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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Anordnung zur
Steuerung eines Antriebes eines selbstfahrenden fah-
rerlosen Transportmittels gemäß dem Oberbegriff des
Patentanspruchs 1, und ein Verfahren zur Steuerung des
Antriebes eines selbstfahrenden fahrerlosen Transport-
mittels gemäß dem Oberbegriff des Patentanspruchs 6.
[0002] Im Zuge der fortschreitenden Automatisierung
von Transportaufgaben, insbesondere im Bereich der
Fertigung von Automobilen und anderen Gütern, werden
häufig fahrerlose Transportmittel eingesetzt. Beispiels-
weise werden für Fertigungslinien der Automobilindustrie
Elektro-Hänge-Bahnen (EHB) für den Transport von Ka-
rosserien und Anbauteilen benutzt. Diese Transportmit-
tel - oft auch EMS = Electrical. Monorail Systems genannt
- bestehen regelmäßig aus einem Schienensystem und
den dazugehörigen, meist hängenden, Fahrzeugen. Die-
se Transportmittel verfügen über einen eigenen elektri-
schen Antrieb und werden mittels Stromabnehmern
(Schleifern), die an einem mehrphasigen Stromschie-
nen-System entlang geführt werden, mit elektrischer En-
ergie versorgt.
[0003] In speziellen Fahrbereichen (Fertigungsberei-
chen) werden üblicher Weise Arbeiten an den jeweils
beförderten Produkten durchgeführt. In solchen Fahrbe-
reichen ist oft gefordert, dass die fahrerlosen Transport-
mittel mit konstanten Geschwindigkeiten und/oder mit
konstanten Abständen zueinander fahren. Diese Anfor-
derung kann dadurch erfüllt werden, dass die fahrerlosen
Transportmittel jeweils mit einer numerischen Steuerung
versehen sind, welche mit einer externen (stationären)
Steuerung kommunizieren und den Antrieb der fahrerlo-
sen Transportmittel jeweils derart ansteuern, dass die
fahrerlosen Transportmittel mit der vorgegebenen Ge-
schwindigkeit und/oder synchron zueinander fahren.
[0004] Die US 6,138,064 zeigt ein Steuersystem für
fahrerlose Fahrzeuge mit einem beweglichen ziel.
[0005] Voraussetzung für die Anwendung eines sol-
chen Vorgehens ist dabei, dass jedes der fahrerlosen
Transportmittel mit einer entsprechend leistungsfähigen
Steuerung, beispielsweise einem Mikroprozessorsy-
stem, ausgestattet ist. Dies ist jedoch bei vielen einfa-
chen fahrerlosen Transportsystemen oft nicht der Fall;
hierbei kommen oft einfache Antriebe zum Einsatz, wel-
che über Magnetrastschalter durch fest am Fahrweg an-
gebrachte Steuerungselemente elektromechanisch ge-
steuert werden, wobei oft nur zwischen den Zuständen
"Fahrt" und "Stopp" unterschieden wird, und wobei ein
Auffahrschutz-Schalter die Kollision von zwei fahrerlo-
sen Transportmitteln durch Abschaltung eines oder meh-
rerer der fahrerlosen Transportmittel vermeidet. Um die
aufwendige Ausstattung aller fahrerlosen Transportmit-
tel mit jeweils einer alphanumerischen Steuerung o.ä. zu
vermeiden, ist es im Stand der Technik bekannt, in den
speziellen Fahrbereichen, in denen eine synchrone und/
oder konstante Fahrt der fahrerlosen Transportmittel ge-
fordert ist, einen mechanischen Schleppförderer vorzu-

sehen, der beispielsweise als umlaufende Kette ausge-
bildet ist. In diesen speziellen Fertigungsbereichen wird
dann der eigene Antrieb der fahrerlosen Transportmittel
ausgekuppelt, und die fahrerlosen Transportmittel wer-
den an den mechanischen Schleppförderer starr ange-
kuppelt, so dass alle angekuppelten fahrerlosen. Trans-
portmittel synchron und äquidistant bewegt werden. Am
Ende der speziellen Fertigungsbereiche werden dann
die fahrerlosen Transportmittel wieder vom Schleppför-
derer abgekuppelt und nehmen ihren autonomen Betrieb
wieder auf. Nachteilig an dieser Lösung ist, dass für jeden
der speziellen Fahrbereiche ein separater Antrieb in Ge-
stalt des Schleppförderers vorgesehen werden muss.
Obwohl die fahrerlosen Transportmittel also bereits mit
einem eigenen Antrieb ausgestattet sind, müssen für die
betrachteten speziellen Fertigungsbereiche zusätzlich
Ein- und Auskuppelstationen, der zusätzliche Schlepp-
förderer, Mitnahmevorrichtungen für die fahrerlosen
Transportmittel, eine zusätzliche Energieversorgung
usw. vorgesehen werden. Variable Geschwindigkeiten
und Start-/Stoppfunktionen werden dabei von einer sta-
tionären Anlagensteuerung über die Geschwindigkeits-
regelung des Antriebes des Schleppförderers (Schlepp-
kette) gesteuert.
[0006] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
eine konstruktiv einfache und sichere Steuerung für fah-
rerlose Transportmittel in solchen speziellen Fertigungs-
bereichen vorzuschlagen.
[0007] Die Aufgabe wird durch eine Anordnung nach
Patentanspruch 1 und durch ein Verfahren nach Paten-
tanspruch 6 gelöst.
[0008] Es ist dabei eine zentrale Idee der erfindungs-
gemäßen Lösung, dass anstelle des mechanischen
Schleppförderers, also die Kopplung der fahrerlosen
Transportmittel an eine mechanische Mitnahmevorrich-
tung, ein optisches "Mitnahmesignal" in Form von Licht
eines in die Laufschiene montierten Lauflichtschlauches
o.ä. realisiert wird. Die Fahrgeschwindigkeit und die
Start-/Stoppfunktionen werden über die Ansteuerung der
Lichtsequenz(en) des Lichtschlauches gesteuert. Auf
Seite des fahrerlosen Transportmittels oder der fahrer-
losen Transportmittel erfolgt die Auswertung der Lichtsi-
gnale des Lauflichtschlauches über eine entsprechende
einfache Sensorik, die z.B. einen ohnehin vorhandenen
Stromrichter des Antriebes ansteuert.
[0009] Die Aufgabe wird insbesondere durch eine An-
ordnung zur Steuerung eines Antriebes eines selbstfah-
renden fahrerlosen Transportmittels gelöst, wobei der
Antrieb eines oder die Antriebe mehrerer fahrerloser
Transportmittel mittels einer stationären Steuerungsein-
richtung gesteuert wird oder werden. Dabei ist entlang
eines Fahrweges des fahrerlosen Transportmittels eine
als Lauflicht ausgestaltete Kette von Lichtquellen (Seg-
menten) angeordnet, wobei an dem fahrerlosen Trans-
portmittel in Bewegungsrichtung hintereinander zumin-
dest zwei optische Sensoren zur Abtastung des Lauflich-
tes angeordnet sind, wobei die zumindest zwei Sensoren
derart mit dem Antrieb des fahrerlosen Transportmittels
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verschaltet sind, dass das fahrerlose Transportmittel ei-
nem leuchtenden Segment des Lauflichtes im Wesent-
lichen synchron folgt, und wobei die stationäre Steue-
rungseinrichtung zur Steuerung des Lauflichtes einge-
richtet ist. Mit einer derartigen Anordnung können deut-
liche Einsparungen im Anlagenbau für Anordnungen mit
fahrerlosen Transportmitteln, beispielsweise in der Fer-
tigung von Automobilen, erzielt werden. Durch einen ver-
hältnismäßig geringen Aufwand an elektrischen Kompo-
nenten können die zusätzlichen Schleppförderer kom-
plett eingespart werden. Zusätzliche Ent- und Verriege-
lungsstationen (Ein- und Auskuppelstationen) können
ebenfalls eingespart werden. Der technische Aufwand
seitens der fahrerlosen Transportmittel ist ebenfalls ge-
ring, da lediglich die (meist binären) Signale der Lichtsen-
soren ausgewertet werden müssen; dadurch ist der Ein-
satz von einfachen Steuerungen, beispielsweise einfa-
chen "Frequenzumrichtern" mit binärer Hilfs-Logik als
Fahrzeugsteuerung, möglich.
[0010] Die Aufgabe wird weiter durch ein Verfahren
zur Steuerung der Bewegung eines oder mehrerer fah-
rerloser Transportmittel entlang eines Fahrweges gelöst,
wobei die Bewegung des einen oder der mehreren fah-
rerlosen Transportmittel durch eine stationäre Steuerung
vorgegeben wird. Dabei wird durch die stationäre Steue-
rung eine entlang des Fahrweges als Lauflicht ausge-
staltete Kette von Lichtquellen angesteuert, wobei die
Geschwindigkeit und die Position der aktiven Lichtseg-
mente des Lauflichtes eine Sollvorgabe für das oder die
fahrerlosen Transportmittel darstellt und das Lauflicht
von zumindest zwei in Fahrtrichtung hintereinander an-
geordneten optischen Sensoren zumindest eines der
fahrerlosen Transportmittel abgetastet wird. Dabei wer-
den die Ausgangssignale der zumindest zwei optischen
Sensoren zur Steuerung eines Antriebs des zumindest
einen fahrerlosen Transportmittels verwendet, wobei die
Sensoren derart mit dem Antrieb verschaltet sind, dass
sich eine im Wesentlichen synchrone Bewegung des zu-
mindest einen fahrerlosen Transportmittels mit einem
leuchtenden Segment (Lichtquelle) des Lauflichtes er-
gibt. Durch die Anwendung dieses Verfahrens können
die Vorteile der erfindungsgemäßen Anordnung realisiert
werden.
[0011] Vorteilhafte Ausgestaltungen der erfindungs-
gemäßen Anordnung sind in den abhängigen Patentan-
sprüchen angegeben. Die dabei beschriebenen Merk-
male und Vorteile gelten sinngemäß auch für das erfin-
dungsgemäße Verfahren.
[0012] Vorteilhaft weist das fahrerlose Transportmittel
einen Geschwindigkeitsregler auf, der von den zumin-
dest zwei Sensoren angesteuert wird. Dabei wird vorteil-
haft in den Fällen, in denen beide hintereinander ange-
ordnete Sensoren jeweils ein aktives Lichtsegment de-
tektieren, die derzeitige Fahrgeschwindigkeit des fahrer-
losen Transportmittels beibehalten; es wird von synchro-
ner Fahrt ausgegangen. Bei unterschiedlichen Zustän-
den des Ausgangssignals der zumindest zwei optischen
Sensoren beschleunigt oder bremst der Geschwindig-

keitsregler entsprechend; es wird von nicht-synchroner
Fahrt ausgegangen. Vorteilhaft wird in den Fällen, in de-
nen keiner der Sensoren ein Lichtsignal detektiert, das
oder die fahrerlosen Transportmittel gestoppt. Insbeson-
dere in den Fällen, in denen die Segmente jeweils aus
mehreren einzelnen Lichtquellen bestehen und die ein-
zelnen Lichtquellen der Segmente einen signifikanten
Abstand zueinander aufweisen, werden die Ausgangs-
signale der optischen Sensoren vorteilhaft einer Tief-
pass-Filterung unterzogen.
[0013] Vorteilhaft ist die stationäre Steuerung zum
Zwecke der Beschleunigung und/oder Abbremsung des
oder der fahrerlosen Transportmittel zu einer variablen
Steuerung der Geschwindigkeit des Lauflichtes einge-
richtet. Dabei kann das Lauflicht auch entlang des Fahr-
weges in unterschiedliche Fahrweg-Segmente unterteilt
sein, wobei die Geschwindigkeit und die "Phasenlage"
der aktiven Elemente der Lauflichtkette in jedem der
Fahrweg-Segmente separat angesteuert werden.
[0014] Ein Ausführungsbeispiel für eine erfindungsge-
mäße Anordnung wird nachfolgend anhand der Zeich-
nungen erläutert. Dies dient gleichzeitig der Erläuterung
eines erfindungsgemäßen Verfahrens.
[0015] Dabei zeigen:

Figur 1 in schematischer Darstellung ein fahrerloses
Trans- portmittel mit einem mechanischem
Schleppförderer in einer Anordnung gemäß
dem Stand der Technik,

Figur 2 in schematischer Darstellung ein fahrerloses
Trans- portmittel mit einer erfindungsgemä-
ßen Steuerung mittels einer Lauflicht-Anord-
nung, und

Figur 3 in schematischer Darstellung vier verschiede-
ne Be- triebszustände der Relation zwischen
aktiven Seg- menten der Lauflichteinrichtung
und zumindest zwei optischen Sensoren.

[0016] In der Figur 1 ist schematisch ein selbstfahren-
des fahrerloses Transportmittel EMS in einer Anordnung
gemäß dem Stand der Technik dargestellt. Das Trans-
portmittel EMS ist dabei über Schleifer (Stromabnehmer)
mit einem stationären Stromschienen-System SCHL ver-
bunden, welches neben den Leitern L1, L2, L3, PEN zu
Energieversorgung mit zwei weiteren Leitern FRG/QUIT
("Freigabe"/"Quittierung") und ALM ("Alarm") ausgestat-
tet ist. Über Schleifkontakte sind die stationären Leiter
des Stromschienensystems SCHL mit einer Steuerung
EMS-D ("Electrical Monorail System - Driver") des fah-
rerlosen Transportmittels EMS verbunden, welche wie-
derum einen Antrieb ANTR des Transportmittels EMS
steuert. Weiter ist die Steuerung EMS-D mit den Senso-
ren MRS, KLS verbunden, wobei die Sensoren MRS
("Magnetrastschalter") von stationären Betätigungsein-
richtungen ("Nocken") am Fahrweg durch die Bewegung
des Transportmittels EMS betätigt werden und auf ein-
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fache Weise Start-, Stopp- und Geschwindigkeits-Befeh-
le aufnehmen können. Der Sensor KLS ("Kollision")
schaltet den Antrieb ANTR bei einer drohenden Kollision
("Auffahren") mit einem anderen Transportmittel dessel-
ben Fahrweges ab. Im vorliegenden Ausführungsbei-
spiel wird davon ausgegangen, dass sich das Transport-
mittel EMS in einem solchen Fahrbereich (spezieller
Fahrbereich) bewegt, der eine gleichmäßige und zu an-
deren Transportmitteln äquidistante Bewegung erfor-
dert. Zu diesem Zweck ist das Transportmittel EMS im
Stand der Technik mit einem Schleppförderer SF über
eine mechanische Verbindung MV verbunden, wobei der
Schleppförderer SF mit einer stationären Steuerungsein-
richtung STRG verbunden ist und von dieser Steuerung
STRG angesteuert wird; der Antrieb ANTR ist dabei tem-
porär außer Funktion gesetzt. Die Steuerung STRG ist
über eine Datenverbindung DB mit einem Programmier-
gerät PRG verbunden.
[0017] Im Folgenden wird anhand der Figur 2 erläutert,
in welcher Weise der mechanische Schleppförderer SF
und die mechanische Verbindung MV durch eine Lauf-
lichteinrichtung LL und optische Sensoren OS1, OS2 er-
setzt wird. Dabei bezeichnen identische Bezugszeichen
der drei Figuren jeweils dieselbe technische Einrichtung.
[0018] Das in der Figur 2 dargestellte Lauflicht LL mit
den leuchtenden, aktiven Segmenten AS wird durch die
stationäre Steuerung STRG gesteuert. Die Steuerung
STRG gibt dabei die Geschwindigkeit (Frequenz) und
die Position (Phase) der in zeitlichem Verlauf wechsel-
weise angesteuerten Lichtquellen des Lauflichtes LL vor.
Wie in der Figur 2 dargestellt, sind in einer vorteilhaften
Ausgestaltung der Erfindung die aktiven Segmente AS
periodisch und äquidistant angeordnet; in anderen Aus-
gestaltungen der Erfindungen, die eine komplexere Ver-
drahtung und Steuerung des Lauflichtes LL erfordern,
kann jedoch auch beispielsweise jeweils ein eigenes ak-
tives Segment AS für jedes betrachtete der Transport-
mittel EMS vorgesehen sein. Während bei der darge-
stellten Lösung die beiden optischen Sensoren OS1,
OS2 jeweils dasselbe der aktiven Segmente AS erfassen
sollen, kann insbesondere bei einer periodischen Ausle-
gung des Lauflichtes LL jeder der optischen Sensoren
OS1, OS2 ein anderes der sich synchron fortbewegen-
den aktiven Segmente AS "verfolgen".
[0019] Die optischen Sensoren OS1, OS2 sind mit der
Steuerung EMS-D des Transportmittels EMS verknüpft,
wobei die Steuerung EMS-D mit einer Auswertelogik zur
Auswertung der von den optischen Sensoren OS1, OS2
ausgegebenen Signale ausgestattet ist. In der vorliegen-
den vorteilhaften Ausgestaltung liefern die optischen
Sensoren OS1, OS2 jeweils ein binäres Ausgangssignal;
es wird also nur zwischen den Zuständen "Licht" (logisch
"1") und "kein Licht" (logisch "0") unterschieden. Dies
führt erfindungsgemäß zu einer besseren Funktionssi-
cherheit als bei anderen Ausgestaltungen, in denen bei-
spielsweise Graustufen (variable Helligkeitswerte) er-
fasst werden. In weiteren vorteilhaften Ausgestaltungen
können die optischen Sensoren OS1, OS2 mit optischen

Filtern versehen sein, die beispielsweise nur einzelne
spektrale Anteile des von den aktiven Segmenten AS
emittierten Lichtes passieren lassen. Vorteilhaft werden
dabei solche spektralen Bereiche verwendet, die von den
üblichen Beleuchtungseinrichtungen industrieller Ferti-
gungsanlagen (Leuchtstofflampen, Gasentladungs-
lampen) nicht oder nur in geringem Maße emittiert wer-
den. Ebenso ist es möglich, zur Ausfilterung externen
Streulichtes die optischen Sensoren OS1, OS2 und die
Oberfläche des Lauflichtes LL mit zueinander ausgerich-
teten Polfiltern zu versehen, die nur eine bestimmte Po-
larisationsebene (beispielsweise horizontal, vertikal oder
eine der beiden möglichen polaren Richtungen) des Lich-
tes passieren lassen.
[0020] Die Steuerung EMS-D (hier: ein Stromrichter
mit mehreren Steuerungseingängen) des fahrerlosen
Transportmittels EMS und die darin enthaltene Auswer-
telogik für die optischen Sensoren OS1, OS2 ist derart
verschaltet, dass das Transportmittel EMS den sich be-
wegenden aktiven Segmenten AS des Lauflichtes LL
folgt. Die Funktionsweise der Auswertelogik ist für einen
einfachen Fall in der Figur 3 dargestellt. Dabei wird zwi-
schen vier verschiedenen Betriebszuständen unter-
schieden. Der in der Figur 3 ganz oben dargestellte Fall
ergibt sich, wenn sich das Lauflicht LL bzw. die darin
enthaltenen aktiven Segmente AS und das Transport-
mittel EMS mit den optischen Sensoren OS1, OS2 dau-
erhaft mit derselben Geschwindigkeit (synchron) bewe-
gen und die beiden optischen Sensoren OS1, OS2 je-
weils Licht eines aktiven Segmentes AS detektieren. In
diesem Fall liefern beide optischen Sensoren OS1, OS2
als binäres Ausgangssignal eine logische "1". Wie bereits
erläutert, können die optischen Sensoren OS1, OS2 ab-
weichend von der Darstellung in der Figur 3 auch ver-
schiedenen aktiven Segmenten AS des Lauflichtes LL
gegenüberstehen; in diesem Fall beträgt der Montage-
abstand der optischen Sensoren OS1, OS2 vorteilhaft
ein ganzzahliges Vielfaches des Abstandes der aktiven
Segmente AS.
[0021] Ausgehend von dem zuvor beschriebenen "ein-
geschwungenen" Fall, bei dem von einer identischen Ge-
schwindigkeit des Transportmittels EMS und des Lauf-
lichtes LL ausgegangen wird, ist im zweiten dargestellten
Fall die Position des Transportmittels EMS hinter die Po-
sition des aktiven Segmentes AS leicht zurückgefallen,
was darin resultiert, dass der optischen Sensor OS1 nicht
mehr von dem aktiven Segment AS mit Licht beauf-
schlagt wird und somit eine binäre "0" ausgibt. Die Aus-
wertelogik der Steuerung EMS-D erkennt dies und erhöht
den Strom des Antriebes ANTR, um die Geschwindigkeit
des Transportmittels EMS soweit zu steigern, dass sich
der zuerst beschriebene Zustand wieder einstellt. An drit-
ter Stelle der Figur 3 ist analog dazu der umgekehrte Fall
dargestellt, bei dem das Transportmittel EMS dem akti-
ven Segment AS vorauseilt. In einem solchen Fall wird
die Antriebsenergie des Antriebes ANTR durch die
Steuerung EMS-D so lange gedrosselt, bis sich wieder
der zuerst beschriebene Zustand einstellt. In einer vor-
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teilhaften Ausgestaltung enthält die Auswertlogik der
Steuerung EMS-D einen numerischen Regler (z.B. PID-
Regler), der derart eingestellt ist, dass sich die Ge-
schwindigkeit und Lage ("Phase") des Transportmittels
EMS auf die durch das Lauflicht LL vorgegebene Soll-
größe einschwingt.
[0022] An letzter Stelle der Darstellung in der Figur 3
ist derjenige Fall dargestellt, in dem keiner der optischen
Sensoren OS1, OS2 ein aktives Segment AS detektiert.
Dies kann beispielsweise dann passieren, wenn eine
Störung des Lauflichtes LL vorliegt, wenn (wie darge-
stellt) die optischen Sensoren OS1, OS2 aus einem
"Fangbereich" der aktiven Segmente AS hinausbewegt
sind, oder wenn eine andere Störung, beispielsweise
durch Verschmutzung, Ausfall der Sensoren etc. vorliegt.
In einem solchen Fall kann beispielsweise durch einen
sofortigen "Not-Halt" des Transportmittels EMS reagiert
werden. Es kann jedoch auch für einen begrenzten Zeit-
raum das Transportmittel EMS mit einer geringen Ge-
schwindigkeit weiterbewegt werden, in der Erwartung,
dass die optischen Sensoren OS1, OS2 wieder in den
Bereich eines der aktiven Segmente AS gelangen und
"einrasten".
[0023] In einer weiteren, konstruktiv jedoch aufwendi-
geren Ausgestaltung der Erfindung werden die Segmen-
te des Lauflichtes LL nicht "hart" geschaltet, also nicht
nur binär ein- und ausgeschaltet, sondern quasikontinu-
ierlich in ihrer Helligkeit geregelt. In Verbindung mit op-
tischen Sensoren OS1, OS2, die detailliertere Informa-
tionen über die detektierte Helligkeit abgeben (beispiels-
weise mit einer Auflösung von 4 oder 8 Bit), kann das
Regelungsverhalten der Auswertelogik in der Steuerung
EMS-D verbessert werden. Insbesondere das "Ein-
schwingen" der Bewegung des Transportmittels EMS
beim Einfahren in einen solchen speziellen Fertigungs-
bereich, in dem die Lauflichtsteuerung zum Einsatz
kommt, kann dabei verkürzt werden, und die Bewegung
kann zudem mit weniger starkem "Überschwingen" ge-
staltet werden.
[0024] Vorteilhaft kann beim Einfahren in einen sol-
chen speziellen Fertigungsbereich die Geschwindigkeit
des Lauflichtes LL an die "autonome" Geschwindigkeit
des Transportmittels EMS angepasst werden und da-
nach stetig an die Sollgeschwindigkeit herangeführt wer-
den. Damit werden Geschwindigkeitssprünge und Last-
spitzen vermieden.

Patentansprüche

1. Anordnung zur Steuerung eines Antriebs (ANTR) ei-
nes selbstfahrenden fahrerlosen Transportmittels
(EMS), wobei der Antrieb (ANTR) eines oder die An-
triebe (ANTR) mehrerer fahrerloser Transportmittel
(EMS) mittels einer stationären Steuerungseinrich-
tung (STRG) gesteuert wird oder werden,
dadurch gekennzeichnet,
dass entlang eines Fahrweges des fahrerlosen

Transportmittels (EMS) eine als Lauflicht (LL) aus-
gestaltete Kette von Lichtquellen angeordnet ist,
dass an dem fahrerlosen Transportmittel (EMS) in
Bewegungsrichtung hintereinander zumindest zwei
optische Sensoren (OS1, OS2) zur Abtastung des
Lauflichtes (LL) angeordnet sind,
wobei die zumindest zwei Sensoren (OS1, OS2) der-
art mit dem Antrieb (ANTR) des fahrerlosen Trans-
portmittels (EMS) verschaltet sind, dass das fahrer-
lose Transportmittel (EMS) zumindest einem leuch-
tenden Segment (AS) des Lauflichtes (LL) im We-
sentlichen synchron folgt, und
dass die stationäre Steuerungseinrichtung (STRG)
zur Steuerung des Lauflichtes (LL) eingerichtet ist.

2. Anordnung nach Patentanspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass das fahrerlose Transportmittel (EMS) einen
Geschwindigkeitsregler für den Antrieb (ANTR) auf-
weist, der von den zumindest zwei Sensoren steu-
erbar ist.

3. Anordnung nach einem der vorhergehenden Paten-
tansprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Sensoren Lichttaster mit jeweils binärem
Ausgangssignal sind.

4. Anordnung nach einem der vorhergehenden Paten-
tansprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Antrieb (ANTR) zur Durchführung eines
Not-Halts in den Fällen eingerichtet ist, in denen kei-
ner der zumindest zwei Sensoren ein leuchtendes
der Segmente detektiert.

5. Anordnung nach einem der vorhergehenden Paten-
tansprüche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die stationäre Steuerung zur Beschleunigung
und Abbremsung des fahrerlosen Transportmittels
(EMS) oder aller fahrerlosen Transportmittel (EMS)
durch eine Steuerung der Geschwindigkeit des Lauf-
lichtes (LL) eingerichtet ist.

6. Verfahren zur Steuerung der Bewegung eines oder
mehrerer fahrerloser Transportmittel (EMS) entlang
eines Fahrweges,
wobei die Bewegung des einen oder der mehreren
fahrerlosen Transportmittel (EMS) durch eine statio-
näre Steuerung vorgegeben wird,
dadurch gekennzeichnet,
dass durch die stationäre Steuerung eine entlang
des Fahrweges als Lauflicht (LL) ausgestaltete Kette
von Lichtquellen ansteuert, wobei die Geschwindig-
keit und die Position eines oder mehrerer der leuch-
tenden Segmente (AS) des Lauflichtes (LL) eine
Sollvorgabe für das oder die fahrerlosen Transport-
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mittel (EMS) darstellt,
dass das Lauflicht (LL) von zumindest zwei in Fahrt-
richtung hintereinander angeordneten optischen
Sensoren zumindest eines der fahrerlosen Trans-
portmittel (EMS) abgetastet wird,
dass die Ausgangssignale der zumindest zwei op-
tischen Sensoren zur Steuerung eines Antriebs
(ANTR) des zumindest einen fahrerlosen Transport-
mittels (EMS) verwendet werden, wobei die Senso-
ren derart mit dem Antrieb (ANTR) verschaltet sind,
dass sich eine im Wesentlichen synchrone Bewe-
gung des zumindest einen fahrerlosen Transportmit-
tels (EMS) mit zumindest einem leuchtenden Seg-
ment (AS) des Lauflichtes (LL) ergibt.

Claims

1. Arrangement for controlling a drive (ANTR) of an au-
tomotive, driverless transportation means (EMS),
wherein the drive (ANTR) of a driverless transporta-
tion means (EMS) or the drives (ANTR) of a plurality
of driverless transportation means (EMS) is or are
controlled by means of a stationary control device
(STRG),
characterized
in that a chain of light sources which is embodied
as a running light (LL) is arranged along a route of
the driverless transportation means (EMS), in that
at least two optical sensors (OS1, OS2) for sensing
the running light (LL) are arranged one behind the
other in the direction of movement on the driverless
transportation means (EMS),
wherein the at least two sensors (OS1, OS2) are
connected to the drive (ANTR) of the driverless
transportation means (EMS) in such a way that the
driverless transportation means (EMS) essentially
synchronously follows at least one illuminated seg-
ment (AS) of the running light (LL), and
in that the stationary control device (STRG) is con-
figured to control the running light (LL).

2. Arrangement according to Patent Claim 1,
characterized
in that the driverless transportation means (EMS)
has a speed regulator for the drive (ANTR), which
can be controlled by the at least two sensors.

3. Arrangement according to one of the preceding pat-
ent claims,
characterized
in that the sensors are light sensors each with a
binary output signal.

4. Arrangement according to one of the preceding pat-
ent claims,
characterized
in that the drive (ANTR) is configured for carrying

out an emergency stop in the cases in which none
of the at least two sensors detects an illuminated
segment of the segments.

5. Arrangement according to one of the preceding pat-
ent claims,
characterized
in that the stationary controller is configured for ac-
celerating and braking the driverless transportation
means (EMS) or all the driverless transportation
means (EMS) by controlling the speed of the running
light (LL).

6. Method for controlling the movement of one or more
driverless transportation means (EMS) along a
route, wherein the movement of the one or more driv-
erless transportation means (EMS) is predefined by
a stationary controller,
characterized
in that the stationary controller actuates a chain of
light sources which is embodied as a running light
(LL) along the route, wherein the speed and the po-
sition of one or more of the illuminated segments
(AS) for the running light (LL) represents a setpoint
presetting for the one or more driverless transporta-
tion means (EMS),
in that the running light (LL) is sensed by at least
two optical sensors of at least one of the driverless
transportation means (EMS), said optical sensors
being arranged one behind the other in the direction
of transport,
in that the output signals of the at least two optical
sensors are used to control a drive (ANTR) of the at
least one driverless transportation means (EMS),
wherein the sensors are connected to the drive (AN-
TR) in such a way that an essentially synchronous
movement of the at least one driverless transporta-
tion means (EMS) with at least one illuminated seg-
ment (AS) of the running light (LL) occurs.

Revendications

1. Agencement de commande d’un entraînement
( ANTR ) d’un moyen ( EMS ) de transport automo-
teur sans conducteur, dans lequel l’entraînement
( ANTR ) d’un moyen (EMS) de transport sans con-
ducteur ou les entraînements (ANTR) de plusieurs
moyens ( EMS ) de transport sans conducteur est
ou sont commandé (s) au moyen d’un dispositif
(STRG) à poste fixe,
caractérisé
en ce que, le long d’une voie du moyen ( EMS ) de
transport sans conducteur, est placée une chaîne
de sources lumineuses conformée en feu ( LL ) cou-
rant,
en ce que, sur le moyen ( EMS ) de transport sans
conducteur, sont disposés l’un derrière l’autre dans
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le sens de déplacement au moins deux capteurs
(OS1, OS2) optiques de détection du feu ( LL ) cou-
rant,
dans lequel les au moins deux capteurs ( OS1, OS2 )
sont câblés avec l’entraînement ( ANTR ) du moyen
(EMS) de transport sans conducteur, de manière à
ce que le moyen ( EMS ) de transport sans conduc-
teur suive sensiblement de façon synchrone au
moins un segment ( AS ) éclairant du feu ( LL ) cou-
rant, et
en ce que le dispositif ( STRG ) de commande à
poste fixe est conçu pour commander le feu ( LL )
courant.

2. Agencement suivant la revendication 1,
caractérisé
en ce que le moyen ( EMS ) de transport sans con-
ducteur a un régulateur de vitesse de l’entraînement
(ANTR), qui peut être commandé par les au moins
deux capteurs.

3. Agencement suivant l’une des revendications pré-
cédentes,
caractérisé
en ce que les capteurs sont des détecteurs à spot
mobile ayant respectivement un signal de sortie bi-
naire.

4. Agencement suivant l’une des revendications pré-
cédentes,
caractérisé
en ce que l’entraînement ( ANTR ) est conçu pour
effectuer un arrêt d’urgence dans les cas où aucun
des au moins deux capteurs ne détecte un éclairage
des segments.

5. Agencement suivant l’une des revendications pré-
cédentes,
caractérisé
en ce que la commande à poste fixe est conçue
pour l’accélération et le freinage du moyen ( EMS )
de transport sans conducteur ou de tous les moyens
( EMS ) de transport sans conducteur par une com-
mande de la vitesse du feu ( LL ) courant.

6. Procédé de commande du déplacement d’un moyen
(EMS) de transport sans conducteur ou de plusieurs
moyens ( EMS ) de transport sans conducteur le
long d’une voie,
dans lequel on prescrit le mouvement du moyen
( EMS ) de transport sans conducteur ou des plu-
sieurs moyens ( EMS ) de transport sans conducteur
par une commande à poste fixe,
caractérisé
en ce qu’on commande par la commande à poste
fixe une chaîne de sources lumineuses conformée
en feu ( LL ) courant le long de la voie, la vitesse et
la position de l’un des segments (AS) éclairants ou

de plusieurs des segments ( AS ) éclairants du feu
( LL ) courant représentent une prescription de con-
signe pour le moyen ( EMS ) de transport sans con-
ducteur ou pour les moyens ( EMS ) de transport
sans conducteur,
en ce que le feu ( LL ) courant est détecté par au
moins deux capteurs optiques, disposés l’un derrière
l’autre dans le sens de la marche, d’au moins l’un
des moyens ( EMS ) de transport sans conducteur,
en ce qu’on utilise les signaux de sortie des au moins
deux capteurs optiques pour la commande d’un en-
traînement ( ANTR ) du au moins un moyens
( EMS ) de transport sans conducteur, les capteurs
étant câblés avec l’entraînement ( ANTR ), de ma-
nière à obtenir un déplacement sensiblement syn-
chrone du au moins un moyen (EMS) de transport
sans conducteur et du au moins un segment (AS)
éclairant du feu ( LL ) courant.
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