen das Verhéltnis der Reibzahlen bei Beschleuni-
gung und konstanter Fahrt im Verhéltnis der jeweils
erforderlichen Antriebskréfte bestimmt wird.

6. Anlage nach einem der Anspriiche 3 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass der zentrale Ausstoss-
balken (14, 19) aus einem C-Profil mit sigma-férmi-
gen Seitenflanken besteht, an deren Profil der Aus-
stossbalken durch an der Transportunteriage (41)
angeordnete Fihrungsrollen (15, 25) gefiihrt wird,
wobei der Ausstossmittels eines (ber Rollen (44,
44%) an gegeniiber liegenden Seiten der Transport-
unterlage umgelenkten endlichen Zahnriemens (23,
237, dessen Enden mittig an dem Austossbalken
(45, 45’) befestigt sind, durch motorischen Antrieb
einer der umlenkenden Rollen getétigt wird.

7. Anlage nach den Anspriichen 3 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass an den Enden der Ausstoss-
balken (14, 19) je zwei stehende Rollen (18, 189
angordnet sind, deren Durchmesser grosser als die
Gesamththe von Ausstossbalken (14, 19), Antriebs-
gruppen (23) und Reibradern (16, 16), und kleiner
als die freie Hohe zwischen Palettentraversen (2, 3,
4) und dem Abstellboden (11) ist.

8. Anlage nach den Anspriichen 3 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass in der Transportunterlage
(41) sowohle ein obenliegender Aufnahmeplatz fiir
beladene Paletten, als auch darunter oder daneben
ein weiterer Aufnahmeplatz fiir unbeladene Paletten
vorgesehen ist, und jeweils immer nur einer der
Aufnahmepiétze (42, 43) besetzt ist.

9. Anlage nach den Patentanspriichen 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass beidseitig des Bela-
deplatzes fiir die Begrenzung der seitlichen Lage
der Rader der breit- und mittelspurigen Fahrzeuge
Fihrungsbalken (50) angeordnet sind, welche ge-
lenkig {ber einen Zapfen an horizontalen, und eine
Schraglage zur Richtung der einfahrenden Fahrzeu-
ge aufweisenden Auslegern (52) von mindestens
zwei vertikalen, ortsfest gelagerten Achsen (51) pro
Seite verbunden sind, wobei besagte Achsen bei
geschlossener Schachttiire (47) durch eine eingera-
stete Kiinkenvorrichtung (59) in der inneren_Lage
der Fiihrungsbalken gesperrt sind, und beim Offnen
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der Tire durch einen Schlepphebel (61) mit Tiran-
schlag (62) die Verklinkung frei gegeben wird, wah-
rend nach der Palettenumladung und dem Schlies-
sen der Tiir die leichten Rickzugsfedern (72) die
Fiihrungsbalken wieder in die innere Position ver-
setzen und die Verklinkung wieder sperrt.

10. Anlage nach den Patentanspriichen 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass beim Beladeplatz im
offenen Raum einer aufnahmebereiten Palette zwi-
schen den Tragbaiken (1) und den Verbindungstra-
versen (2 und 3) zwei in der Mitte langs getrennte,
an mittleren Scharnieren (71) schwenkbare Boden-
platten (64, 64') zur Abdeckung des freien Raumes
angordnet sind, welche langs-aussenseitig winkel-
férmig abgekantet sind und mittels eines Exzenters
(69) und einem Knickgestange (68, 66, 67) in eine
obere Totpunktlage gehoben werden und dabei
eine Flhrungskante fiir die Rader schmalspuriger
Fahrzeuge bilden, welche R&der schon mittels Ein-
weisrollen (62) vorzentriert wurden, wobei beim Off-
nen der Schachitiire (47) die Bodenplatten (64, 64')
durch Umkehrung des Exzenter-Antriebes (69) un-
ter die Paletten-Traversen abgesenkt werden.

11. Anlage nach den Patentanspriichen 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass im Beladeplatz fiir
jeden Palettentragbalken (1) ein, mit einer unterhalb
der vorderen Paletien-Laufrollen angeordneten Ach-
se (76) verbundener schwenkbarer Balken (75, 75')
mit am Kopfende angeordneter ioser Rolle als Prell-
bockanschlag (77, 77) fiir das Abstoppen der Vor-
derrader einfahrender Fahrzeuge und das gleichzei-
tige Blockieren der Palette durch Anschlag (79, 79’)
vorgesehen ist, welcher Schwenkbalken mittels ei-
nes Hebels (80, 807} an einer zweiten, motorisch
angetriebenen Welle (84) bei geschlossener Tire
bis zum oberen Totpunkt des Hebelsystems (82’)
anhebt, sowie bei offener Tire durch Umkehrung
der Bewegung wieder absenkt.

12. Verfahren zum Betrieb der Anlage nach den
Anspriichen 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
zur Umiadung einer abgestellien Palette zuerst der
Ausstossbalken (14, 19) bei gleichzeitigem Drehen
der Antriebsreibrader (16, 16’) mit einer, dem Bal-
ken-Ausstoss aus der Transportunterlage (41) ent-
sprechenden, aber in der entgegengesetzten Rich-
tung wirkenden Umfangsgeschwindigkeit {iber den
Kontaktpunkt Reibrad-Palette hinaus, fiir diese be-
wegungsneutral, um eine Wegstrecke von ca. 5 cm.
weiter ausgestossen wird, wonach bei weiterlaufen-
den Reibrddern der Ausstossbalken zuriickgezogen
und dabei die nun kraftschliissig angekoppelte Pa-
lette mit der Summe der Geschwindigkeiten von
riickfahrendem Ausstossbalken und des Reibradan-
triebs bis zur Mitte der Transportunteriage umgela-
den wird.

13. Verfahren nach Anspruch 12, zum Betrieb
der Anlage nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich-
net, dass beim Umladen einer beladenen Palette
auf die Transportunterlage (41) zundchst deren
noch leerer Vollpalettenplatz (42) zugestellt und die
beladene Palette darauf umgeladen wird, wonach
als nachster Schritt der Leerpalettenplatz der Trans-
portunterlage zugestellt und die darin befindliche
Leerpalette auf den nun unbesetzten Abstell- resp.
Beladeplatz umgeladen wird, wahrend im umge-
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kehrten Fall des Umladens einer beladenen Palette

von der Transportunterlage (41) auf einen Abstell-
oder Entladeplatz zuerst die auf diesem befindliche
unbeladene Palette in den Leerpalettenplatz der
Transportunterlage umgeladen, und nach entspre- 5
chender Zustellung derselben die beladene Palette

in den frei gemachten Platz umgeladen wird.
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