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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
eine Bandtransportvorrichtung die in magnetischen
Aufzeichnungs- und Wiedergabegeraten, wie z.B. in
Video Recordern oder ahnlichen Geraten installiert
ist, die bandférmige Datentrager benutzen (im fol-
genden abgekurzt als ,Band" bezeichnet).

Hintergrund der Erfindung

[0002] Im Hinblick auf die Tatsache, dass in den
letzten Jahren scheibenférmige Datentrager im Di-
rektzugriff oder Ahnliches populdr wurden, ist auch
eine Reduzierung der Zeiten zum schnellen Vor-
warts- und Ruckwartswickeln der Bander erforder-
lich. Eine mdgliche Lésung zur Reduzierung der Zeit
fur das schnelle Vorwarts- und Ruckwartswickeln von
Bandern ist die Erhéhung der Laufgeschwindigkeit
der Bander (in einigen Fallen nachfolgend als ,Band-
geschwindigkeit" abgekurzt).

[0003] Wenn jedoch das Band mit einer hohen Ge-
schwindigkeit das Bandende erreicht, werden das
Band oder der Bandtransport eines Gerates bescha-
digt. Daher ist die Bandgeschwindigkeit auf eine si-
chere Geschwindigkeit zu reduzieren, bevor das
Ende eines Bandes (in einigen Fallen nachfolgend
als ,Bandende" bezeichnet) erreicht wird, so dass
das Band oder die Bandtransportvorrichtung bei Er-
reichen des Bandendes nicht beschadigt wird. In die-
sem Falle ist zur Erreichung einer guten Wirkung bei
der Reduzierung der schnellen Vor- und Rickwarts-
wickelzeiten des Bandes die hohe Bandgeschwindig-
keit bis fast zum Bandende beizubehalten und dann
die Bandgeschwindigkeit so schnell wie moglich auf
die sichere Bandgeschwindigkeit zu reduzieren, die
nach einer Abbremsmaflinahmen am Bandende we-
der das Band noch die Bandtransportvorrichtung be-
schadigt.

[0004] Nachfolgend wird eine konventionelle Band-
transportvorrichtung mit Hilfe der Fig. 5 beschrieben,
die eine Struktur zur Durchfiihrung eines schnellen
Vorwarts- und Ruickwartswickelns eines Bandes bei
einer konventionellen Bandtransportvorrichtung auf-
zeigt.

[0005] Wie Fig. 5 zeigt, wird eine erste Spule 52,
auf der ein Band von seinem einen Ende her aufge-
wickelt ist, durch einen Motor 51 mit einer Drehge-
schwindigkeit gedreht, die proportional zur Drehge-
schwindigkeit des Motors 51 ist. Auf einer zweiten
Spule 53 ist das Band vom seinem anderen Ende her
aufgewickelt. Die Einheit fir die Erfassung der aktu-
ellen Position 54 erkennt die aktuelle Position des
Bandes auf Basis eines ersten und eines zweiten
Dreherfassungssignals, die jeweils durch die erste

Spule 52 und die zweite Spule 53 in einer solchen Art
erzeugt werden, dass sie entsprechende Frequen-
zen haben, die proportional zu den Drehgeschwin-
digkeiten der ersten Spule 52 und der zweiten Spule
53 sind. Eine Geschwindigkeits-Erfassungseinheit 55
erkennt die Laufgeschwindigkeit von dem Band auf
Basis von Dreherfassungssignalen, die von der ers-
ten Spule 52 und der zweiten Spule 53 erzeugt wer-
den, und einem Motorumdrehungs-Erfassungssig-
nal, das vom Motor 51 erzeugt wird. Eine Abbrems-
positions-Speichereinheit 56 speichert die Ab-
brems-Anfangsposition des Bandes, die beim
schnellen Vorwarts- und Ruckwartswickeln benutzt
wird. Eine Vergleichseinheit 57 vergleicht die aktuelle
Position mit der Abbrems-Anfangsposition des Ban-
des. Eine Motorsteuereinheit 58 weist den Motor 51
an, die Drehgeschwindigkeit des Motors 51 zu redu-
zieren, wenn die Vergleichseinheit 57 feststellt, dass
die aktuelle Position der Abbrems-Anfangsposition
entspricht oder in Laufrichtung des Bandes hinter der
Abbrems-Anfangsposition ist.

[0006] Die Wirkungsweise von konventionellen
Bandtransportvorrichtungen mit der oben genannten
Konzeption ist nachfolgend beschrieben. Die erste
Spule 52, auf der ein Band von seiner einen Seite her
aufgewickelt ist, wird durch den Motor 51 mit einer
Drehgeschwindigkeit gedreht, die proportional zur
Drehgeschwindigkeit des Motors 51 ist, wobei die
zweite Spule 53, auf der das Band vom seinem ande-
ren Ende her aufgewickelt ist, sich in einer solchen
Art dreht, dass das auf der zweiten Spule 53 gewi-
ckelte Band durch die erste Spule 52 aufgewickelt
wird. Die Einheit fur die Erfassung der aktuellen Po-
sition 54 erkennt die aktuelle Position des Bandes auf
Basis der Dreherfassungssignale, die von der ersten
Spule 52 und der zweiten Spule 53 erzeugt werden.
Die Vergleichseinheit 57 vergleicht die aktuelle Posi-
tion, die von der Einheit fir die Erfassung der aktuel-
len Position 54 erfasst wird, mit der in der Abbrems-
positions-Speichereinheit 56 gespeicherten Ab-
brems-Anfangsposition. Wenn die Vergleichseinheit
57 feststellt, dass die aktuelle Position der Ab-
brems-Anfangsposition entspricht oder in Laufrich-
tung des Bandes hinter der Abbrems-Anfangspositi-
on ist, weist die Motorsteuereinheit 58 den Motor 51
an, die Drehgeschwindigkeit des Motors 51 zu redu-
zieren, wobei die Drehgeschwindigkeit des Motors 51
und damit die Bandgeschwindigkeit reduziert wird.

[0007] Danach, wenn die Geschwindigkeits-Erfas-
sungseinheit 55 erkennt, dass die Bandgeschwindig-
keit auf eine vorgegebene sichere Geschwindigkeit
reduziert ist, die weder das Band noch die Bandtrans-
portvorrichtung am Bandende beschadigt, stoppt die
Motorsteuereinheit 58 die Abbremsanweisung an
den Motor 51, wodurch das Band mit einer sicheren
Geschwindigkeit das Bandende erreicht.

[0008] Die in der Abbremspositions-Speichereinheit
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56 gespeicherte Abbrems-Anfangsposition wird so
auf eine berechnete Position eingestellt, dass die
Bandgeschwindigkeit auf die sichere Geschwindig-
keit reduziert werden kann, die weder das Band noch
die Bandtransportvorrichtung unmittelbar vor dem
Bandende beschadigt, durch die Reduzierung der
Bandgeschwindigkeit mit einer vorgegebenen gleich-
férmigen Abbremsung.

[0009] Fig. 6 zeigt eine ideale Beziehung zwischen
der Laufgeschwindigkeit des Bandes und der erfor-
derlichen Zeit zur Reduzierung der Bandgeschwin-
digkeit von v nach V' in konventionellen Bandtrans-
portvorrichtungen. Dies bedeutet, Fig. 6 zeigt, wie
ein Band mit einer Drehgeschwindigkeit v gleichfor-
mig auf eine Geschwindigkeit v' reduziert wird, wel-
che die maximale Bandgeschwindigkeit zur Vermei-
dung von Beschadigungen vom Band oder dem
Bandtransport am Bandende ist, und dies mit einer
vorgegebenen gleichférmigen Abbremsung a (d.h.
gleichférmige negative Beschleunigung) des Ban-
des, die an der Abbrems-Anfangsposition S (S be-
zeichnet auch die restlichen Bandflache an der Ab-
brems-Anfangsposition) beginnt.

[0010] In diesem Fall wird der Laufweg L des Ban-
des wahrend der Dauer der Reduzierung der Band-
geschwindigkeit von v (d.h. die Bandgeschwindigkeit
an der Abbrems-Anfangsposition) nach v' (d.h. die
maximale Bandgeschwindigkeit zur Vermeidung von
Beschadigungen des Bandes und der Bandtransport-
vorrichtung am Bandende) wie folgt ausgedruckt:

L=(v-Vv')%2a

[0011] Wenn die Dicke des Bandes mit d bezeichnet
wird, wird die Abbrems-Anfangsposition S (d.h. die
restliche Bandflache an der Abbrems-Anfangspositi-
on) zur Minimierung der erforderlichen Zeit zur Redu-
zierung der Bandgeschwindigkeit von v nach v' wie
folgt ausgedriickt:

S=Lxd

[0012] Daher wird durch die Speicherung der Ab-
brems-Anfangsposition S, die Gber die zuvor genann-
te Beziehung ausgedruickt ist, in der Abbremspositi-
ons-Speichereinheit 56 die erforderliche Zeit zum
Vorwartswickeln des Bandes von der Abbrems-An-
fangsposition bis zum Bandende minimiert.

[0013] Die Vergleichseinheit 57 vergleicht die aktu-
elle Position, die Uber die Einheit fur die Erfassung
der aktuellen Position 54 erkannt wird, mit der Ab-
brems-Anfangsposition S, die in der Abbremspositi-
ons-Speichereinheit 56 gespeichert ist. Wenn die
Vergleichseinheit 57 feststellt, dass die aktuelle Posi-
tion der Abbrems-Anfangsposition S entspricht oder
in Laufrichtung des Bandes hinter der Abbrems-An-
fangsposition ist, weist die Motorsteuereinheit 58 den

Motor 51 an, die Drehgeschwindigkeit des Motors 51
zu reduzieren.

[0014] Nachfolgend ist eine Beschreibung fir den
Fall, das die Dicke des Bandes auf d1 (d, < d) redu-
ziert wird, damit die Aufzeichnungszeit erhéht oder
die Kosten des Bandes verringert werden. Fig.7
zeigt die die Beziehung zwischen der Laufgeschwin-
digkeit eines Bandes und der erforderlichen Zeit zur
Reduzierung der Bandgeschwindigkeit von v nach V',
wenn die Dicke des Bandes von d nach d, reduziert
wird. In Fig. 7 bezeichnen v, V', a, L und S das gleiche
wie in Fig. 6. L, bezeichnet die restliche Bandlange
an der Position ab der die Bandgeschwindigkeit nach
v' reduziert wird. In diesem Falle ist die Abbrems-An-
fangsposition S wie folgt:

S=Lxd=(L+L,)xd,
[0015] Daher gilt:
L, =Lx (d-d,)d, (20)

[0016] Daraus resultiert, die erforderliche Zeit zum
Vorwartswickeln des Bandes mit einer Dicke d, ist
von der Abbrems-Anfangsposition bis zum Ende des
Bandes um die Zeit t langer und wie folgt ausge-
druckt:

t=L,/'={(d-d,)d} *x LNV

[0017] Wie zuvor beschrieben, ist in konventionel-
len Bandtransportvorrichtungen, wenn die Dicke des
Bandes reduziert wird, die erforderliche Zeit zum Auf-
wickeln des Bandes von der Abbrems-Anfangspositi-
on bis zum Bandende betrachtlich héher (d.h. die er-
forderliche fir das schnelle Vorwarts- und Ruck-
wartswickeln erhéht sich betrachtlich, wenn die Dicke
des Bandes reduziert wird).

[0018] US 5.803.387 legt ein System zum schnellen
Ruckspulen eines Bandes offen. Die Drehgeschwin-
digkeit von beiden Spulen wird erfasst, die Dicke des
Bandes, der Radius der Spulenkerne und die gesam-
te Dicke des Bandes am Spulenkern sind gespei-
chert. Ein Rechner berechnet von all diesen Parame-
tern die verbleibende Ruckwickelzeit und erzeugt ein
entsprechendes Abbremssignal, das ausreicht, damit
die Abbremsung innerhalb der verbleibenden Zeit auf
die vorgegebene endgiltige Drehgeschwindigkeit
durchgefiihrt werden kann.

[0019] US 4.561.608 legt ein Gerat und ein Verfah-
ren zur Erkennung des Bandendes auf einer Spule
durch Messen der Durchmesser einer Bandeinheit
an den Spulen offen. Ein integrierter Lernmodus zur
Bestimmung des Bandendes ermdglicht die Anpas-
sung an Spulen verschiedener Durchmesser.
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Ubersicht Gber die Erfindung

[0020] Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist
die Beschreibung der bekannten Probleme und die
Bereitstellung einer Bandtransporteinrichtung, bei
der die erforderliche Zeit fir das schnelle Vorwarts-
und Ruckwartswickeln eines Bandes auch bei ver-
minderter Banddicke so verringert wird, dass die er-
forderliche Zeit zum Aufwickeln des Bandes ab der
Abbrems-Anfangsposition des Bandes bis zum Ban-
de-Ende reduziert wird. Zur Realisierung des oben
genannten Zieles sind in der Bandtransportvorrich-
tung der vorliegenden Erfindung eine Vielzahl von
Abbremspositionen vorhanden und die Bandge-
schwindigkeit wird Uber eine Vielzahl von Schritten in
einer solchen Art und Weise verandert, dass die
Bandgeschwindigkeit in einem ersten Schritt auf eine
erste Geschwindigkeit und dann in einem zweiten
Schritt auf eine zweite Geschwindigkeit, u.s.w. redu-
ziert wird.

[0021] Zur Realisierung des oben genannten Zieles
umfasst eine erste Bandtransportvorrichtung der vor-
liegenden Erfindung:
a) einen Motor;
b) eine erste Spule, auf die ein Band von seinem
einen Ende her aufgewickelt wird und die sich mit
einer Drehgeschwindigkeit dreht, die proportional
zur Drehgeschwindigkeit des Motors ist;
c) eine zweite Spule, auf die das Band vom sei-
nem anderen Ende her aufgewickelt wird;
d) eine Einheit zum Erfassen einer aktuellen Posi-
tion, die die aktuelle Position des Bandes auf Ba-
sis eines ersten und eines zweiten Dreherfas-
sungssignals erfasst, die jeweils durch die erste
bzw. die zweite Spule so erzeugt werden, dass sie
entsprechende Frequenzen aufweisen, die pro-
portional zu den jeweiligen Geschwindigkeiten der
ersten und der zweiten Spule sind;
e) eine Geschwindigkeits-Erfassungseinheit, die
eine Laufgeschwindigkeit des Bandes auf Basis
des ersten und des zweiten Dreherfassungssig-
nals und eines Motorumdrehungs-Erfassungssig-
nals erfasst, das durch den Motor so erzeugt wird,
dass es eine Frequenz hat, die proportional zu der
Drehgeschwindigkeit des Motors ist;
f) eine Vielzahl von Abbremspositions-Speicher-
einheiten, die jeweils Abbrems-Anfangspositio-
nen speichern, die fur Bander unterschiedlicher
Dicke ausgewahlt werden koénnen und beim
schnellen Vorwartswickeln oder beim schnellen
Ruckwartswickeln des Bandes verwendet wer-
den;
g) eine Vergleichseinheit, die die aktuelle Position
mit einer der Abbrems-Anfangspositionen des
Bandes vergleicht;
h) eine Motorsteuereinheit, die die Drehgeschwin-
digkeit des Motors auf Basis der Laufgeschwin-
digkeit des Bandes steuert, die durch die Ge-
schwindigkeits-Erfassungseinheit erfasst wird,

und den Motor anweist, die Drehgeschwindigkeit
des Motors zu verringern, wenn die Vergleichsein-
heit feststellt, dass sich die aktuelle Position an ei-
ner der Abbrems-Anfangspositionen oder an einer
Position hinter einer der Abbrems-Anfangspositio-
nen in Laufrichtung des Bandes befindet.

[0022] In der ersten Bandtransportvorrichtung der
vorliegenden Erfindung mit der zuvor beschriebenen
Anordnung, wird die Abbremsung des Bandes Uber
die Reduzierung der Bandgeschwindigkeit auf eine
erste Geschwindigkeit im ersten Schritt, auf eine
zweite Geschwindigkeit im zweiten Schritt, usw.
durchgefiihrt, wodurch die erforderliche Zeit zum Auf-
wickeln des Bandes von der ersten Abbrems-An-
fangsposition bis zum Ende des Bandes im Vergleich
zu den konventionellen Bandtransportvorrichtungen
reduziert wird, wenn die Dicke des Bandes reduziert
wird.

[0023] Zur Realisierung des zuvor genannten Ziels

umfasst eine zweite Bandtransportvorrichtung der

vorliegenden Erfindung
a) einen Motor;
b) eine erste Spule, auf die ein Band von seinem
einen Ende her aufgewickelt wird und die sich mit
einer Drehgeschwindigkeit dreht, die proportional
zur Drehgeschwindigkeit des Motors ist;
c) eine zweite Spule, auf die das Band vom sei-
nem anderen Ende her aufgewickelt ist;
d) eine Einheit zum Erfassen einer aktuellen Posi-
tion, die die aktuelle Position des Bandes jeweils
auf Basis eines ersten und eines zweiten Dreher-
fassungssignals erfasst, die durch eine erste bzw.
eine zweite Spule so erzeugt werden, dass sie je-
weilige Frequenzen haben, die proportional zu je-
weiligen Drehgeschwindigkeiten der ersten und
der zweiten Spule sind;
e) eine Bandflachen-Erfassungseinheit, die die je-
weiligen Bandflachen des auf die erste und zweite
Spule gewickelten Bandes auf Basis des ersten
und des zweiten Dreherfassungssignals erfasst;
f) eine Geschwindigkeits-Erfassungseinheit, die
die Laufgeschwindigkeit des Bandes auf Basis
des ersten und des zweiten Dreherfassungssig-
nals und eines Motorumdrehungs-Erfassungssig-
nals erfasst, das durch den Motor so erzeugt wird,
dass es eine Frequenz hat, die proportional zu der
Drehgeschwindigkeit des Motors ist;
g) eine Vielzahl von Abbremspositions-Speicher-
einheiten, die jeweils Abbrems-Anfangspositio-
nen speichern, die fir Bander unterschiedlicher
Dicke ausgewahlt werden kdnnen und beim
schnellen Vorwartswickeln oder beim schnellen
Ruckwartswickeln des Bandes verwendet wer-
den;
h) eine Abbremspositions-Auswahleinheit, die
eine geeignete Abbrems-Anfangsposition aus
den in der Vielzahl von Abbremspositions-Spei-
chereinheiten gespeicherten Abbrems-Anfangs-
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positionen auf Basis der durch die Bandfla-
chen-Erfassungseinheit erfassten Bandflachen
auswahlt;

i) eine Vergleichseinheit, die die aktuelle Position
mit einer der ausgewahlten Abbrems-Anfangspo-
sitionen des Bandes vergleicht;

j) eine Motorsteuereinheit, die die Drehgeschwin-
digkeit des Motors auf Basis der Laufgeschwin-
digkeit des Bandes steuert, die durch die Ge-
schwindigkeits-Erfassungseinheit erfasst wird,
und den Motor anweist, die Drehgeschwindigkeit
des Motors zu verringern, wenn die Vergleichsein-
heit feststellt, dass sich die aktuelle Position an ei-
ner der ausgewahlten Abbrems-Anfangspositio-
nen oder hinter einer der ausgewahlten Ab-
brems-Anfangspositionen in Laufrichtung des
Bandes befindet.

[0024] In der zweiten Bandtransportvorrichtung der
vorliegenden Erfindung mit der zuvor beschriebenen
Anordnung werden, zusatzlich zu der Wirkungsweise
der ersten Bandtransportvorrichtung der vorliegen-
den Erfindung, die jeweiligen auf der ersten und zwei-
ten Spule aufgewickelten Bandflachen erkannt und
geeignete Abbrems-Anfangsposition aus den in der
Vielzahl von Abbrems-Speichereinheiten jeweils ge-
speicherten Abbrems-Anfangsposition fiir entspre-
chende Bander verschiedener Wicklungsdurchmes-
ser der entsprechenden Bander (d.h. verschiedene
Spulenkerndurchmesser, die beim Aufwickeln der
entsprechenden Bander ausgebildet werden, von de-
nen jedes auf einer ersten und einer zweiten Spule
aufgewickelt ist) auf Basis der erkannten Bandfla-
chen ausgewahlt, wobei die erforderliche Zeit zum
Aufwickeln des Bandes von der ersten Abbrems-An-
fangsposition bis zum Ende des Bandes derart redu-
ziert wird, dass die Abbremsung des Bandes pas-
send zum Durchmesser der Spulkerne der Bander
erfolgt.

Kurzbeschreibung der Zeichnungen

[0025] Fig. 1 zeigt die Struktur einer Bandtransport-
vorrichtung in einer ersten exemplarischen Ausfiih-
rungsform der vorliegenden Erfindung in Form eines
Blockdiagrammes;

[0026] Fig.2 zeigt die Beziehung zwischen der
Drehgeschwindigkeit eines Bandes und der erforder-
lichen Zeit zur Reduzierung der Laufgeschwindigkeit
des Bandes fiir den Fall, dass in den Bandtransport-
vorrichtungen in der ersten und der zweiten exempla-
rischen Ausflihrungsform der vorliegenden Erfindung
die Banddicke d ist;

[0027] Eiq. 3 zeigt die Beziehung zwischen Laufge-
schwindigkeit eines Bandes und der erforderlichen
Zeit zur Reduzierung der Laufgeschwindigkeit des
Bandes flr den Fall, dass in der Bandtransportvor-
richtung in der ersten und der zweiten exemplari-

schen Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung
die Banddicke auf d, reduziert ist;

[0028] Fig. 4 zeigt die Struktur einer Bandtransport-
vorrichtung in der zweiten exemplarischen Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung in Form eines
Blockdiagramms;

[0029] Fig. 5 zeigt die Struktur einer konventionel-
len Bandtransportvorrichtung in Form eines Blockdi-
agramms;

[0030] Fig. 6 zeigt flr eine konventionelle Band-
transportvorrichtung die Beziehung zwischen Lauf-
geschwindigkeit des Bandes und der erforderlichen
Zeit zur Reduzierung der Laufgeschwindigkeit des
Bandes, wenn die Banddicke d ist, und

[0031] Fig.7 zeigt flr eine konventionelle Band-
transportvorrichtung die Beziehung zwischen Lauf-
geschwindigkeit eines Bandes und der erforderlichen
Zeit zur Reduzierung der Laufgeschwindigkeit des
Bandes, wenn die Banddicke auf d, reduziert ist.

Detaillierte Beschreibung der Erfindung

[0032] Nachfolgend sind exemplarische Ausfuh-
rungsformen der vorliegenden Erfindung mit Bezug
zu Abbildungen beschrieben.

Erste exemplarische Ausflihrungsform

[0033] Fig. 1 zeigt die Struktur einer Bandtransport-
vorrichtung in einer ersten exemplarischen Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung in Form eines
Blockdiagramms. In Fig. 1 wird eine erste Spule 12
von dem Motor 11 mit einer Drehgeschwindigkeit ge-
dreht, die proportional zur Drehgeschwindigkeit des
Motors 11 ist. Auf der ersten Spule 12 ist ein Band
von seinem einen Ende her aufgewickelt. Auf einer
zweiten Spule 13 ist das Band vom seinem anderen
Ende her aufgewickelt. Die Einheit fur die Erfassung
der aktuellen Position 14 erfasst die aktuelle Position
des Bandes auf Basis eines ersten und eines zweiten
Dreherfassungssignals, das jeweils durch die erste
Spule 12 und die zweite Spule 13 erzeugt wird. Eine
Geschwindigkeits-Erfassungseinheit 15 erfasst die
Laufgeschwindigkeit des Bandes auf Basis der Dre-
herfassungssignale, die von der ersten Spule 12 und
der zweiten Spule 13 erzeugt werden, und ein Mo-
torumdrehungs-Erfassungssignal, das vom Motor 11
erzeugt wird. Eine erste Abbremspositions-Speicher-
einheit 16 speichert eine erste Abbrems-Anfangspo-
sition des Bandes, die beim schnellen Vorwarts- und
Ruckwartswickeln verwendet wird. Eine zweite Ab-
bremspositions-Speichereinheit 17 speichert eine
zweite Abbrems-Anfangsposition des Bandes, die
beim schnellen Vorwarts- und Rickwartswickeln ver-
wendet wird. Eine Vergleichseinheit 18 vergleicht die
aktuelle Position mit der ersten oder zweiten Ab-
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brems-Anfangsposition des Bandes. Eine Motorsteu-
ereinheit 19 weist den Motor 11 an, die Drehge-
schwindigkeit des Motors 11 zu verringern, wenn die
Vergleichseinheit 18 feststellt, dass sich die aktuelle
Position an der ersten oder der zweiten Abbrems-An-
fangsposition oder hinter der ersten oder zweiten Ab-
brems-Anfangsposition in Laufrichtung des Bandes
befindet.

[0034] Der Arbeitsweise der Bandtransportvorrich-
tung dieser exemplarischen Ausfuhrungsform in der
zuvor beschriebenen Konzeption ist nachfolgend mit
Bezug zu Fig. 1 bis Fig. 3 beschrieben. Fig. 2 zeigt
die Beziehung zwischen der Drehgeschwindigkeit ei-
nes Bandes und der erforderlichen Zeit zur Reduzie-
rung der Bandgeschwindigkeit fir den Fall, dass in
der Bandtransportvorrichtung in der ersten und der
zweiten exemplarischen Ausfihrungsform der vorlie-
genden Erfindung die Banddicke d ist. Fig. 3 zeigt die
Beziehung zwischen der Laufgeschwindigkeit eines
Bandes und der erforderlichen Zeit zur Reduzierung
der Bandgeschwindigkeit fir den Fall, dass in der
Bandtransportvorrichtung in der ersten und der zwei-
ten exemplarischen Ausfihrungsform der vorliegen-
den Erfindung die Banddicke auf d, reduziert ist.

[0035] Zu Beginn wird die erste Spule 12 durch den
Motor 11 in einer solchen Weise gedreht, dass die
Drehgeschwindigkeit proportional zur Drehgeschwin-
digkeit des Motors 11 ist, wodurch sich die zweite
Spule 13 in einer solchen Weise dreht, dass das auf
die zweite Spule 13 gewickelte Band von der ersten
Spule 12 aufgewickelt wird. Die Einheit fur die Erfas-
sung der aktuellen Position 14 erfasst die aktuelle
Position des Bandes auf Basis des ersten und des
zweiten Dreherfassungssignals, die jeweils durch die
erste Spule 12 und die zweite Spule 13 erzeugt wer-
den. Die Vergleichseinheit 18 vergleicht die aktuelle
Position, die von der Einheit fur die Erfassung der ak-
tuellen Position 14 erfasst wird, mit der ersten Ab-
brems-Anfangsposition, die in der ersten Abbrems-
positions-Speichereinheit 16 gespeichert ist oder mit
der zweiten Abbrems-Anfangsposition, die in der
zweiten Abbremspositions-Speichereinheit 17 ge-
speichert ist.

[0036] Wenn die Vergleichseinheit 18 feststellt,
dass sich die aktuelle Position des Bandes an der
ersten Abbrems-Anfangsposition oder hinter der ers-
ten Abbrems-Anfangsposition in Laufrichtung des
Bandes befindet, weist die Motorsteuereinheit 19 den
Motor 11 an, die Drehgeschwindigkeit des Motors 11
zu verringern, wodurch die Drehgeschwindigkeit des
Motors 11 (d.h. die Bandgeschwindigkeit) reduziert
wird. Danach, wenn die Geschwindigkeits-Erfas-
sungseinheit 15 feststellt, dass die Bandgeschwin-
digkeit auf eine vorgegebene geringere Geschwin-
digkeit reduziert ist, hebt die Motorsteuereinheit 19
die Abbremsanweisung an den Motor 11 auf, wo-
durch die Bandgeschwindigkeit auf der vorgegebe-

nen reduzierten Geschwindigkeit gehalten wird.

[0037] Wenn anschliel’end die Vergleichseinheit 18
feststellt, dass sich die von Einheit zur Erfassung der
aktuellen Position 14 erfasste aktuelle Position an der
zweiten Abbrems-Anfangsposition oder hinter der
zweiten Abbrems-Anfangsposition in Laufrichtung
des Bandes befindet, weist die Motorsteuereinheit 19
den Motor 11 an, die Drehgeschwindigkeit des Mo-
tors 11 zu verringern, wodurch die Drehgeschwindig-
keit des Motors 11 (d.h. die Bandgeschwindigkeit) re-
duziert wird. Danach, wenn die Geschwindigkeits-Er-
fassungseinheit 15 feststellt, dass die Bandge-
schwindigkeit auf eine vorgegebene sichere Ge-
schwindigkeit reduziert ist, die weder das Band noch
die Bandtransportvorrichtung am Bandende bescha-
digt, stoppt die Motorsteuereinheit 19 die Abbrems-
anweisung an den Motor 11, wodurch die Bandge-
schwindigkeit auf der vorgegebenen sicheren Ge-
schwindigkeit bis zum Ende des Bandes gehalten
wird.

[0038] Die in der ersten Abbremspositions-Speiche-
reinheit 16 gespeicherte erste Abbrems-Anfangspo-
sition wird auf eine derart berechnete Position einge-
stellt, dass die Bandgeschwindigkeit auf eine vorge-
gebene Geschwindigkeit reduziert werden kann,
wenn die Bandgeschwindigkeit mit einer vorgegebe-
nen gleichférmigen Abbremsung (d.h. mit einer
gleichférmigen negativen Beschleunigung) von der
ersten Abbrems-Anfangsposition bis zur zweiten Ab-
brems-Anfangsposition verringert wird, und die zwei-
te Abbrems-Anfangsposition, die in der zweiten Ab-
bremspositions-Speichereinheit 17 gespeichert ist,
auf eine derart berechnete Position eingestellt wird,
dass die Bandgeschwindigkeit auf eine vorgegebene
sichere Geschwindigkeit verringert werden kann, die
weder das Band noch die Bandtransportvorrichtung
am Bandende beschadigt, wenn die Bandgeschwin-
digkeit mit der vorgegebenen gleichférmigen Ab-
bremsung (d.h. gleichférmige negative Beschleuni-
gung) von der zweiten Abbrems-Anfangsposition bis
zum Bandende verringert wird.

[0039] Im Folgenden werden weitere Details von
der Wirkungsweise der Bandtransportvorrichtung
dieser exemplarischen Ausfiihrungsform mit Bezug
zu Fig. 2 und Fig. 3 beschrieben.

[0040] Zuerst wird mit Bezug zu Fig. 2 der Fall be-
schrieben, dass das Band eine Dicke d hat. In Fig. 2
bezeichnen:
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\Y eine Bandgeschwindigkeit an der ersten Ab-
brems-Anfangsposition S (S bezeichnet auch
die verbleibende Bandflache ab der ersten Ab-
brems-Anfangsposition);

% eine maximale Bandgeschwindigkeit, die we-
der das Band noch die Bandtransportvorrich-
tung am Bandende beschadigt;

a eine Abbremsung (d.h. negative Beschleuni-
gung) bei der Reduzierung der Bandgeschwin-
digkeit von v nach V',

L den Laufweg des Bandes wahrend der Redu-
zierung der Bandgeschwindigkeit von v nach
V5

L" den Laufweg des Bandes wahrend der Redu-
zierung der Bandgeschwindigkeit von v nach
v

L' den Laufweg des Bandes wahrend der Redu-
zierung der Bandgeschwindigkeit von v" nach
V5

\% eine Bandgeschwindigkeit an der zweiten Ab-
brems-Anfangsposition S".

[0041] In diesem Fall kdnnen die Beziehungen zwi-
schen v, V', a, L, L' und L" wie folgt ausgedrickt wer-
den:

L=(v-V')¥2a
L=L"+L"

[0042] Die erste Abbrems-Anfangsposition S, die
eine Position zur Minimierung der erforderlichen Zeit
zur Reduzierung der Bandgeschwindigkeit von v
nach v' am Ende des Bandes und damit zur Vermei-
dung von Beschadigungen des Bandes oder der
Bandtransportvorrichtung am Bandende ist, kann wie
folgt ausgedriickt werden:

S=Lxd

[0043] Die erste Abbrems-Anfangsposition S ge-
mal der zuvor formulierten Beziehung ist in der ers-
ten Abbremspositions-Speichereinheit 16 gespei-
chert. Die Vergleichseinheit 18 vergleicht die von der
Einheit fir die Erfassung der aktuellen Position 14 er-
fasste aktuelle Position mit der Abbrems-Anfangspo-
sition S, die in der ersten Abbremspositions-Speiche-
reinheit 16 gespeichert ist. Wenn die Vergleichsein-
heit 18 feststellt, dass sich die aktuelle Position an
der ersten Abbrems-Anfangsposition S oder hinter
der ersten Abbrems-Anfangsposition S in Laufrich-
tung des Bandes befindet, weist die Motorsteuerein-
heit 19 den Motor 11 an, die Drehgeschwindigkeit des
Motors 11 zu verringern.

[0044] Nachfolgend ist der Fall beschrieben, wo die
Dicke des Bandes aus Grinden der Erhéhung der
Aufzeichnungszeit oder der Reduzierung der Kosten
auf d, (d, < d) verringert ist.

[0045] Die dicke durchgezogene Linie in Fig. 3 zeigt
die Beziehung zwischen der Laufgeschwindigkeit ei-
nes Bandes und der erforderlichen Zeit zur Reduzie-
rung der Bandgeschwindigkeit in 2 Schritten, wenn
sich die Dicke des Bandes auf d, verringert. Die dicke
gestrichelte Linie von Fig. 3 zeigt die Beziehung zwi-
schen der Laufgeschwindigkeit des Bandes mit der
verringerten Dicke d, und der erforderlichen Zeit zur
Reduzierung der Bandgeschwindigkeit in einem
Schritt (d.h. wie in einer konventionellen Bandtrans-
portvorrichtung).

[0046] In der zweistufigen Abbremsung von Fig. 3
wird die Bandgeschwindigkeit von v nach v" mit einer
gleichférmigen Abbremsung a (d.h. gleichférmige ne-
gative Beschleunigung) von der ersten Abbrems-An-
fangsposition S (d.h. der Position mit der verbleiben-
den Bandflache S) reduziert. Nachdem die Bandge-
schwindigkeit auf v" reduziert ist, wird die Bandge-
schwindigkeit auf der Geschwindigkeit v" bis zur
zweiten Abbrems-Anfangsposition S" (d.h. die Positi-
on mit der verbleibenden Bandflache S") gehalten.
Von der zweiten Abbrems-Anfangsposition S" wird
die Bandgeschwindigkeit mit einer gleichférmigen
Abbremsung a (d.h. gleichférmige negative Be-
schleunigung) reduziert, bis zu der Position, bei der
die Bandgeschwindigkeit auf v' reduziert ist, und so-
mit weder das Band noch die Bandtransportvorrich-
tung am Bandende beschadigt werden. Die Bandge-
schwindigkeit wird dann auf der Geschwindigkeit V'
bis zum Bandende gehalten. L," bezeichnet den
Laufweg des Bandes wahrend der Bandgeschwin-
digkeit v" (d.h. in der Zeitphase von dem Augenblick,
wo die Bandgeschwindigkeit auf v" verringert ist, bis
hin zu dem Moment, wo die Bandposition die zweite
Abbrems-Anfangsposition S" erreicht). In diesem
Falle kann die Beziehung von S, S", L", L,", d und d,
wie folgt ausgedriickt werden:

S_Sll = Lll X d = (LII + L1II) X d1
[0047] Daher ergibt sich folgende Beziehung:
L,"={(d-d,)d,} x L"

[0048] Die Zeit t," von Eig. 3 bezeichnet die erfor-
derliche Laufzeit des Bandes ab der Position, wo die
Bandgeschwindigkeit auf v" reduziert ist, bis zu der
zweiten Abbrems-Anfangsposition S", und wird wie
folgt ausgedriickt:

t"=L,"NV"={(d-d,)d} *x L"v"

[0049] In Fig. 3 ist auch ein erster schraffierter Be-
reich |, umgeben von der dicken durchgezogenen Li-
nie und der dicken gestrichelten Linie, gleich grof ge-
genuber einem zweiten schraffierten Bereich | unter
der dicken gestrichelten Linie (d.h. der Uber T darge-
stellte Bereich). Der zweite schraffierte Bereich | be-
zeichnet die bei der einstufigen Abbremsung im Ver-
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gleich zur zweistufigen Abbremsung zuséatzlich erfor-
derliche Zeit bei der Reduzierung der Bandgeschwin-
digkeit von v nach v'. Der erste schraffierte Bereich |
ist gleich dem zweiten schraffierten Bereich | und
wird wie folgt ausgedrickt:

[=1" x (V" =Vv)={(d-d)d;} x {(v' = Vv)V"} xL"

[0050] Demzufolge ist die bei der einstufigen Ab-
bremsung erforderliche Zeit zum Aufwickeln des
Bandes von der ersten Abbrems-Anfangsposition bis
zum Ende des Bandes im Vergleich zu der zweistufi-
gen Abbremsung mit schnellem Vorwarts- und Riick-
wartswickeln des Bandes um die Zeit T langer. Die
Zeit wird wie folgt ausgedriickt:

T=IN" = {(d - d,)/d,} x {(v" = V)IV"} x L"\V"

[0051] In der vorhergehenden Beschreibung sind
die 2 Abbremspositions-Speichereinheiten 16 und 17
fur das schnelle Vorwarts- und Rickwartswickeln an-
geordnet. Ahnliche Effekte kdnnen erreicht werden,
wenn mehr Abbremspositions-Speichereinheiten
zum Speichern entsprechender Abbrems-Anfangs-
positionen eingesetzt werden.

[0052] Wie zuvor beschrieben, kann die erforderli-
che Zeit zum schellen Vorwarts- und Riuckwartswi-
ckeln des Bandes derart reduziert werden, dass die
Bandgeschwindigkeit kurz vor dem Ende des Bandes
auf die sichere Geschwindigkeit reduziert wird. Dies
erfolgt durch einer Reduzierung der Bandgeschwin-
digkeit in einer Vielzahl von Schritten, indem eine
Vielzahl von Abbremspositions-Speichereinheiten
zum jeweiligen Speichern von Abbrems-Anfangspo-
sitionen angeordnet werden, die im Falle des schnel-
len Vorwarts- und Ruckwartswickelns des Bandes
benutzt werden.

Zweite exemplarische Ausfuhrungsform

[0053] Fig. 4 zeigt die Struktur einer Bandtransport-
vorrichtung in einer zweiten exemplarischen Ausfuh-
rungsform der vorliegenden Erfindung in Form eines
Blockdiagrammes.

[0054] Gemal Fig. 4 wird eine erste Spule 22 von
einem Motor 21 mit einer Drehgeschwindigkeit ge-
dreht, die proportional zur Drehgeschwindigkeit eines
Motors 21 ist. Auf einer ersten Spule 22 ist ein Band
von seinem einem Ende her aufgewickelt. Auf einer
zweiten Spule 23 ist das Band von seinem anderen
Ende her aufgewickelt. Eine Einheit fir die Erfassung
der aktuellen Position 24 erfasst die aktuelle Position
des Bandes auf Basis eines ersten und eines zweiten
Dreherfassungssignals, das jeweils durch die erste
Spule 22 und die zweite Spule 23 erzeugt wird. Eine
Geschwindigkeits-Erfassungseinheit 25 erfasst die
Laufgeschwindigkeit des Bandes auf Basis der Dre-
herfassungssignale, die von der ersten Spule 22 und

der zweiten Spule 23 erzeugt werden, und ein durch
den Motor 21 erzeugtes Motorumdrehungs-Erfas-
sungssignal. Eine Bandflachenerfassungseinheit 26
erfasst die entsprechenden Flachen des Bandes, das
auf der ersten Spule 22 und der zweiten Spule 23
aufgewickelt ist, auf Basis der Dreherfassungssigna-
le, die von der ersten Spule 22 und der zweiten Spule
23 erzeugt werden.

[0055] Eine erste Abbremspositions-Speicherein-
heit 27 fir Band A speichert eine erste Abbrems-An-
fangsposition, die fur ein Band A optimal ist, das auf
Wicklungen des Bandes aufgewickelt ist (d.h. aufge-
wickelt auf Spulenkernen, die aus den entsprechen-
den Wicklungen eines auf einer ersten und einer
zweiten Spule aufgewickelten Bandes ausgebildet
sind), welche (d.h. die Spulkerne) vorgegebene
Durchmesser fir den Fall des schnellen Vorwarts-
und Ruckwartswickelns des Bandes aufweisen. Eine
zweite Abbremspositions-Speichereinheit 28 fir
Band A speichert eine zweite fiir das Band A optimale
Abbrems-Anfangsposition bei der Durchfihrung des
schnellen Vorwarts- und Ruckwartswickelns des
Bandes. Eine erste Abbremspositions-Speicherein-
heit 29 fir Band B speichert eine erste optimale Ab-
brems-Anfangsposition fur ein Band B, das auf den
Wicklungen des Bandes aufgewickelt ist (d.h. aufge-
wickelt auf Spulenkernen, die aus den entsprechen-
den Wicklungen des auf einer ersten und einer zwei-
ten Spule aufgewickelten Bandes ausgebildet sind),
welche (d.h. die Spulkerne) vorgegebene Durchmes-
ser, jedoch im Vergleich zu den Spulenkernen von
Band A unterschiedliche Durchmesser fur den Fall
des schnellen Vorwarts- und Rickwartswickelns des
Bandes aufweisen. Eine zweite Abbremspositi-
ons-Speichereinheit 210 fur Band B speichert eine
zweite fir das Band B optimale Abbrems-Anfangspo-
sition fur den Fall des schnellen Vorwarts- und Ruck-
wartswickelns des Bandes.

[0056] Eine Abbremspositions-Speichereinheit 211
wahlt eine von den Abbrems-Anfangspositionen fir
Band A oder den Abbrems-Anfangspositionen fur
Band B auf der Basis von den durch die Bandflachen-
erfassungseinheit 26 erfassten Bandflachen. Eine
Vergleichseinheit 212 vergleicht die aktuelle Position,
die von der Einheit fur die Erfassung der aktuellen
Position 24 erfasst wird, mit der ersten oder zweiten
Abbrems-Anfangsposition fir Band A oder mit der
ersten oder zweiten Abbrems-Anfangsposition fur
Band B. Eine Motorsteuereinheit 213 weist den Motor
21 an, die Drehgeschwindigkeit des Motors 21 zu re-
duzieren, wenn die Vergleichseinheit 212 feststellt,
dass sich die aktuelle Position des Bandes an einer
der ersten oder zweiten Abbrems-Anfangspositionen
oder in Laufrichtung des Bandes hinter einer der ers-
ten oder zweiten Abbrems-Anfangspositionen befin-
det.

[0057] Nachfolgend wird die Wirkungsweise der

8/16



DE 600 28 440 T2 2006.12.21

Bandtransportvorrichtung dieser exemplarischen
Ausfiuhrungsform mit obiger Struktur beschrieben.

[0058] Die erste Spule 22 wird von dem Motor 21
mit einer Drehgeschwindigkeit gedreht, die proportio-
nal zur Drehgeschwindigkeit des Motors 21 ist. Da-
durch wird die zweite Spule 23 in einer solchen Weise
gedreht, dass das auf der zweiten Spule 23 gewickel-
te Band von der ersten Spule 22 aufgewickelt wird.
Die Einheit fur die Erfassung der aktuellen Position
24 erfasst die aktuelle Position des Bandes auf Basis
des ersten und des zweiten Dreherfassungssignals,
das jeweils durch die erste Spule 22 und die zweite
Spule 23 erzeugt wird. Die Bandflachenerfassungs-
einheit 26 erfasst die entsprechenden Flachen des
auf der ersten Spule 22 und der zweiten Spule 23
aufgewickelten Bandes auf Basis der Dreherfas-
sungssignale, die durch die erste Spule 22 und die
zweite Spule 23 erzeugt werden.

[0059] Die Abbremspositions-Auswahleinheit 211
wahlt die Abbrems-Anfangspositionen flir Band A
oder fur Band B aus den Abbrems-Anfangspositio-
nen, die jeweils in der ersten Abbremspositions-Spei-
chereinheit 27 fir Band A, der zweiten Abbremsposi-
tions-Speichereinheit 28 fir Band A, der ersten Ab-
bremspositions-Speichereinheit 29 fiir Band B und
der zweite Abbremspositions-Speichereinheit 210 fir
Band B auf Basis der von der Bandflachenerfas-
sungseinheit 26 erfassten Bandflachen gespeichert
sind.

[0060] In diesem Falle wahlt die Abbremspositi-
ons-Auswahleinheit 211 die Abbrems-Anfangspositi-
onen fur Band A, wenn die Abbremspositions-Aus-
wahleinheit 211 feststellt, dass die von der Bandfla-
chenerfassungseinheit 26 erfassten Bandflachen
gréRer als vorgegebene Werte sind, z.B. in dem Fall,
dass Band A ein auf groRere Spulenkerne gewickel-
tes Band ist, oder wahlt die Abbrems-Anfangspositio-
nen fir Band B, wenn die Abbremspositions-Aus-
wahleinheit 211 feststellt, dass die von der Bandfla-
chenerfassungseinheit 26 erfassten Bandflachen
kleiner als die vorgegebenen Werte sind, z.B. in dem
Fall, dass Band B ein auf kleinere Spulenkerne gewi-
ckeltes Band ist.

[0061] Die Vergleichseinheit 212 vergleicht die von
der Einheit fir die Erfassung der aktuellen Position
24 erfasste aktuelle Position mit einer der von der Ab-
bremspositions-Auswahleinheit 211 ausgewahlten
Abbrems-Anfangspositionen. Wenn die Vergleichs-
einheit 212 feststellt, das sich die aktuelle Position an
oder in Laufrichtung des Bandes hinter der ersten Ab-
brems-Anfangsposition flir Band B oder der ersten
Abbrems-Anfangsposition fur Band B befindet, weist
der Motorsteuereinheit 213 den Motor 21 an, die
Drehgeschwindigkeit des Motors 21 zu reduzieren,
wodurch die Drehgeschwindigkeit des Motors 21
(d.h. die Bandgeschwindigkeit) reduziert wird. Wenn

anschlieBend die Geschwindigkeits-Erfassungsein-
heit 25 erkennt, dass die Bandgeschwindigkeit auf
eine vorgegebene geringere Geschwindigkeit redu-
zZiert ist, hebt die Motorsteuereinheit 213 die Abbrem-
sanweisung an den Motor 21 auf und die Bandge-
schwindigkeit wird auf der vorgegebenen verringer-
ten Geschwindigkeit gehalten.

[0062] Wenn anschlieBend die Vergleichseinheit
212 feststellt, das sich die aktuelle Position an oder in
Laufrichtung des Bandes hinter der zweiten Ab-
brems-Anfangsposition fiir Band B oder der zweiten
Abbrems-Anfangsposition fur Band B befindet, weist
der Motorsteuereinheit 213 den Motor 21 an, die
Drehgeschwindigkeit des Motors 21 zu reduzieren,
wodurch die Drehgeschwindigkeit des Motors 21
(d.h. die Bandgeschwindigkeit) reduziert wird. Wenn
anschlieBend die Geschwindigkeits-Erfassungsein-
heit 25 erkennt, dass die Bandgeschwindigkeit auf
eine vorgegebene sichere Geschwindigkeit reduziert
ist, die weder das Band noch die Bandtransportvor-
richtung am Bandende beschadigt, stoppt die Motor-
steuereinheit 213 die Abbremsanweisung an den
Motor 21, wodurch die Bandgeschwindigkeit auf der
vorgegebenen sicheren Geschwindigkeit bis zum Er-
reichen des Bandendes gehalten wird.

[0063] Wie zuvor beschrieben, speichern in dieser
exemplarischen Ausfiihrungsform die erste Ab-
bremspositions-Speichereinheit 27 fir Band A bzw.
die zweite Abbremspositions-Speichereinheit 28 fiur
Band A jeweils optimale Abbrems-Anfangspositionen
fur Band A und die erste Abbremspositions-Speiche-
reinheit 29 fur Band B bzw. die zweite Abbremsposi-
tions-Speichereinheit 210 fir Band B speichern je-
weils optimale Abbrems-Anfangspositionen fiir Band
B. Durch Anordnen der Bandflachenerfassungsein-
heit 26, der Abbremspositions-Auswahleinheit 211
und der vier Abbremspositions-Speichereinheiten 27,
28, 29 und 210 werden die Bandflachen der auf die
jeweiligen Spulen (22, 23) gewickelten Bander er-
fasst und die Abbrems-Anfangspositionen auf Basis
der erfassten Bandflachen passend ausgewahlt. Dar-
aus resultiert, dass die erforderliche Zeit zur Reduzie-
rung der Bandgeschwindigkeit von der ersten Ab-
brems-Anfangsposition bis zum Ende des Bandes
entsprechend den Durchmessern der jeweiligen Spu-
lenkerne des Bandes, das auf den entsprechenden
Spulen (22, 23) aufgewickelt ist, optimal verringert
wird.

[0064] In der Bandtransportvorrichtung von Fig. 4
sind die ersten und die zweiten Abbrems-Anfangspo-
sitionen jeweils fir Band A und Band B (d.h. insge-
samt vier Abbrems-Anfangspositionen) vorgesehen.
Jedoch kdnnen mit dem Bereitstellen von mehr als
zwei Abbrems-Anfangspositionen fur die zwei ver-
schiedenen Bander mit verschiedenen Durchmes-
serkernen oder durch das Bereitstellen von mehr als
zwei Abbrems-Anfangspositionen fir mehr als zwei
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verschiedene Bander mit jeweils verschiedenen
Durchmesserkernen, ahnliche Effekte erzielt werden.

[0065] Wie zuvor beschrieben, kann in der Band-
transportvorrichtung der vorliegenden Erfindung,
wenn die Dicke des Bandes verringert wird, die
durchschnittliche Bandgeschwindigkeit von der ers-
ten Abbrems-Anfangsposition bis zum Ende des
Bandes durch Bereitstellen einer Vielzahl von Zwi-
schenstufen erhéht werden, bei denen sich das Band
mit entsprechenden vorgegebenen reduzierten Ge-
schwindigkeiten bewegt. Dem gemal wird die Zeit,
die das Band braucht, um sich von der ersten Ab-
brems-Anfangsposition des Bandes bis zum Ende
des Bandes zu bewegen, auch dann reduziert, wenn
die Dicke des Bandes verringert ist.

Patentanspriiche

1. Bandtransportvorrichtung, die umfasst:
(a) einen Motor (11);
(b) eine erste Spule (12), auf die ein Band von einem
Ende desselben her aufgewickelt wird und die sich
mit einer Drehgeschwindigkeit dreht, die proportional
zur Drehgeschwindigkeit des Motors ist;
(c) eine zweite Spule (13), auf die das Band vom an-
deren Ende desselben her aufgewickelt wird;
(d) eine Einheit (14) zum Erfassen einer aktuellen Po-
sition, die eine aktuelle Position des Bandes auf Ba-
sis eines ersten und eines zweiten Drehungserfas-
sungssignals erfasst, die durch die erste (12) bzw. die
zweite Spule (13) so erzeugt werden, dass sie ent-
sprechende Frequenzen haben, die proportional zu
jeweiligen Drehgeschwindigkeiten der ersten und der
zweiten Spule sind;
(e) eine Geschwindigkeitserfassungseinheit (15), die
eine Laufgeschwindigkeit des Bandes auf Basis des
ersten und des zweiten Drehungserfassungssignals
und eines Motorumdrehungs-Erfassungssignals er-
fasst, das durch den Motor (11) so erzeugt wird, dass
es eine Frequenz hat, die proportional zu der Drehge-
schwindigkeit des Motors (11) ist;
dadurch gekennzeichnet, dass die Bandtransport-
vorrichtung des Weiteren umfasst:
(f) eine Vielzahl von Abbremspositions-Speicherein-
heiten (16, 17), die jeweils Abbrems-Anfangspositio-
nen (S, S" - Fig. 3) speichern, die fur Bander unter-
schiedlicher Dicke ausgewahlt werden kénnen und
beim schnellen Vorwartswickeln oder beim schnellen
Ruckwartswickeln des Bandes verwendet werden;
(g) eine Vergleichseinheit (18), die die aktuelle Posi-
tion mit einer der Abbrems-Anfangspositionen des
Bandes vergleicht;
(h) eine Motorsteuereinheit (19), die die Drehge-
schwindigkeit des Motors (11) auf Basis der Laufge-
schwindigkeit des Bandes und der durch die Ge-
schwindigkeitserfassungseinheit  erfassten  Ge-
schwindigkeit steuert und den Motor anweist, die
Drehgeschwindigkeit des Motors zu verringern, wenn
die Vergleichseinheit (18) feststellt, dass sich die ak-

tuelle Position an einer der Abbrems-Anfangspositio-
nen oder an einer Position hinter einer der Ab-
brems-Anfangspositionen in Laufrichtung des Ban-
des befindet.

2. Bandtransportvorrichtung, die umfasst:
(a) einen Motor (21);
(b) eine erste Spule (22), auf die ein Band von einem
Ende desselben her aufgewickelt ist und die sich mit
einer Drehgeschwindigkeit dreht, die proportional zur
Drehgeschwindigkeit des Motors (21) ist;
(c) eine zweite Spule (23), auf die das Band vom an-
deren Ende desselben her aufgewickelt ist;
(d) eine Einheit (24) zum Erfassen einer aktuellen Po-
sition, die eine aktuelle Position des Bandes auf Ba-
sis eines ersten und eines zweiten Drehungserfas-
sungssignals erfasst, die durch die erste bzw. die
zweite Spule (22, 23) so erzeugt werden, dass sie je-
weilige Frequenzen haben, die proportional zu jewei-
ligen Drehgeschwindigkeiten der ersten und der
zweiten Spule (22, 23) sind;
(e) eine Bandflachen-Erfassungseinheit (26), die je-
weilige Flachen des auf die erste und die zweite Spu-
le (22, 23) gewickelten Bandes auf Basis des ersten
und des zweiten Drehungserfassungssignals erfasst;
(f) eine Geschwindigkeitserfassungseinheit (25), die
eine Laufgeschwindigkeit des Bandes auf Basis des
ersten und des zweiten Drehungserfassungssignals
und eines Motorumdrehungs-Erfassungssignals er-
fasst, das durch den Motor (21) so erzeugt wird, dass
es eine Frequenz hat, die proportional zu der Drehge-
schwindigkeit des Motors ist;
dadurch gekennzeichnet, dass die Bandtransportvor-
richtung des Weiteren umfasst:
(9) eine Vielzahl von Abbremspositions-Speicherein-
heiten (27, 28; 29, 210), die jeweils Abbrems-An-
fangspositionen (S, S" — Eig. 3) speichern, die fur
Bander unterschiedlicher Dicke ausgewahlt werden
kénnen und beim schnellen Vorwartswickeln oder
beim schnellen Riuckwartswickeln des Bandes ver-
wendet werden;
(h) eine Abbremspositions-Auswahleinheit (211), die
eine geeignete Abbrems-Anfangsposition aus den in
der Vielzahl von Abbremspositions-Speichereinhei-
ten (27, 28; 29, 210) gespeicherten Abbrems-An-
fangspositionen auf Basis der durch die Bandfla-
chen-Erfassungseinheit (26) erfassten Bandflachen
auswahlt;
(i) eine Vergleichseinheit (212), die die aktuelle Posi-
tion des Bandes mit der durch die Abbremspositi-
ons-Auswahleinheit (211) ausgewahlten  Ab-
brems-Anfangsposition vergleicht;
(j) eine Motorsteuereinheit (213), die die Drehge-
schwindigkeit des Motors (21) auf Basis der Laufge-
schwindigkeit des Bandes und der durch die Ge-
schwindigkeitserfassungseinheit (25) erfassten Ge-
schwindigkeit steuert und den Motor (21) anweist, die
Drehgeschwindigkeit des Motors (21) zu verringern,
wenn die Vergleichseinheit (212) feststellt, dass sich
die aktuelle Position an einer der durch die Abbrems-
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positions-Auswahleinheit (211) ausgewahlten Ab-
brems-Anfangspositionen oder an einer Position hin-
ter der durch die Abbremspositions-Auswahleinheit
(211) ausgewahlten Abbrems-Anfangsposition in
Laufrichtung des Bandes befindet.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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Fig. 2
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Fig. 4
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Fig. 5 Stand der Technik
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Fig. 6 Stand der Technik
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