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(57) Die Erfindung bezieht sich auf ein Fordersystem,
insbesondere auf ein Hangefordersystem. Ein bekanntes
Hangefordersystem weist sine Mehrzanl von auf Rollen
verfahrbaren Transporteinheiten a::f, die jewails an ihren
Stirnseiten mit identisch ausgebildsten Haken versehen
sind. Die Haken sind derait angeorc'net, ual sie beim
Umeinandergreifen zwei Transporteinheiten
aneinanderkuppeln kdnnen. Durch die starre Befestigung
der Haken ist jedoch ain Einkupgeln nur dann maglich,
wenn eine Trarsporteinheit ausgeschwenkt wird. Wird die
Transporteinheit unbeabsichtigt ausgeschwenkt, z. B. im
Schubbetrieb beim Durchfahren einer Kurve, so ist die
Gefahr des Entkuppolns gegeben. Das neue Fordersystem
kann hingegen auch bei Kurvenfahrt im Schub betrieben
werden, ohne dal ein Entkuppeln stattfindet. Dies wird
dadurch erreicht, dall die Haken um eine Drehachse
schwenkbar gelagart sind und ein jeweils an der
gegeniiberiiegenden Transporteinheit angeordnetes
Rastteil umgraifen. Fig. 1
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Fordersystem, insbesondere Hingeférdersystem mit einer Mehrzahl von auf Rollen verfahrbaren
Transporteinheiten, die untereinander durch jeweils eine I6sbare Kupplung verbunden sind,
wobei die Kupplung zwei identisch ausgebildete, jeweils einem Basisteil zugeordriete Haken mit
einer Hakendffnung enthélt, und wobei einer der, Haken an der einen zu kuppseinden
Transporteinheit und der andere der Haken an der anderen zu kuppelnden Transporteinheit derart
angeordnetist, daR ihre Haken&ffnungen einander zugewandt sind, dadurch gekennzeichnet, daf
jeder Haken (10) federbelastet mittels einer Nabe (14) um eine Drehachse {12) schwenkbaran dem
ihm zugeordneten Basisteil (11) gelagertis, und daR jeder Transporteinheit (1; 2) ein Rastteil
zugeordnet ist, das in eingekuppeltem Zustand von der Hakenoffnung (10a) des dieser
Transporteinheit (2; 1) nicht zugeordneten Hakens (10) umgreifbar ist.

Foérdersystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeicinet, dal die Drehachse (12) im wesentlichen
lotrecht verlduft,

Fordersystem nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daR die Drehachsen (12) einer
Kupplung (9) die gleiche Anordnung bezliglich einer Mittellinie (3', 4') der zugeordneten
Transporteinheiten (1; 2) aufweisen.

Férdersystem nach einem der Anspriiche 1bis3, dadurch gekennzeichnet, daR das Rastteil koaxial
zur Drehachse (12) verléuft.

. Fordersystem nach Anspruch 4, dadurch gekennzelchnet, da das Rasttsil durch die Nabe {14)

gebildet wird.

. Fordersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf jeder Haken (10}

sine Auflauffliiche (15) aufweist, die von der Hakendffnung (10a) schrag in Richtung auf die
benachbarte Transporteinheit (1; 2) verlduft, wobei die Auflaufflachen (15) beider Haken (10) einer
Kupplung (9) zum Verschwenken der Haken (10) beim selbsttatigen Einkuppeln miteinander in
Eingriff bringbar sind.

. Férdersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB jeder Haken (10)

an der der Hakendffnung (10a) abgewandten Seite der Drehachse {12) mit einem Lésehebel (16)
zum Lésen der Kupplung (9) versehan ist.

. Férdersystem nach Anspruch 7, dadurch gekennzelchnet, daR der Losehebel {16) mit einem

Botatigungsteil (17) zum Eingriff in eine von der Kupplung (9) passierbare Fiihrung zum
selbsttatigen Losen der Kupplung (9) versehen ist.

. Férdersystem nach einem der Anspriiche 7 oder 8, dadurci gekennzelchnet, da3 der

Lésehebel (16) zum selbsttatigen Lésen der Kupplung (9) durch eine Entkupplungsvorrichtung
ansteuerbar ist.

Férdersystem nach einem der Anspriiche 1bis 9, dadurch gekennzeichnet, da jedem Haken (10)
eine erste Loitfliche (23) zugeordnet ist, die sich vom Haken (10) weg und schrég in Richtung auf
die andere Transporteinheit (1; 2) erstreckt, wobei die ersten Leitflachen (23) der beiden Haken (10)
einer Kupplung (9) zum Ausgleich horizontaler Versetzungen beim Einkuppeln miteinander in
Eingriff bringbar sind.

Fordersystem nach einem der Anspriiche 1bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB jedem Haken (10)
eine erste Anschlagfliche (26) zugeordnet ist, wobei die Anschlagfidchen (25) beider Haken (10)
einer Kupplung (9) zur Begrenzung ihrer Relativoewegung in Forderrichtung miteinander in
Eingriff bringbar sind. '

Fordersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf jedem Haken (10)
eine 2weite Leitfliche (19) und eine zwe'te Anschlagflache (24) zugeordnet sind, die einen
vertikalen Abstand zueinander aufweisen, daR zumindest die zweite Leitflache (19) gegentiber
einer horizontalen Ebene geneigt ist, wobei die zwaeite Leitfliche (19) eines Hakens (10) zum
Ausgleich vertikaler Versetzungen beider Haken {10) einer Kupplung (9) zueinander beim
Einkuppeln in Eingriff mit der zweiten Anschlagfidche (24) des anderen Hakens bringbar ist.
Férdersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daf jeds
Hakendffnung (10a) das Rastteil mit Spial in Férderrichtung umgreift.

Fordersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daf jede
Hakendffnung (10a) das Rastteil mit Kipospiel in einerim waesentlichen vertikalen Ebene umgreift.
Férdersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daR jede
Hakenéffnung (10a) das Rastteil mit Schwenkspiel in einer im wesentlichen horizontalan Ebene
umgreift.
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16. Férdersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daR das Basisteil (11)
{ber eine zweite, im wesentlichen lotrechte Drehachse mit einer Quertraverse (3; 4) der
Transporteinheit (1; 2) verbunden ist.

17. Férdersystem nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, daB die jedem Haken (10)
benachbarten Rollen (7; 8) insoweit starr mit dem Basisteil (11) verbunden sind, daf sie mit
Ausnahme eines Spiels nur zusammen mit dem Basisteil (11) um die zweite Drehachse verdrehbar
sind.

18. Férdersystem nach Anspruch 16 oder 17, dadurch gekennzelchnet, daR das Basisteil (11) und die
benacnbarten Rollen (7; 8) um eine im wesentlichen horizontale, quer zur Férderrichtung
verlaufende Achse relativ zueinander verdrehbar sind.

19. Férdersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dal3 das Basisteil (11)
den Haken (10) mit einem oberen Steg (11a) und einem unteren Steg (11b) gabelférmig umgreift.

20, Férdersystem nach Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, da die erste Leitflache (23) und die

erste und zweite Anschlagflache (25; 24) am Basisteil {11) und die zweite Leitfldche (19) am

Haken (10) angeordnet ist.

Férdersystem nach einem der Anspriiche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daf jeder Haken (10)

in einer Sperrstellung uberflihrbar ist.

22, Fordersystem nach Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, dafd die Sperrstellung durch einen
Rasteingriff des Hakens (10) mit einem Rastnocken (26) am Basisteil (11) gebildet ist.

23. Fdrdersystem nach eir ~ der Anspriiche 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet, da der Haken (10)
und das Basisteil (11) aus Kunststoff gefertigt sind.

24, Férdersystem nach einem ler Anspriiche 16 bis 23, dadurch gekennzeichnet, daR die zweite
lotrechte Drehachse als fest mit dem Basisteil (11) verbundener Schaft (27 a) einer
Befestigungsdse (27) ausgebildet ist, in die eine mit den Rollen (7; 8) verbundene Ose (28)
eingreift, wobei sich der Schaft (27a) durch eine Offnung (29) in der Quertraverse (3; 4)
hindurcherstreckt.

25. Fordersystem nach Anspruch 19 und 24, dadurch gekennzeichnet, daB einer der Stege (11a; 11b)
des Basisteils (11) schmaler ist als die Offnung (29).

21

Hierzu 6 Seiten Zeichnungen

Anwendungsgeblet der Erfindung

Die Erfindung bezieht sich auf ein Frdersystem, insbesondere ein Hingefdrdersystem mit einer Mehrzahl von auf Rollen
verfahrbaren Transporteinheiten, die untereinander durch jeweils eine 18sbare Kupplung verbunden sind, wobei die Kupplung
2wel identisch ausgebildete, jeweils einem Basisteil zugeordnete Haken mit einer Haken&ffnuny enthélt, und wobei ainer der
Haken an der einen zu kuppelnden Transporteinheit und der andere der Haken an der anderen z2u kuppelnden Transporteinheit
derart angeordnet ist, daB ihre Hakendffnungen einander zugewandt sind, daf jeder Haken federbelastet mittels einer Nabe um
aine Drehachse schwenkbar an dem ihm zugeordneten Basisteil gelagsrt ist, und daB jeder Transporteinhsit ein Rastteil
a2ugeordnet ist, das in eingekuppeltem Zustand von der Hakenéffnung des dieser Transporteinheit nicht zugeordneten Hakens
umgreifbar ist.

Charakteristik des bekannten Standes der Technik

Aus der DE-OS 3318381 ist ein Hangeférdersystem mit einer Kupplungsvorrichtung der genannten Art bekannt. Jedes
Kupplungsteil der bekannten Kuppiungsvorrichtung enthélt zwei Haken, die mit ihren Hakenspitzen esitlich umeinandergreifen.
Die Haken sind auBermittig an der ihnen jeweils zugeordneten Transporteinheit derart angaordnet, dal beim geradlinigen
Aufeinandertreffen zweier 2u kuppelnder Transporteinheiten die ihnen juweils zugeordneten Haken an der der Hakenspitze
benachbarten AuBenfliche aufeinandertreffen. Um bei dieser Steliung der Haken ein- und auskuppetn zu kénnen, miissen die
Transportsinheiten in seitlicher Richtung gegeneinander versetzt werden, was bei vollbeladenen Transporteinheiten manchmal
auf Schwierigkeiten stoBen kann, Die bekannte Kupplungsvorrichtung ist weiterhin nur dann zuverldssig wirksam, wenn die
Transporteinheiten gezogen werden, Wird gescnoben, so bewegen sich die beiden Haken in Schieberichtung relativ zueinander,
bis de- Scheiteipunkt jedes Hakens am Basisteil an der Stirnseite der gegentberlisgenden Transporteinheit anstdlit, In dieser
Stellung weisen die Hakenspitzen zwangsldufig eiren Abstand in Férderrichtung zueinander auf, wobei ein geringer seitlicher
Versatz quer zur Férderrichtung einer oder beider Transporteinheiten zueinander zum Auskuppeln fiihrt. Ein solcher seitlicher
Versatz wird beipielsweise bereits beim Durchfahren einer horizontalen Kurvz. arreicht. Dariiber hinaus ist ein Kuppeln der
bekannten Kupplungsvorrichtung nicht mehr méglich, wenn einer der Haken bei eine.n etwas harten Aufprall beim selbsttétigen
Einkuppeln beschidigt wurde oder zu Bruch gegangen ist.
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Ziel der Erfindung

Zlel der Erfindung ist es, die Gebrauchswerteigenschaften von Fordersystemen der gattungsgemaRen Art auf kostengiinstige
Weise zu erhdhen.

Darlegung des Wesens der Erfindung .

Der Erfindung liegt dia Aufgabe zugrunde, ein Férdersystem bereitzustellen, das bei einfachstem Aufbau auch im Schubbetrieb
und in Kurven zuverlissig funktioniert.

Erfindingsgema8 wird die Aufgabe dadurch geldst, mit einer Mehrzahl von auf Rollen verfahrbaren Transporteinheiten, die
untereinander durch jewsils eine ldsbare Kupplung verbunden sind, wobei die Kupplung zwei Identisch ausgebildete, jowils
einem Basisteil zugeordnete Haken mit einer Hakendffnung enthalt, und wobei einer der Haken an der einen zu kuppelinden
Transporteinheit und der andere der Haken an der anderen zu kuppelnden Transporteinheit derar: angeordnet ist, daB ihre
Rakendffnungen einander 2ugewandtsind, daB jeder Haken federbalastet mittels einer Nabe um eine Drehachse schwenkbar an
dem ihin zugeordneten Basisteil gelagert ist, und daB jeder Transporteinheit ein Rastteil zugeordnet ist, das in eingekuppeltem
Zustand von der Hakenbffnung des dieser Transporteinheit nicht zugenrdneten Hakens umgreifbar ist.

Durch die erfindungsgemiBe Ausgestaltung wird ein Férdersystem geschaffen, dessen Transportainheiten zum Ein-und
Auskuppeln nicht mehr aus ihrer Férderposition ausgelenkt werden miissen. Durch die spezielle Ausgestaltung der
Kupplungstelle kdnnen die Transporteinheiten auch geschoben werden, ohne daB die Gefahr besteht, da8 sich die Kupplung
unbeabsichtigt [8st. Dariiber hinaus kann zumindest eine behelfsmaRige Kupplung errsicht werden, selbst wenn einer der Haken
nicht mehr funkiionsfahig sein sollte.

Ebenfalls erfindungsgamas ist, daR dis Drehachse im waesentlichen lotrecht verl3uft. Hierdurch kann die Wirkung der
Schwerkraft auf den Ein- und Auskuppelvorgang eliminiert werden, AuBerdem wird dadurch und durch die weiterhin
erfindungsgemaBe Ldsung, daB die Diehachsen siner Kupplung die gleiche Anordnung bezdglich einer Mittsllinie der
augeordneten Transporteinheiten aufweisen, die Kupplung symmetrisch, so daB die Transporteinheiten richtungsunabhéngig
gekuppelt werden kénnen, d.h. keine der beiden Stirnseiten der Transporteinheit muB unbedingt vorn und keine der beiden
Stirnseiten unbedingt hinten liegen.

Durch die erfindungsgemafe Ausgestaltung, da das Rastteil koaxial zur Drehachse verlauft, wird die Baulange der Kupplung in
Férderrichtung verkiirzt, was sich insbesondere bei Kurvenfahrten positiv auswirkt,

Esistauch erfindungsgeman, daBd das Rastteil durch die Nabe gebildet wird. Dasisteine baulichbesonders einfache Moglichkeit,
das Rastteil anzuordnen.

Auch ist erfindungsgem8B, da8 jeder Haken eine Auflauffliche aufweist, die von der Hakendffnung schrig in Richtung auf die
benachbarte Transporteinheit verlduft, wobei die Auflauffldchen beider Haken einer Kupplung zum Verschwenken der Haken
beim selbsttatigen Einkuppeln miteinander in Eingriff bringbar sind. Hierdurch kdnnen die Haken selbsttétig in den
eingekuppelten Zustand (berfihrt werden, wenn die Transpotteinheiten aneinander anstoRen.

Auchist es erfindungsgemiR, daB jeder Haken an der der Hakendffnung abgewandten Seite der Drehachse mit einem Losehebel
zum L8sen der Kupplung versehen ist. Dies dient dem einfachen und 2weckmaRigen Lésen der Kupplung, wobei das Entkuppeln
erfindungsgem#f dadurch automatisiert werden kann, daB der Lésehebel mit einem Betétigungsteil zum Eingriff in eine von der
Kupplung passierbare Fiihrung zum selbsttatigen Losen der Kupplung versehen ist, und/oder, daB der Lésehebel zum
selbsttétigen Losen der Kupplung durch eine Entkupplungsvorrichtung ansteuerbar ist.

Ebenfalls ist erfindungsgemag, dal jedem Haken eine erste Leitfliache 2ugeordnet ist, die sich vom Haken weg und schrdgin
Richtung aufdie an 'sre Transporteinheit erstreckt, wobel die ersten Leitflichen der beidan Haken einer Kupplung zum Ausgleich
horizontaler Versetzungen beim Einkuppeln miteinander in Eingriff bringbar sind.

Dadurch besteht sine Mdglichkeit, zwei Transporteinheiten auch dannzu kuppeln, wenn ihre Mittellinien seitlich gegeneinander
versetzt sind.

Weiterhin ist erfindungsgemis, daB8 jedem Haken eine erste Anschlagfldche ugeordnet ist, wobei die Anschlagfldchen beider
Haken einer Kupplung zur Begrenzung ihrer Relativbewegung in Férderrichtung miteinander in Eingriff bringbar sind. Hierdurch
wird sichergestellt, daf die beiden Haken nicht iiber die Kuppelstellung hinaus gegeneinander geschoben werden kénnen,
wobei sie mdglicherweise beschidigt wiirden.

Es ist ebenso erfindungsgemaB, daft jedem Haken eine zweite Leitfliche und eine 2weite Anschlagfliche zugeordnet sind, die
einen vertikalen Abstand zueinander <"ifweisen, daB zumindest die zweite Leitfléche gegeniiber einer horizontalsn Ebene
geneigt ist, wobei die zweite Leitfldche vines Hakens zum Ausgleich vertikater Versetzungen beider Haken einer Kupplung
2usinander beim Einkuppeln in Eingriff mit der zweiten Anschlagfléche des anderen Hakens bringbar ist. Dies baschreibt eine
Maglichkeit, zveei Transporteinheiten auch dann zu kuppeln, wenn sie in vertikaler Richtung zueinander versetat sind.

Auch ist erfindungsgem4g, daB jeds Hakendffnung das Rastteil mit Spiel in Férderrichtung umgreift. Durch das angegebene
Spiet wird die Kurvengéngigkeit weiter verbessert. Dariiber hinaus wird durch dieses Spiel auch ein manuelles Anfahren
erleichtert, da zundchst die Haftreibung einer Transporteinheit iiberwunden werden muB, bevor die nachfolgende, angekoppelte
Transporteinheit angezogen werden muB.

Erfindungsgemin ist weiterhin, daB jede Hokendffnung dus Rastt- it Kippspiel in einer im wesentlichen vertikalen Ebene
umgreift. Dadurch verbessert insbesondere die Kurve. .yungigkeit in vertikalen Kurven.

Ebenfalls ist erfindungsgem&B, daB jede Hakendffnung das Rastteil mit Schwenkspiel in einerim wesentlichen horizontalen
Ebene umgreift. Hierdurch verbessert insbesondere die Kurvengingigkeit in horizontalen Kurven.

Es ist auch erfindungsgemaR, daB das Basisteil Gber eine zweite, im wesentlichen lotrechte Drehachse mit einer Quartraverse
der Transporteinheit verbunden ist. Durch diese Ausgestaltung kann sich die Kupplung in Kurvenfahrten noch besser als Sehne
in den Kurvenbogen legen, wodurch die Kurvengéngigkeit weiter verbessert wird.

Weiterhinist srfindungsgema8, daB die jedem Haken benachbarten Rollen insoweit starr mit dem Basisteil verbunden sind, daBd
sie mit Ausnahme eines Spiels nur zusammen mit dem Basisteil um die zweite Drehachse verdrehbar sind. Dies stellt sicher, da
“ie Kupplung auch durch Schub nicht ausknickt.
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Auch ist es erfindungsgeméB, daB das Basisteil und die benachbarten Rollen um eine im wesentlichen horizontale, quer zur
Férderrichtung verlaufende Achse relativ zueinander verdrehbar sind. Hierdurch wird die Kurvengingigkeit in vertikalon Kurven
weiter verbessert, da sich der Abstand der Rollen beidseitig der Kupplung veréndern kann.

Erfindungsgem&R ist auch, da das Basisteil den Haken mit einem oberen Steg und einem unteren Steg gabelférmig umgreift.
Dies beschreibt eine baulich und konstruktiv besonders bevorzugte Ausgestaltung des Basisteils, die sich besonders fiir die
erfindungsgem#Ren Anordnungen, daB die erste Leitfliche und die erste und zweite Anschlagfléiche am Basisteil urd die zweite
Leitfliche am Haken angeordnet ist, eignet.

Ebenso ist erfindungsgeméB, daB jeder Haken in eine Sperrstellung tiberfihrbar ist, Hierdurch kann der Anfang und das Ende
eines aus einzelnen Transporteinheiten bestehenden Transportzuges derart definiert werden, daB sich keine andere
Transporteinheit unbeabsichtigt ankuppeln kann, selost wenn deren Kupplungsteil sich in kupplungsféhigem Zustand befindet.
Esistweiterhin erfindungsgemaB, daB die Sperrstellung durch einen Rasteingriff des Hakens mit einem Rastnocken am Basisteil
gebildet ist. Bies beschreibt eine besonders bevorzugte konstruktive Losung fiir eine derartige Sperrstellung.

Durch die erfindungsgemaRe Ausgestaltung, daB der Haken und das Basisteil aus Kunststoff gofertigt sind, kdnnen die
Kupplungsteile relativ einfach und preisgiinstig als Spritzteile hergestellt werden. Dariiber hinaus wird sine gewisse innere
Elastizitat der Teile erreicht, die einerseits Sriiche vermeiden hilft und andererseits auch, beispielsweise zur Gestaltung der
Sperrstellung, eine einwandfreie Funktion sicherstelit.

Waeiterhin ist erfindungsgemaB, daB die zweite lotrechte Drehachse als fest mit dem Basisteil verbundener Schaft einer
Befestigungsdse ausgebildet ist, in die eine mit den Rollen verbundene Ose eingreift, wobei sich der Schaft durch eine Offnung
in der Quertraverse hindurcherstreckt.

Es ist auch erfindungsgemim, daB einer der Stege des Basisteils schmaler ist als die Otfnung. Hierdurch wird die Montage
wesentlich erleichtert.

Ausflhrungsbelsplinl

Die erfindungsgemafe Ldsung soll nazhfolgend in einem Ausfiihrungsbeispiel an Hand der zugehdrigen Zeichnungen naher
erldutert werden. Es zeigen

Fig.1: eine perspektivische, schematiache Darstellung zweier sich mit ihren Kupplungsteilen gegeniiberliegender
Transporteinheiten des erfindungsgeméBen Férdersystems;

Fig.2: elne Seitenansicht des Hakens der Kupplung nach Fig. 1;

Fig.3: eine Draufsicht auf Fig.2;

Fig.4: eine Seitenansicht des Basisteils der Kupplung nach Fig.1;

Fig.6: eine Draufsicht aufFig.4;

Fig.6: eiran Quurschnitt entlang VI-VI aus Fig. 1 mit anhdngendem Betriebsmittel;

Fig.7: eine Kupplung in ¢,ekuppeltem Zustand;

Fig.8: die zwei Kupplungsteile einer Kupplung in mittiger Lage vor dem Einkuppsin;

Fig.9: zwelin einer Richtung seitlich gegeneinander versetate Kupplungstaile vor dem Einkuppeln;

Fig.10: zwelin der anderen Richtung seitlich versetzte Kupplungsteile vor dem Einkuppeln;

Fig. 11: zwei vertikal zueinander versetzte Kupplungsteile vor dem Einkuppeln;

Fig.12: zwel nicht kupplungsfdhige Kupplungsteile;

Fig.13: eine schematische Darstellung des Férdersystems beim Durchfahren harizontaler Kurven;

Fig.14: eine schematische Darstellung beim Durchfahren vertikaler Kurven, und

Fig.15: eine schematische Darstellung einer Entkupplungsvorrichtung.

Aus Fig. 1 sind die Enden zweier Transporteinheiten 1 und 2 ersichtlich, wie sie beispielsweise fiir Hingeférdersysteme
verwendet werden. Die Transporteinheiten 1; 2 weisen iiblicherweise eine Quertraverse 3; 4 auf, die aus Griinden der
Ubersichtlichkeit nur strichpunktiert dargestellt wurden. Die Quertraversen 3 oder 4 kdnnen, wie dargestellt, aus einem
Schienenstiick mit trapezflérmigem Profil bestehen, auf dem die zu férdernden Gegensténde aufgehlngt werden. Beide Enden
der Quartraversen 3 und 4 sind jeweils mit einem Betriebsmittel versehen, von denen nur die Betriebsmittei 5 und 6 dargestelit
sind, die in de; N#he der einander zugewandten Stirnseiten der Quertraversen 3; 4, d.h. bei einer angenommenen
Férderrichiung nach links in Fig. 1 an der riickwértigen Stirnseite 3b der Quertraverse 3 und der nach vorn weisenden
Stirnseite 4a der Quertraverse 4, angeordnet sind. Jedes der Betriebsmittel 5; 6 weist ein Paar von Rollen 7, 8 auf, diein Gblicher
Waise auf eine Laufschiene 31 aufgeschoben (vgl. Fig.6) und auf ihr in mittenabgeh#ngter Position des Betriebsmittels abrollen
kénnen.

Zwischen den einander zugewandten Stirnseiten 3b und 4a der Quertraversen 3 und 4 ist eine Kupplung 9 vorgesehen, die aus
zwei identisch ausgebildeten Kupplungsteilen 9a und 9b besteht. ldentisch ausgebildete Kupplungsteile befinden sich auch an
derin Fig. 1 nicht dargesteliten vorderen Stirnseite der Quertraverse 3 baw. hinteren Stirnseite der Quertraverse 4. In Draufsicht
auf die Stirnseiten der Quertraverse 3; 4 befinden sich alle Kupplungsteile in identischer Anordnung zu einem Fixpunkt, der in
Fig. 1 beispielsweise durch L&ngs-Mittellinien 3’ baw. 4’ durch die Firste der Quertraversen 3 und 4 definiert wurde.

Jedes Kupplungsteil 9a; 9b weist den gleichen, in den Fig. 2und 3niher dargestellten Haken 10 und das gleiche, in den Fig.4 und
3 néher dargestellte Basisteil 11 auf. Die Haken 10 der Kupplungsteile 9a bzw. 9b einer Kupplung 9 sind mit seitwérts und
gegeneinander gerichteten Hakendffnungen 10a angeordnet. In Verbindung mit der oben beschriebenen Anordnung beziiglich
der Quertraversen ist die Kupplung 9 somit symmetrisch, d. h., daB beispielsweise die Transporteinheit 2 auch dann an die
Transportieinheit 1 angekuppelt werden kann, wenn der Stirnseite 3b die nicht dargestellte riick.vartige Stirnssite der
Quertraverse 4 gegeniiberliegt. Der Haken 10 ist um eine Drehachse 12 gegen die Kraft siner Feder 13 verdrehbar. Die
Hakendffnung 10aist an der der Stirnseite 3b bzw. 4a abgewandten Seite der Drehachse 12 durch eine Hakenspitze 10b und auf
der anderen Seite durch eine Nabe 14 begrenat, die koaxial mit der Drehachse 12 verlduft. Dabei bildet die Nabe 14 des
Kupplungstoiles 9a einen Rastteil fiir die Hakendffnung 10a des Kupplungsteils 9b und die Nabe 14 des Kupplungsteiles 9b
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einen Rastteil fiir die Hakendffnung 10a des Kupplungsteiles 9a. An der Stirnseite jedes Hakens 10 befindet sich eine im
wesentlichen vertikale Aufiauffiache 16, die sich von der Hakenspitze 10b in der Nahe der zugeordneten Quertraverse 3 bzw. 4
schrég nach vorn in Richtung auf die andere, nicht 2ugeordnete Quertraverse 4 bzw. 3 erstreckt.
An der der Hakendffnung 10a ab- und der jeweils zugeordneten Quertraverse 3 baw. 4 2ugewandten Seite der Drehachse 12
enthiit jeder Haken einen L8sehebel 16, mit dem der Haken zum Lésen der Kupplung verschwenkt werden kann, Zum
automatischen Auskuppeln ist jeder Lsehebel 16 mit einem Betatigungsteil 17 versehen, das als Stift ausgebildet ist, der sich
mit einer oberen Verléngerung 17 a nach oben und einer unteren Verliingerung 17b nach unten (iber den Haken 10 hinaus
erstreckt. Die Funktionen des Betatigungsteiles 17 werden weiter unten noch néher erléutert. Am Ldsehebal 16 ist weiterhin ein
schrag nach innen weisender Haltesteg 18 vorgesshan, an dem ein Ende der Feder 13 befestigt ist.
Der Haken 10 weist waiterhin in seinem am weitesten in Richtung auf die benachbarte Cuertraverse 3 bzw. 4 vorstehenden
Bereich eina nach vorn abfallende Leitfidche 19 auf.
“Yie aus den Fig.1 und 3 ersichtlich, ist die Hakendffnung 10a im wesentlichen U-férmig ausgebildet und weist am Grund zwei
Ausrundungen auf. Die Radien r der Ausrundungen sind untereinander gleich und gleich dem Radius r der &uBeren
Umfangs‘liche der Nabe 14. Die Mittelpunkte der Aussundungen der Hakendffnung 10a liegen in einem Abstand s, in
Férderrichtung hintereinander, die 2u Derstellungszwecken durch eine durch die Drehachse 12 gefiihrte Mittellinie 9'
représentiertwerden soll. Dabei liegt der Mittelpunkt der der Hakenspitze 10bzugewandten Ausrundung auf dieser Mittellinie 9'.
Der Mittelpunkt der der Nabe 14 zugewandten Ausrundung kann, wie dargestellt, miteinem Abstand s, zum ersteren Mittelpunkt
senkrecht zur Mittellinie 9' tiefer im Inneren der Hakendffnung 10a oder ebenfalls auf der Mittellinie 9' liegen. Wie insbesondere
Fig. 2 zeigt. steht die Nabe 14 ober- und unterhalb des Hakens 10 vor.
Wie aus den Fig. 1; 4 und 5 ersichtlich, ist das Basisteil 11 gabelférmig ausgebildet und Giber- hzw. untergreift den Haken 10 mit
einem oberen Steg 11a und einem unteren Steg 11b, die Ober ein riickwartiges Verbindungsstiick 11¢ miteinander verbunden
sind. Der Abstand zwischen den Stegen 11g; 11b st groRer als die Hohe des Hakens 10. Im Verbindungsstiick 11¢cist eine
Bohrung 20 zur Befestigung des Basisteiles 11 an dar zugeordneten Qusrtraverse 3 bzw. 4 und eine Anlenkstelle 21 fiir das
andere Ende der Feder 13 vorgesehen. Dic Drehachse 12 istin Form eines Stiftes in den dem Verbindungsstiick 11¢
abgewandten, freien Enden des oberen und des unteren Steges 11abzw. 11v angeordnet, wobei sowoh! die Drehachse 12 als
auch der Mittelpunkt der Bohrung 20 auf der Mittellinie 9' liegen. Der obere Steg 11 a weist in seinem vorderen Bereich einen
Auslegersteg 22 auf, der an seiner nach vorn weisenden Seite eine im wesentlichen vertikale Leitfliche 23 trigt. Die Leitfliche 23
arstreckt sich von der Mittellinie 9’ nach schriig seitlich vorn und st ein Stiick nach hinten Gber der Mittellinie 9’ hinaus verléngert.
Die der Leitflache 23 anliegende, dem unteren Steg 11b zugewandte Kante und die Unterseite des Auslegersteges 22 ist als
Anschlagfliiche 24 ausgebildet.
Eineweitere Anschlagfliche 25 findet sich im vorderen Bereich des unteren Steges 1 1b. Die Anschlagfliche 25 verlduft, wie der
in Fig.4 dargestelite Schnitt V-1V aus Fig. 6 zeigt, nach unten hinten, wobei sich an der dem Haken 10zugewandten nberen Seite
des unteren Steges 11b eine unter einem spitzen Winkel verlaufende Kante 25a ausbildet. Der untere Steg 11b enthéit weiterhin
einen Rastnocken 26, dessen Scheitelfliche sinen Abstand zur Drehachse 12 aufweist, der geringfigig groBer Ist als der Abstand
der der Nabe 14 zugewandten inneren Flache der unteren Verléngerung 17 b des Betétigungsteiles 17, so daB dieses unter
Rasteingriff Gber den Scheitelpunkt des Rastnockens 26 gefithrt werden muB,
Wie aus den Fig. 1 und 8 ersichtlich, ist das Basisteil 11 miteiner Befestigungsise 27 starr verbunden, deren Schaft 27 abevorzugt
in die Bohrung 20 eingeschraubt bzw. durchgesteckt und mit einer Gegenmutter gesichert ist. Die Befestigungsdse 27 ist mit
ihrer Osendffnung so angeardnet, daB eine Mittelachse 27 durch die gsenaﬂnung im wesentlichen senkrecht zur Mittellinie 9’
der Kupplungsteile 9a bzw. 8b verléuft. In die Befestigungsdse 27 greift eine am Botriebsmittel 6 bzw. 8 angeordnete Ose 28 ein.
Die Abmessungen der Osen 27 und 28 sind derart aufeinander abgestimmt, daB sich das Betriebsmittel § bzw. 6 sowohlum die
Mittelachse 27’ der Gsendffnung der Befestigungsdse 27 als auch um eine parallel zur Mittellinie 9 verlaufende Mittelachse 28’
der Ose 28 drehen kann. Der Innendurchmesser und die Form der Befestigungs8se 27 sowie die Mataerialstérke bzw. die Form
des die Osa 28 bildenden Ringes sind jedoch so aufeinander abgestimmt, da das Betriebsmittel 5 bzw. 8, bis auf oin
geringfugiges Spiel, gegen eine Verdrehung um die Symmetrieachse 6' des Betriebsmittels gesichert ist.
Die Quertraverson 3 bzw. 4 liegen zwischen dem Basisteil 11 und der Befestigungsdse 27 im wesentlichen lose auf einer
Absatzfliche 11’ des Basisteils 11 auf, wobei sich der Schaft 27a durch eine Offnung 29 in der Quertraverse 3; 4 erstreckt. In der
Offnung 29 kbnnen sich der Schaft 27a mit dem Basisteil 11 und nach Uberwindung des oben beschriebenen Spiels mitdem
Betriebsmittel 5 bzw. 6 auch die Rollen 7 baw. 8 um die Achse 6' frei gegeniiber der Quertraverse 3 bzw. 4 vardrehen. Durch den
Schaft 27a der Befestigungsdse 27 wird weiterhin ein Pufferteil 30 lagefixiert, das als Anschlag fiir auf der Quertraverse 3 bzw. 4
angeordneten Halterungen fiir die zu transportierenden Gegenstande dient.
ZweckmiBigerweise ist einer der Stege 11a, 11b, bevorzugt derobere Steg 11 a, des Basisteils 11 schmaler als die Offnung 29,
so0 daB das Basisteil 11 einstiickig hergestolitwerden kann. Bei der Montage wird dann zunéchst das Basisteil 11 ohne Haken mit
seinem schmalen Steg durch die Offnung 29 gesteckt. Danach wird die bereits am Betriabsmittel 5 bzw. 6 angeordnete
Befestigungs8sa 27 in die Bohrung 20 des Basisteils 11 singeschraubt, wobei die Befestigungsdse 27 gleichzeitig das
Pufferteil 30 derart bafestigt, daB sich die Quertraverse 3; 4 zwischen der Absatzflidche 11’ und dem Pufferteil 30 verkippen kann.
Dann wird der Haken 14 mit Hilfe des als Drehachse 12 dienenden Stiftes im Basisteil 11 verankert und die Feder 13 angebracht.
Nachstehend wird das Ein- und Auskuppeln der Kupplung 9 des erfindungsgemiBen Férdersystems beschrieben:
Werden die belden in Fig. 1 dargesteliten Transporteinheiten 1 unc 2 in Richtung des Pleiles A gegeneinander gefiihrt, wobei im
1dealfall die Mittellinien 9° beider Kupplungsteile 9a bzw. 9b miteina: der fluchtan, so schlagen die Auflaufflichen 15 an der Stirnseite
beider Haken 10, wie in Fig.8 dargestellt, aufeinander. Die Auflau: *lac.:en 15 beider Haken gleiten aufeinander ab, was bewirkt, da
sich die Haken mit den Hakenspitzen 10b nach auBen gegen die Kr. “ < er Feder 13um ihrejeweiligen Drehachsen 12 verschwenken.
Dadurch bewegan sich zundchst die Hakenspitzen 10b Gbersinander weg, schlagen an die Nabe 14 des gegeniberliegenden
Kupplungsteiles 9a bzw. 9b an, werden nochmals ausgelenkt und iibergreifen danach die gegenseitigen Naben, so daB diese im
Inneren der Hakendffnungen 10a zu liegen kommen. Dieser eingekuppelte Zustand istin Fig.7 dargestellt.
Fig.9 zeigt den Anfangszustand beim Einkuppeln, wenn die Mittellinien 9' beider Kupplungsteile 9a bzw. 8b in horizontaler
Richtung gegeneinander versetzt sind, was im Praxisbetrieb, beispielsweise durch eine ungleichméBige Beladung, durchaus
passieren kann. Innerhalb eines bestimmten Bereiches der seitlichen Versetzung schlagen die Auflauffldchen 16 in bereits
beschriebaner Weise auch bei einer solchen Versetzung noch soweit aneinander, daR das ausgelenkte Kupplungsteil in die

’
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korrekt ausgerichtete Lage seiner Mittellinie 9" zurlickgezwungen wird, woraufhin dann der Einkuppelvorgang wie beschrieben
stattfinden kann,

In Fig. 10 Ist eines der beiden Kupplungsteile soweit nach der anderen Seite ausgelenkt, daB sich die Auflauffliichen 15 nicht
mehr berdhren k8nnen. In diesem Falle fahren die Transporteinheiten noch waeiter aufeinander zu, bis sich die in Fahrtrichtung
hinter den Auflauffldchen 16 befindenden Leitflichen 23 an den Auslegestegen 22 beider Kupplungsteile 9a; 9b beriihren.
Dadurch wird das ausgelenkte Kupplungsteil wieder in die korrekte Ausrichtung beider Mittellinien 9' zueinander gezwungen,
wobel durch die Anordnung der Leitflachen 23 relativ gesehen hinter den Auflaufflichen 15 jede der Hakenspitzen 10b sofortan
die Nabe 14 des Gegenteiles anst88t, von ihr ausgelenkt wird und in die gekuppelte Stellung zuriickfalit,

Sind beide Mittellinien ', wie Fig. 11 zeigt, in vertikaler und eventuell zusétzlich in horizontaler Richtung versetzt, so kommtbeim
Einkuppeln die Leitfliche 19 des hsherliegenden Kupplungsteiles 9a mitder Anschlagfliche 24 bzw. -kante am Auslegersteg 22
des Basisteiles 11 des tieferliagenden Kupplungsteiles 9b in Eingriff. Durch die schrige Leitfliche 19 wird das hdherliegende
Kupplungsteil nach unten bzw. das tieferliegende Kupplungsteil nach oben in fluchtende Ausrichtung ihrer Mittellinien 9’
gezogen, so daB wie beschrieben gekuppeltwerdenkann. Bei gleichzeitiger horizontaler Versetzung findet ggf. noch einer der in
Fig.9 bzw. 10 bescariebenen Korrekturbewegungen statt,

Zum manuellen Lasen der Kupplung reicht s, wenn mit zwei Fingern einer Hand jewails auf die Ldsehebel 18 (Fig.7) gedriickt
und gleichzeitig einer der Transporteinheiten ein kleiner Stof versetzt wird.

Soll an vorbestimmter Stelle in einem Schienenweg automatisch entkuppalt werden, so kann, wie Fig. 16 zeigt, an dieser Stelle
eine Zwangsfhrung 32, beispielsweise fiir die obere Verléngerung 17a des Betatigungsteiles 17, vorgesehen werden, die eine
Bewegu 1g des Betétigungsteiles 17 in Richtung auf die Mittellinie 9' des zugeordneten Kupplungsteiles 9a bzw. 9b bewirkt. Eine
solche Zwangsfihrung kann beispielsweise aus Nocken 33 gebildet sein, die beidseitig der Kupplung 9 in den Weg des
Betétigungsteiles 17 ragen. Hinter der Entkupplungssteile kénnte sich ein leichtes Geflle anschlieBen, so daB jeder Zug von
Transporteinheiten, der die Nockan 33 passiert, entkuppalt wird und die abgekuppelten Transporteinheiten gleichzeitig
vareinzeltwerden. Sell nicht jeder Zug, der die Entkupplungsstelle passiert, entkuppelt werden, so wil rdensich z.B. durch einen
Steuerkotben 34 ansteuerbare, schwenkbar gelagerte Nocken 35 anbieten, die nach Bedarf in den Weg der Betatigungsteile 17
eingeschwenkt und aus ihm zuriickgezogen werden kdnnen.

Zur Vermeidung eines ungewoliten Einkuppelns zweier sich im Schienenweg befindlichen Transgorteinheiten, kann eines der
einander zugawandtan Kupplungsteile 9a in die in Fig. 12 gezeigte Sperrstellung verschwenkt werden. Zu dissem Zweck wird
der Haken 10 um seine Drehachse 12 gegen die Kraft der Feder 13 sowelt verschwenkt, bis die untere Verldngerung 17b des
Betatigungsteiles 17 tber den Rastnocken 26 {vgl. auch Fig.5) gefihrt ist. Dabei kann entweder dar Rastnocken 26 oder die
untere Verlangerung 17 b des Betéitigungsteiles 17 elastisch ausgebildet sein, so daB eine solche Bewegung mdglich ist. Hinter
dem Rastnocken 26 kommt die untere Verlangerung 17ban einer Fliche zur Ruhe, die einen kleineren Abstand zur Drehachse 12
aufwelst als der Rastnocken. In dieser Sperrstellung weist die Hakendffnung 10a unkuppelbar in Richtung auf die zugeordnete
Quertraverse und sperrt dabei ihre Nabe gegen den Eingriff der anderen Hakendffnung. Selbstwenn sich das gegantiberliegende
Kupplungsteil 9b noch in einer kupplungsfahigen Stellung befindet, kann doch keine Kupplung stattfinden, da der Haken 10 des
Kupplungsteiles 9b unwirksam an die Riickseite des Hakens 10 des Kupplungsteiles 9a pralit.

Nachfolgend werden weiterhin verschiedene Betriebszustdnde des erfindungsgemifen Férdersystems beschrieben:

Wie Fig. 7 zeigt, befinden sich im eingekuppelten Zustand die beiden Leitflichen 23 der Auslegerstege 22 in einem sich parallel
2ur Mittellinie 9’ erstreckenden Absiand zusinander. Das gleicha gilt fir die nicht sichtbaren Kanten 25a der Anschlagflichen 25.
Dariiber hinaus ist aus Fig. 3 ersichtlich, daB die Naben 14in den gegenseitigen Hakendffnungen 10a miteinem Spielin Richtung
der Mittellinie 9' aufgenommen sind, das dem Abstund s, entspricht. Daraus ergibt sich ein goradlinigss Relativspiel in Richtung
der Mittellinien 9’ zwischen den Kupplungsteilen 9a und 9b in eingekuppeltem Zustand. Dieses Relativspiel dient dazu, die
aufzubringende Beschleunigungskraft beim Anfahren eines aus mshreren Transporteinheiter: bastehenden Zuges zu verringern.
Dies Ist insbesondera bei solchen Hingeférdersystemen vorteilhaft, bei denen ein Zug ruch von Hand bewegt werden muB3.
Durch das Spiel wird zun&chist die Haftreibung der ersten Transporteinheit iiberv.uaaen, bevor die ni.chste der angekuppelten
Transporteinheiten in Bewegung gesetzt werden muB usw. Das beschriebene Spiel wird im Schub {iberwunden, indem sich
sowohl die Kanten 25a der Anschlagfldchen 25 als auch die Leitflichen 23 alr. auch die Naben 14 der teiden Kupplungsteile
gegensinanderlegen und eine lineare Kraftibertragung in Richtung der M:iieilinie 9' auch im Schub gewdhrleistet. Im Zug wird
die Férderkraft durch die sich gegenseitig an die Naben anlegender . 1akenspitzen Obertragen.

Das beschriebana Spiel in Richtung der Mittellinie 9' und die Tatsache, daB der Haken 10 niedriger als der Zwischenraum
awischen dem oberen und dem unteren Steg 11a; 11b des Basistsiles fihrt, dariiber hinaus zu einem begrenzten Kippspiel, das
elne Kippbewegung der beiden Kupplungsteile 9a; 9b relstiv 2uninander in einer vertikalen Ebene erlaubt, wobei die beiden
Mittellinien 9' der baiden Kupplungsteile 9a; 9b einen vertikalen'A inkel miteinander einschlieBen. Zum Erleichtern des Kippens
ist die Anschlagfliche 25, wie Fig.4 zeigt, abgeschrig:.

Durch den in Fig.3 dargestelltgn Abstand s, ist weitarhin auch ein horizontales Schwenksplel zwischen den bsiden
Kupplungsteilen 9a; 9b vorhanden, das eine Verschwenkung der beiden Kupplungsteile 9a; 9b in einer horizontalen Ebene
gestattet, wobei die beiden Mittellinien 9' einen horizontalen Winkel miteinander einschlieBen.

Schwenkspiel und Kippspiel dienen zusammen it der anhand Fig.6 beschriebenen, im wesentlichen starren Verbindung des
Basisteiles 11 mit den Rollen des Betriebsmitte!s der verbesserten Kurvengaingigkeit. Beim Durchfahren horizontaler Kurven
gemaB Fig. 13 sind die Drehachsen der Rollen der Betriebsmittel bestrebt, sich radial zum Kurvenmittelpunkt auszurichten. Da
awischen den Rollen und der Quertraverse iiber die Offnung 29 nur eine lose Verbindung besteht, kdnnen sich die Roller: ohne
weiteres durch eine Relativdrehung von Rollen und Basisteil um die Achse 6’ gegeniiber der Quertraverse in der angegebenen
Richtung ausrichten, wihrend sich die Quertraversen als Sehnen durch die Kurven legen. Wenn zunéchstangenommen werden
soll, daB zwischen den Kupplungsteilen kein Spiel besteht, so wird die Kupplung 9 bestrebt sein, sich mit zueinander
ausgerichteten Mittellinien 9’ ebanfalls als Sehne in den Kurvenbogen z2u legen, wobei dia Mittellinien 9’ mit den Mittellinien 3’
bzw. 4' einen Winkel einschlleBen. Die durch die Kupplunyg @ gebildete Sehne zwischen den beiden Batriebsmitteln ist jedoch
kiirzer als die Quertraversen, so daB bereits dabel die Vorteile der erfindungsgemiiien Ausgestaltung gageniiber dem Stand der
Te:hnik deutlich werden. Insbesondere haberi die gekuppelten Quertraversen in seitlicher Richtung einen wesentlich gréBeren
Abstand, so daB beis pielsweise Kleidesbigel auch in engen Kurven nicht aneinander anstoBen kénnen. Darliber hinaus kann
sich das Betriebsmittel durch das beschriebene geringe Spiel zwischen den Osen 27 und 28 um einen geringen Betrag um die
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vertikale Symmetrieachse 6’ gegentiber dem Kupplungsteil drehen, so daBt die dadurch erzielbare Ausrichtung der Rollen bei
normalen Kurvenradien bereits ausreichen, um ein ruckfreies Druchfahren der Kurven zu ermdglichen. Noch besser wird die
Kurvangingigkeit durch das beschriebene Schwenkspiel der beiden Kupplungsteile 9a; @b in horizontaler Richtung, durch das
die lollen eine weitere Bewegungsmaoaglichkeit erhalten, sich radial zum Kurvenmittelpunkt auszurichten. Diese
Ausrichtm&glichkeiten der Rollen der Betriebsmittel sind sowohl hei Zugbetrieb als auch im Schub gegeben, da die um ihre
gegenseitigen Drehachsen greifenden Hakendffnungen eben nur das durch den Abstand s, vorgegebene Schwenkspiel
gestatten und darliber hinaus starr wirken. Eins unerwiinschte Autlenkbewsgung durch Schub im zweiten Gelenk zwischen dem
Bas’steil und der zugeordneten Quertraverse wird durch dieim waesentlichen starre Verbindung des Basisteils mitden Rollen des
Betriebsmittels verhindert, die ihrerseits durch die Laufschiene zwangsgefihrt sind.

Beim Durchfahren vertikaler Kurven gema8 Fig. 14 ist beim Uberijang von einer Geraden in eine Steigung bzw. einem Gefélle in
eine Gérade eine Verlangerung der Kupplung erforderlich, um den von der Kupplung gegeniiber den Rollen vergréBerten
Laufradius auszugleichen. Dies wird einerseits dadurch erreicht, dag sich die Quertraverse als Sehne in den Kurvenbogen legt,
wobei die Ose 28 des Betriebsmittels um die Mittelachse 27 der Befestigungsdse 27 am Betrigbsmittel verschwenkt. Im Bereich
der Kupplung kann das lineare Spiel aus Fig.7 voll zur Verlangerung der Kupplung 9 ausgezogen werden. Durch die nur lose
Verbindung zur Quertraversé kann sich auch das Basisteil 11 mitsamt der Befestigungsdse 27 um die Mittelachse 27’ gegeniiber
der Quertraverss verkippen. Dadurch ist es m&glich, daB die Betilebsmittel die Kurve in etwa senkrechter Abhlingung
durchfahren, was ein Klernmen der Rollen und somit eine ruckarlige Férderbewegung verhindert.

Beim Ubergang von einer Steigung in eine Gerade bzw. einer Geraden in ein Gefall,s wird die erforderliche Verkiirzung des
Laufweges dadurch erreicht, daB sich die Quertraverse als Sehni an den Kurvenbogen legt, withrend die Betriebsmittel um die
Mittelachse 27’ verschwenkt werden. Im Bersich der Kupplung wird das Spiel in Forderrichtung zwischen den
Kupplungsteilen 9a und 9b durch Zusammenfahren dieser Kupplungsteile bis zum Anschlagen, insbesondere der
Anschlagflichen 25 aneinander besaitigt, wobei beide Kupplungsteile 9a; 9b gegeneinander verkippt werden, so daB ihre
Mittellinien 9' einen vertikalen Winkel zwischen sich einschlieBen. Die Kippbewegung wird durch die abgeschrigte
Anschlagfliiche 25 erleichtert. Dariiber hinaus ist auch die bereils beschriebene Verkippung der Basisteile gegeniiber der
Quertraverse mdglich. Auf diese Welse wird auch bei derartigen vertikalen Kurven ain im wesentlichen ruckfreies Durchfahren
ermdglicht.

Aus den Erl&uterungen wird deutlich, daB sich das erfindungsgemaBe Férdersystem beim Durchlaufen der Kurvenim
Schubbetrieb nicht wesentlich anders verhalten wird als beim Durchtaufen der Kurven im Zugbetrieb. Durch die wechselsaeitig
um die Naben greifenden Haken der Kupplungsteile wirkt die Kupplung seibststabilisierend, d.h., Abwinklungen im
Schubbetrieb wird durch ein Drehmoment entgegengewirkt. Durch zweckmiiBige Bemessung des Spiels wird dieser Effekt
aufrechterhalten. So wurde in einem bevorzugten Ausfihrungubeispiel fiir ein Héngefdrdersystem in Textilbetrieben ein
Langsspiel von etwa 3mm vorgesehen und die Hdhe des Hakens zum Abstand der Stege des Basisteils so bemessen, daB die
durch dieses LBngsspiel gegebene Kippbewegung voll ausgenutzt werdenkann. Fiir den Abstand s, wurde 1mm gewdhit. Durch
das Spiel in der Kupplung solite eine horizontale Verschwenkbarkeit zwischen den beiden Mittellinien 9’ um ca. 13° in beiden
Richtungen erzielbar sein. Das Spiel zwischen der Ose des Batiiebsmittels und der Befestigungsdse des Basisteils ist so
bemessen, daB jedes Betriebsmitte! um seine Symmetrieachss etwa 0,5° in beiden Richtungen verdrehbar ist. Damit ergibt sich
eine rnaximale Abwinklungsfshigkeitim Kupplungsbereich von etwa 14°. Diese Abmessungen kénnen jedoch selbstverstindlich
den Erfordernissen des speziellen Fordersystems angepaft warden.

Die Radien vertikaler Kurven betragen ca. 1000 mm. Es kdnnen Steigungen vor: ca. 50% durchfahren werden.

Basisteil und Haken der Kupplung werden aus einem Kunststoff gespritzt, der die notwendige Elastizitit und
Widerstandsféhigkeit gegen das Aufeinandarprallen der Kupplungsteile aufweist. Als bevorzugter Kunststoff wird Polydthylen
oder Polyoxymethylen (POM) verwendet.

In Abwandlung des beschriebenen und gezeichneten Ausfihrungsbeispieles kann die Erfindung nicht nur in einem
Héngefdrdersystem, sondern auch in anderen Férdersystemon Anwendung finden. Wenn eine Kupplungssymmetrie nicht
erforderlich ist, so kdnnen die Haken auch in vertikaler Richtung gegoneinander gerichtet angeordnet sein. Es ist weiterhin
maéglich, die Haken auch entfernt von der Nabe angeordneter Rastteile am gegeniiberlisgenden Kupplungsteil umgreifen zu
lassen.
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