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69 Einrichtung zur Notbremsung an einem schienengebundenen Fahrzeug.

@ Um eine sichere, aber sanfte Notabbremsung unter

Schonung von Personal und Material an schienenge-
bundenen Fahrzeugen, insbesondere Regalbediengeriiten,
zu erzielen, wird die Fahrgeschwindigkeit gegen das Fahr-
bahnende mehrmals kontrolliert. Ein an einer Radachse
(15) pendelnd aufgehéingter Ausldsehebel (19) passiert mit
einer Rolle (21) eine Auslenkrampe (22) und an deren End-
abschnitt einen schmalen Durchgang (b). Beim Uber-
schreiten einer auf einen bestimmten Ort bezogenen zulés-
sigen Maximalgeschwindigkeit stsst der Ausldsehebel
(19) dank seiner Massentrigheit gegen einen Anschlag
(26), wird dabei verschwenkt und dreht damit eine Rad-
lagerbiichse (18), in welcher die Radachse (15) exzentrisch
befestigt ist. Dadurch wird der auf dem Rad (12) lastende
Fahrzeugteil (7) soweit abgesenkt, dass ein mit ihm ver-
bundener Bremsschuh (16) durch das Gewicht dieses Fahr-
zeugteiles auf die Schiene (13) gepresst wird und das Fahr-
zeug abbremst.
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PATENTANSPRUCHE

1. Einrichtung zur Notbremsung an einem schienenge-
bundenen Fahrzeug, insbesondere Regalbediengerat, mit ei-
nem am Fahrzeugrahmen befestigten Bremsorgan, das im
Fahrbetrieb von den Schienen entfernt gehalten ist und

mit einer Ausldsevorrichtung, die beim Uberschreiten ei-
ner zuldssigen Geschwindigkeit das Bremsorgan mit den
Schienen in Eingriff bringt, wobei das Fahrzeug stillgesetzt
wird, dadurch gekennzeichnet,

dass die Auslésevorrichtung ein pendelnd gelagertes
Ausléseorgan (19) aufweist, das mit mindestens einer in sei-
ner Bewegungsbahn, seitlich der Schienen angeordneten
Auslenkrampe (22) zusammenwirkt,

dass die Bewegungsbahn einerseits durch die das Auslo-
seorgan (19) aus seiner Normallage auslenkende Auslenk-
rampe (22) und andererseits durch einen, auf der Auslenk-
rampe (22) gegeniiberliegenden Seite der Bewegungsbahn
befindlichen Anschlag (26) begrenzt ist und

dass das Ausldseorgan (19) beim Uberschreiten der zu-
lassigen Geschwindigkeit gegen den Anschlag (26) prallt,
von diesem verschwenkt wird und den Bremsvorgang einlei-
tet.

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das Ausldseorgan ein an einem verléngerten Ab-
schnitt der Radachse (15) aufgehingtes U-Profil (19) ist, das
an seinem unteren Ende eine lose drehbare Rolle (21) trigt
und dessen Aufhdngepunkt (20) so gewdhlt ist, dass dessen
Unterteil bei Normalgeschwindigkeit des Fahrzeugs leicht
gegen die genannte Auslenkrampe (22) geneigt ist.

3. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Auslenkrampe (22) einen
Auffahrabschnitt (23), einen zur Bewegungsrichtung des
Fahrzeugs praktisch parallelen Beruhigungsabschnitt (25)
und einen Abldseabschnitt (24) aufweist, dessen Neigungs-
winkel steiler als derjenige des Auffahrabschnitts (23) ist.

4. Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich-
net, dass am Fuss der Auslenkrampe (22) eine Sperrzunge
(27) so angeordnet ist, dass die Unterkante des U-Profils
(19) bei Rollenbruch auf dieselbe (27) auftrifft und die Brem-
sung auslost.

5. Einrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Auslosevorrichtung (19) mit
der Achse (15) des Rades (12) verbunden ist, die ihrerseits
exzentrisch in einer als Radlager dienenden kreiszylindri-
schen Biichse (18) drehstarr befestigt ist.

6. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass das Ausldseorgan mit einer Feder (F) verbunden
ist, welche danach trachtet, dasselbe leicht in Richtung der
Auslenkrampe (22) nach innen zu ziehen.

BESCHREIBUNG

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Einrichtung zur
Notbremsung an einem schienengebundenen Fahrzeug, ins-
besondere Regalbediengerit, geméss dem Oberbegriff des
Patentanspruchs 1.

Die konventionellen Regalbediengerite sind bekanntlich
mit hydraulischen Puffern versehen, welche die Aufgabe ha-
ben, die in den Endlagen des Gerétes noch vorhandene Ge-
schwindigkeitsenergie aufzunehmen. Derartige «Pufferfahr-
ten» stellen an den Mast des Regalbediengerites relativ hohe
Festigkeitsanforderungen und bedingen damit eine Verteue-
rung der Mastkonstruktion. Auch die Hydraulikpuffer
selbst tragen zur Verteuerung des Gerétepreises bei.

Es ist ferner bekannt, Regalbediengerite durch eine elek-
trische Anlage derart zu iiberwachen, dass bei Geschwindig-

20

25

30

35

45

50

55

60

65

keitsiiberschreitung eine auf das Bremssystem des Fahrmo-
tors wirkende Notbremsung eingeleitet wird. Diese Anord-
nung weist jedoch den betréchtlichen Nachteil auf, dass sie
auf einen Getriebebruch nicht reagiert.

Esist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine me-
chanische, selbsttitige Notbremsung an schienengebunde-
nen Fahrzeugen, insbesondere Regalbediengeréten, vor-
zuschlagen, welche unter Beachtung der behdrdlichen Vor-
schriften keinerlei Notstops (Pufferfahrten) am Gangende
mehr erfordert, die Mastkonstruktion des Regalbediengera-
tes vereinfacht und damit verbilligt und ferner eine sanftere
Verzogerung bewirkt, was fiir die auf der Hubbiihne befind-
liche Bedienungsperson von grosser Bedeutung ist.

Die erfindungsgemisse Einrichtung ist im unabhéngigen
Patentanspruch 1 definiert. Bevorzugte Ausfiihrungsbeispie-
le derselben ergeben sich aus den abhdngigen Anspriichen.

Nachstehend wird anhand der beiliegenden Zeichnung
ein Ausfiihrungsbeispiel des Erfindungsgegenstandes be-
schrieben.

“Fig. 1 ist eine vereinfachte Ansicht eines Regalbedienge-
rites, das in einem Hochregallager eingesetzt wird,

Fig. 2 zeigt perspektivisch ein Ausfithrungsdetail dieses
Regalbediengerites

Fig. 3 veranschaulicht die Auslsung des Bremsvorgan-
ges und

Fig. 4 ist das dazugehdrige Bremsdiagramm.

Gemiss Fig, 1 ist in einem Hochregallager, das aus Re-
galen 1 und den in diesen befindlichen Lagereinheiten 2 be-
steht, ein in seiner Gesamtheit mit 3 bezeichnetes Regalbe-
diengerit angeordnet. Dieses Regalbediengerét 3 besitzt einen
sich iiber die Gesamthohe des Lagers erstreckenden Mast 4,
welcher an seinem oberen Teil iiber eine Fithrungsrolle 5 in
einer Filhrungsschiene 6 gefiihrt ist und sich mit seinem Un-
terteil auf einen Fahrrahmen 7 abstiitzt. Am Mast 4 ist in be-
kannter Weise eine Hubbiihne 8 angeordnet, die sich iiber
ein Hubwerk 9 auf- und abbewegen lésst.

Der mit einem Fahrwerk 10 versehene Fahrrahmen 7
stiitzt sich iiber ein angetriebenes Laufrad 11 sowie ein lose
mitlaufendes Laufrad 12 auf eine Schiene 13. Das Laufrad
12 ist, wie Fig. 2 zeigt, mit seiner Achse 15 iiber Lagerbocke
14 am Fahrrahmen 7 aufgehéingt. Im Normalbetrieb des Re-
galbediengerites stiitzt sich dasselbe iiber die beiden Laufra-
der 11 und 12 auf die Fahrschiene 13. Ein Bremsschuh 16,
welcher iiber zwei Triger 17 am Fahrrahmen starr befestigt
ist, befindet sich im Normalbetrieb des Regalbediengerétes
in einem geringfiigigen Abstand a oberhalb der Fahrschiene
13. Der Bremschuh 16 ist in bekannter Weise mit einem
Bremsbelag 16a versehen.

Wie sich ferner aus Fig. 2 ergibt, ist die Achse 15 des
Laufrades exzentrisch und drehstarr in einer kreiszylindri-
schen Biichse 18 befestigt, die ihrerseits in der Laufradboh-
rung angeordnet ist und somit als Radlager dient. Dreht
man die Laufradachse 15 um ihre eigene Léngsachse, so
dreht sich damit auch die Lagerbiichse 18 im gleichen Sinne.

Die Radachse 15 ist geméss Fig. 2 einseitig verlingert
und trigt an ihrem Endabschnitt ein Ausldseorgan, das bei
dieser Ausfithrungsform als U-Profil 19 ausgebildet und mit-
tels eines Zapfens 20 pendelnd am Achsende aufgehingt ist.
An seinem unteren Ende trigt das U-Profil eine lose drehbar
gelagerte Rolle 21. Die Aufhdngung desselben an der Lauf-
radachse 15 ist so gewihlt, dass das U-Profil in seiner Nor-
mallage leicht nach innen geneigt ist, d.h. dass dessen unte-
res Ende etwas néiher an einer durch die Laufschiene 13 ge-
henden Vertikalebene liegt, als dessen oberes Ende.

Beispielsweise kann der Schwerpunkt des U-Profils so
gewihlt sein, dass er ausserhalb einer durch die Drehachse
20 gelegten Vertikalebene liegt, wobei die Schwenkbewegung
des U-Profils in beiden Richtungen durch je einen Anschlag



begrenzt ist. Die dadurch gegebene Vorspannung kann
durch Beifiigen einer Feder F erhoht werden.

In der Bewegungsbahn der Rolle 21 sind in bestimmten
Abstinden vom Gangende mehrere mit 22 bezeichnete Aus-
lenkrampen angeordnet. Jede Auslenkrampe 22 weist auf ih-
rer der Rolle 21 zugewandten Seite zunéchst eine Auflauf-
schriige 23 auf, welche mit einer etwas steileren Ablaufschri-
ge 24 iiber einen praktisch zur Fahrschiene 13 parallelen,
mittleren Beruhigungsabschnitt 25 verbunden ist. Im Ab-
stand b von der Ablaufschriige 24 befindet sich ein Anschlag
26, der von einer die Auslenkrampe 22 aufnehmenden
Grundplatte G nach oben ragt. Der Abstand b ist so-ge-
wihlt, dass er die Gesamtbreite des Ausldseorgans 19 an
dessen Unterteil einschliesslich der Rolle 21 um wenige Mil-
limeter tibersteigt. Das endgiiltige Mass ist eine Auslegungs-
frage und ist in Abhéngigkeit von der gewiinschten, nicht zu
iiberschreitenden Maximalgeschwindigkeit zu wéhlen.

Im Normalbetrieb der beschriebenen Einrichtung trifft
die Rolle 21 zunéichst auf die Auflaufschriage 23 und folgt
dann der Kontur der Auslenkrampe, wobei sie den zwischen
der Auslenkrampe und dem Anschlag 26 vorgesehenen Be-
reich b ungehindert passiert. Sobald jedoch die vorgesehene
Maximalgeschwindigkeit erreicht wird, bei welcher das Ge-
rét aus Sicherheitsgriinden abgebremst werden muss, wird
die Rolle 21 nach dem Verlassen des Beruhigungsabschnittes
25 nicht mehr an der Ablaufschrige 24 entlanglaufen, da
sich das U-Profil 19 aufgrund seiner Massentrégheit und der
hohen Geschwindigkeit seiner vertikalen Lage gendhert bzw.
diese erreicht hat. Damit trifft nun das U-Profil 19, wie
Fig. 3 zeigt, auf den Anschlag 26 und wird um einen be-
stimmten Winkel verschwenkt. Da damit auch iiber die Ach-
se 15 die Lagerbiichse 18 verschwenkt wird, senkt sich der
Fahrrahmen 7, der sich ja iiber die Achse 15 und die Lager-
biichse 18 auf das Laufrad 12 abstiitzt, um das Mass der
vorgesehenen Exzentrizitdt ab. Dieses Mass ist so gewéhit,
dass damit der Bremsschuh 16 auf die Fahrschiene 13 abge-
senkt wird und das Gerit abbremst. Diese Abbremsung ist
dusserst wirksam, da auf den Bremsschuh 16 ein Grossteil
des gesamten Geritegewichtes unter Entlastung des Laufra-
des 12 wirkt.

Das Ausldseorgan 19 ist, wie beschrieben wurde, pen-
delnd so aufgehingt, dass es aufgrund seiner nach innen ge-
neigten Schriglage in bezug auf die Ausloserampe 22 eine
gewisse Vorspannung zeigt. Anstelle dieser Schragaufhén-
gung konnte aber auch eine Feder F (Fig. 2) vorgesehen sein,
welche den unteren Abschnitt des Ausloseorganes 19 leicht
nach innen zieht. Diese Feder ist allerdings sehr sorgfiltig zu
bemessen, da sie der als. Auslosekriterium dienenden Mas-
sentrigheit entgegenwirkt. Der zundchst beschriebenen
Schriiglage des Ausloseorganes 19 wird daher im allgemei-
nen der Vorzug gegeben.

Der Beruhigungsabschnitt 25 der Auslenkrampe 22 weist
in seinem unteren Teil eine plattenférmige Sperre 27 auf, die
das Passieren der an der Auslenkrampe 22 entlanglaufenden
Rolle 21 normalerweise nicht behindert. Ist die Rolle dage-
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gen gebrochen, so trifft der untere Abschnitt des U-Profils
19 gegen die Sperre 27 und 16st damit ebenfalls die Abbrem-
sung des Fahrzeuges aus.

Mehrere Auslenkrampen 22 sind normalerweise in gewis-
sen Abstinden von jedem Gangende angeordnet. In Fig. 2
ist angenommen, dass sich die mit 22 bezeichnete Rampe,
vom Betrachter aus gesehen, am rechten Gangende und die
mit 22a bezeichnete Rampe am linken Gangende befindet.
Selbstverstindlich werden die Rampen auch in Gegenrich-
tung vom Ausldseorgan 19 passiert, eine Abbremsung ist je-
doch in dieser Fahrtrichtung nicht erforderlich und daher
auch nicht vorgesehen.

Das beschriebene Ausfithrungsbeispiel stellt lediglich
eine Variante des Erfindungsgedankens dar und kann vom
Fachmann in mannigfaltiger Weise abgewandelt werden.

So wiire es beispiclsweise mdglich, die Auslenkrampen 22
und 22a nicht an der Innenseite, sondern an der anderen,
von der Fahrschiene 13 abgewandten Seite des Ausldseorga-
nes 19 anzuordnen. Es versteht sich, dass die Aufhéngung
und die Rollenanordnung am Ausldseorgan 19 entsprechend
anzupassen wéren, Grundsétzlich wiirde sich hierdurch aber
an der Funktion der Einrichtung nichts dndern.

Die Abbremsung muss nicht unbedingt {iber einen auf
der Schiene aufliegenden Bremsschuh 16 erfolgen, sondern
konnte beispielsweise auch durch eine entsprechend betitig-
te, die Schiene beidseits umfassende Bremszange erzielt wer-
den.

Die Absenkung des Fahrrahmens erfolgt geméss dem be-
schriebenen Ausfiihrungsbeispiel im Augenblick der Ab-
bremsung durch die exzentrische Lagerung der Achse in der
Lagerbiichse 18. Geméss einer Variante dieser Konstruktion
koénnte das Laufrad 12 auch auf einem Hebel gelagert wer-
den, der seinerseits durch einen Exzenter oder Kniehebel,
Keil etc. betitigt wiirde. i

Die beschriebene Einrichtung bringt den Vorteil mit sich,
dass der Mast des Regalbediengerites nicht mehr auf die
extreme Beanspruchung einer Pufferfahrt ausgelegt werden
muss, was sich in einer Materialeinsparung und einer einfa-
cheren Konstruktion niederschldgt. Auch die Anordnung
der bisher erforderlichen Hydraulikpuffer entfllt. Eine zu-
sitzliche elektrische Uberwachungsanlage ist nicht mehr
notwendig und die bei der bisher tiblichen Pufferfahrt unver-
meidbare abrupte Verzégerung wird durch eine relativ sanfte
Abbremsung ersetzt.

Das Bremsdiagramm nach Fig. 4 veranschaulicht das
Abbremsen eines Regalbediengerétes, das sich dem mit E be-
zeichneten Gangende (Fahrbahnende) ndhert. Im Bremsbe-
reich vor dem Fahrbahnende sind drei Auslenkrampen I, II
und III angeordnet. Herrscht an einer dieser drei Geschwin-
digkeitsiiberwachungsstellen eine Ubergeschwindigkeit (in
Fig. 4 mit x, y und z bezeichnet), so wird die Notbremsung
ausgeldst und das Fahrzeug, dessen Geschwindigkeitskurve
bei normaler Abbremsung der voll ausgezogenen Linie fol-
gen sollte, wird geméss den unterbrochen gezeichneten Kur-
ven, also immer noch relativ sanft, abgebremst.
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