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(54) SCHIENENGEFUHRTES FAHRZEUG ZUR BEDIENUNG VON HOCHREGALEN

(57) Ein schienengefiihrtes Regalbedienungsgerdt (1) zur
Bedienung von Hochregalen. Es weist ein Fahrwerk (13)
mit mindestens zwei Fahrwerksktrpern (6) auf, van denen
Jjedes mit mindestens einer Laufrolle (7) versehen ist.
Weiters weist das Regalbedienungsgerdt (1) ein oberes
Leitwerk (3) mit einer vorderen und einer hinteren Fiih-
rungsrichtung auf, wobei zwischen dem Fahrwerk (13) und
dem Leitwerk (3) mindestens ein Hubmast (2) angeordnet
ist, an dem ein Hubschlitten (14) vertikal verfahrbar
lagert. Das Fahrwerk (13) und das Leitwerk (3) sind mit
mindestens einem Gelenk (20) versehen, das eine Knik-
kung in einer horizontalen Ebene erlaubt.
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Die Erfindung bezieht sich auf ein schienengefiihrtes Fahrzeug zur Bedienung von Hochregalen mit einem
Fahrwerk, welches mindestens zwei Fahrwerkskdrper mit mindestens je einer Laufrolle aufweist und einem
oberen an einer Schiene gefiihrten Leitwerk mit einer vorderen und einer hinteren Fithrungseinrichtung, wobei
zwischen dem Fahrwerk und dem Leitwerk mindestens ein Hubmast angeordnet ist, an dem ein Hubschlitten
vertikal verfahrbar lagert.

Ein derartiges Fahrzeug ist beispielsweise aus der européischen Patentschrift 148 913 bekannt.

Aus der DE-A1-33 28 241 ist ein Foérderfahrzeng mit Gelenken bekannt, die eine Knickung in der
horizontalen Ebene erlauben. Es besteht aus einem eigentlichen Forderfahrzeug, das entlang einer oberen Schiene
gefiihrt ist und einem ungefiihrten Satellitenfahrzeug,

Fahrzeuge der eingangs genannten Art werden auf Schienen in den Géingen zwischen Lagerregalen gefiihrt.
Damit das Fahrzeug in der Lage ist, von einem Gang in den benachbarten Gang einzufahren, ist es notwendig,
daB der Schienenabstand wesentlich gréfer als der Radabstand bzw. der Abstand der Drehpunkte der Fahrwerks-
korper ist. Die Breite der Ginge soll jedoch méglichst klein gehalten werden, damit mglichst wenig Lagerraum
verloren geht. Die oben genannte Voraussetzung wird einmal dadurch erreicht, daB Fahrwerk und Leitwerk des
Fahrzeuges méglichst kurz gehalten werden, Desweiteren werden in vielen Féllen die Fahrschienen asymmetrisch
zum Regalgangabstand angeordnet. Dadurch ist allerdings eine Mittelschienenanordnung im Regalgang nicht
mehr méglich und dadurch anch nicht der Einbau einer nach rechts oder links gehenden Verzweigungsweiche.

Fahrzeuge, die fiir gréBere Lasten geeignet sind, ktnnen aufgrund ihres langen Radabstandes in vielen Fillen
bei engen bzw. bei nahe nebeneinander liegenden Lagergiingen nicht eingesetzt werden.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein schienengefiihries Fahrzeug der eingangs erwihnten Art dahingehend zu
verbessern, daB ein fiir den Transport groBer Lasten geeignetes Gerit auch bei geringen Abstiinden der Parallel-
schienen eingesetzt werden kann.

Dies wird erfindungsgem#B dadurch erreicht, daB das Fahrwerk und das Leitwerk mit mindestens je einem an
sich bekannten Gelenk versehen sind, das eine Knickung in einer horizontalen Ebene erlaubt, und daB bei den
Gelenken seitliche Fithrungsrollen angeordnet sind.

Vorteilhaft sind die Gelenke etwa in der Mitte des Fahrwerks bzw. des Leitwerks angeordnet.

Ein besonders stabiles Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, daB zwei in sich
geschlossene starre Rahmen mit vier Hubmasten vorgesehen sind, die mit horizontalen Verbindungsstreben auf
der Hthe des Fahr- und Leitwerks zu einem gelenkigen Rahmen verbunden sind.

In einem weiteren vorteilhaften Ausfiihrungsbeispiel ist vorgesehen, daB bei dem Gelenk bzw. den Gelenken
des Fahrwerks Laufrollen angeordnet sind, was zu einer Verminderung des Rolldruckes fiihrt. Dies bringt
wesentliche Ersparnisse bei der Herstellung der Fahrschienen und erlaubt auch den Einsatz von ruhigen
Kunststoffrollen.

Nachfolgend werden verschiedene Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung anhand der Figuren der beiliegenden
Zeichnungen eingehend beschrieben.

Die Fig. 1 zeigt einen AufriB eines Regalbedienungsgeriites gemiB dem Stand der Technik, Fig. 2 zeigt
schematisch die Schienenanordnung und das Regalbedienungsgerit gemiB Fig. 1, die Fig. 3 zeigt ebenfalls einen
AufriB eines herkdmmlichen Regalbedienungsgeriites und die Fig. 4 eine Draufsicht auf die Schienenanordnung.
Die Fig. 5 zeigt einen AufriB eines erfindungsgem#Ben Fahrzeuges, die Fig. 6 zeigt schematisch die
Schienenanordnung, die Fig. 7 - 11 zeigen Aufrisse verschiedener Ausfithrungsbeispiele des erfindungsgemiiBen
schienengefiihrten Fahrzeuges, die Fig. 12 zeigt eine Draufsicht auf ein Fahrzeug gem#B der Fig. 11 und die
Fig. 13 - 16 zeigen je eine Draufsicht auf ein Fahrzeug mit den Fig. 11 und 12 in den verschiedenen Stadien der
Kurvenfahrt,

Das in den Fig. 1 bis 6 dargestellte Regalbedienungsgeriit (1) weist in herkSmmlicher Weise ein unteres
Fahrwerk (13), einen Hubmast (2) und ein oberes Leitwerk (3) auf. Am Hubmast (2) ist der Hubschlitten
(14) vertikal verfahrbar gelagert. Auf dem Hubschlitten (14) befindet sich auch die Bedienungskabine (10), von
der aus die Steuerung der Leiteinrichtung erfolgt.

Das Leitwerk (3) der oberen Fiihrungseinrichtung weist obere Fiihrungsrollen (4) auf, die-in einer oberen
Fiihrungsschiene (5) gefiihrt sind.

Das Fahrwerk (13) weist vorne und hinten je einen Fahrwerkskérper (6) auf, der im Ausfiihrungsbeispiel
jeweils eine Laufrolle (7) und zwei Fiihrungsrollen (8) tréigt. Der Fahrwerkskorper (6) kann am Fahrwerk (1)
sowohl starr als auch seitenverschiebbar oder drehbar gelagert sein.

Die Fithrungsrollen (8) sind in einer unteren Fithrungsschiene (9) gefiihrt.

In den Fig. 1 und 2 ist ein herkémmliches Regalbedienungsgeriit (1) gezeigt. Das Regalbedienungsgerit (1)
befiihrt paraliel zueinander angeordnete Schienen (11), die durch Lagergéinge (15) zwischen Regalen (16) fithren
und durch zwei Verbindungsschienen (12) miteinander verbunden sind.

Damit das Regalbedienungsgertt (1) von einer Schiene (11) in die nfichste Schiene (11) fahren kann, ist es
notwendig, daB der Radabstand (f) geringer ist als der Schienenabstand (c). Der Radabstand (f) wird von den
Drehpunkten der um eine vertikale Achse drehbar gelagerten Fahrwerkskorper (6) gemessen.

Wie aus der Fig. 2 ersichtlich, sind die Fahrschienen um das MaB (b) asymmetrisch zur Fahrgangmitte (a)
angeordnet. Dies ist notwendig, da der Hubschlitten (14) des Regalbedienungsgerites (1) asymmetrisch zur
Schiene (11) angeordnet ist.
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Die Fig. 3 und 4 zeigen wiederum ein herkdmmliches Regalbedienungsgerit (1).

Da der Radabstand (f) des Regalbedienungsgersites zu groB ist, d. h. die Differenz zwischen dem
Schienenabstand (c) und dem Radabstand (f) ist kleiner als ein Meter bzw. kleiner als der Kurvenradius, kann das
Gerit nicht von einer Schiene (11) in die benachbarte Schiene (11) einfahren. Ein derartiges Regal-
bedienungsgerit (1) ist daher nicht einsetzbar,

In den Fig. 5 und 6 ist ein Ausfihrungsbeispiel eines erfindungsgemiBen Regalbedienungsgerites (1)
gezeigt. Erfindungsgem48 sind das untere Fahrwerk (13) und das obere Leitwerk (3) geteilt, und zwar ist in etwa
in der Mitte des Fahrwerks (13) bzw. des Leitwerks (3) ein Gelenk (20) vorgesehen, Dadurch kann das
Regalbedienungsgerét auch bei ungiinstigen Verh4lmissen von (f) zu (c), z. B. bei einem Verh#ltnis von 1 : 1
oder auch dann, wenn (f), d. h. der Radabstand, gro8er als der Schienenabstand (c) ist, von einer Schiene (11) in
die benachbarte Schiene (11) einfahren.

Bei den Gelenken (20) sind sowoh! beim Fahrwerk (13) als auch beim Leitwerk (3) Fithrungsrollen mit
vertikaler Drehachse angeordnet, wodurch die Seitendriicke niedergehalten werden. Beim Gelenk (20) des
Fahrwerks (13) kénnen auBerdem noch Fahrrollen angeordnet sein, wodurch der Rollendruck vermindert wird.
Beim Gelenk (20) des Leitarmes (3) kann zusttzlich ein Stromabnehmer angebracht werden, sodaB das
Regalbedienungsgerit (1), auch wenn sich die Stromabnehmer, die bei den Fithrungsrollen (8) des hinteren und
vorderen Fahrwerkskdrpers (6) angeordnet sind, sich in einem Isolationsstiick (i) der Schienen (11, 12)
befinden, nicht stromlos wird.

Die Fig. 11 zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel, bei dem das Regalbedienungsgeriit (1) aus zwei Rahmengeriten
(17) besteht. Das Rahmengerit (17) besteht aus zwei Masten (2), einer unteren Fahrwerkstraverse (18) und
einer oberen Fishrungstraverse (19). Die Fiihrungstraversen (19) bilden zusammen mit einer Verbindungsstrebe
(22) das Leitwerk. Zwei Fahrwerkstraversen (18) und eine Verbindungsstrebe (22) bilden das Fahrwerk (13).
Innerhalb der Rahmengerite (17) bewegen sich die Hubschlitten (14) an den Masten (2) anf und ab. Jedes
Rahmengerit (17) besitzt zwei Fahrwerkskorper (6) mit Fithrungsrollen (8) und einer Laufrolle (7). Die
Fahrwerkskorper (6) sind um eine vertikale Achse drehbar gelagert. Beim Leitwerk (3) bzw. den Fiihrungs-
elementen sind wiederum Fithrungsrollen (21) vorgesehen. Die Fithrungsrollen (21) befinden sich jeweils beim
vorderen und hinteren Ende der Fiihrungstraversen (19), d. h. auch bei den Gelenken (20).

Die beiden Rahmengerite (17) sind durch Verbindungsstreben (22) miteinander verbunden. Somit werden
das Fahrwerk und das Leitwerk jeweils von zwei Fahr- bzw. Fithrungstraversen (18, 19) und je einer
Verbindungsstrebe (22) gebildet. Zwischen den beiden Rahmengeriten (17) kénnen, sofern erforderlich die
Bedienungskabine (10), der Elektroschrank (23) und eine Leiter (24) angeordnet werden. Durch diese
Anordnung wird in den einzelnen Regalgiingen ein besseres AnfahrmaB erreicht, da die Bedienungskabine (10)
oder der Elektroschrank (23) nicht vorstehen und daher nicht hinderlich sind. Auch hat die Distanz zwischen den
beiden Rahmengeréten (17) keinen EinfluB auf das giinstige AnfahrmaB.

Die Hubschlitten (14) kénnen unabhiingig voneinander in der Hohe verfahren werden,

Der eigentliche Fahrantrieb kann vorteilhaft bei einem der Fahrwerkskorper (6) vorgeschen sein. Es kann
sich jedoch auch der Zwischenantrieb im Bereich der Streben (22) befinden. Die Anordnung des Fahrantriebes hat
keinen EinfluB auf die erfindungsgemiBe Gelenkverbindung.

Die Fig. 13 zeigt das erfindungsgemiBe Regalbedienungsgerit (1) in der neutralen Stellung, d. h. es kénnte
bei der néichsten Abzweigung sowohl nach rechts abbiegen als auch geradeaus fahren.

Die Fig. 14 zeigt das Regalbedienungsgerit (1) in der Stellung in der es nach rechts in die Schiene (11)
abbiegt. Dadurch wird in iiblicher Weise eine Weiche verstellt oder eine Leiteinrichtung betitigt. Erfindungs-
gem#B wird auf dem Fahrwerkskorper (6), der um eine vertikale Achse drehbar gelagert ist, eine Kraft (P)
ausgeiibt, die bewirkt, daB sich die Fithrungsrolle (8) in die gewiinschte Fiihrungsrichtung der unteren
Fahrschiene (9) bewegt. Die Richtungswahl kann aber auch durch andere bekannte Systeme wie Weichen,
Leitzungen od. dgl. erfolgen. ,

Nachdem der erste Fahrwerkskorper (6) die Richtung bestimmt hat, folgen zwangstiufig die nachfolgenden
Fahrwerkskérper (6). Diese Situation wird in der Fig. 15 gezeigt.

Fig. 16 zeigt die Situation der Geradeausfahrt. Da das Regalbedienungsgeriit geradeaus fahren soll, wird keine
Kraft (P) auf den vordersten Fahrwerkskérper (6) ausgeiibt. Die Geradehaltung des Fahrwerkskérpers (6) wird
vorteilhaft durch eine Arretierung im kritischen Bereich erreicht. Die nachfolgenden Fahrwerkskorper (6) folgen
wiederum der vom ersten Fahrwerkskorper (6) vorgegebenen Fahrtrichtung. Die Fig. 7 bis 10 zeigen
verschiedene Ausfiihrungsformen des erfindungsgemiiBen Regalbedienungsgeriites, wobei die Ausfiihrangsformen
ein Zweimastgerit (Fig. 7), ein Zweirahmengerit (Fig. 8), ein kombiniertes Rahmen- und Einzelmastgerit
(Fig. 9) und ein Einzelrahmengerit (Fig. 10) umfassen. Allen Ausfiihrungsformen ist gemeinsam, daB sowohl
das Fahrwerk (13) als auch das Leitwerk (3) mit mindestens einem Gelenk (20) verschen sind, das eine
Schwenkung in einer horizontalen Ebene gestattet.
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PATENTANSPRUCHE

1. Schienengeftihrtes Fahrzeug zur Bedienung von Hochregalen mit einem Fahrwerk, welches mindestens zwei
Fahrwerkskorper mit mindestens je einer Laufrolle aufweist und einem oberen an einer Schiene gefiihrten
Leitwerk mit einer vorderen und einer hinteren Fijhrungseinrichtung, wobei zwischen dem Fahrwerk und dem
Leitwerk mindestens ein Hubmast angeordnet ist, an dem ein Hubschlitten vertikal verfahrbar lagert, dadurch
gekennzeichnet, daB das Fahrwerk (13) und das Leitwerk (3) mit mindestens je einem an sich bekannten
Gelenk (20) versehen sind, das eine Knickung in einer horizontalen Ebene erlaubt, und daB bei den Gelenken
(20) seitliche Fithrungsrollen (8) angeordnet sind,

2. Schienengefiihrtes Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB das Gelenk (20) etwa in der
Mitte des Fahrwerkes (13) baw. des Leitwerks (3) angeordnet ist.

3. Schienengefiihrtes Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB zwei in sich geschlossene
starre Rahmen (17) mit vier Hubmasten (2) vorgesehen sind, die mit horizontalen Verbindungsstreben (22) auf
der Hhe des Fahr- und Leitwerks (13, 3) zu einem gelenkigen Rahmen verbunden sind.

4. Schienengefiihrtes Fahrzeug nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB
bei dem Gelenk (20) bzw. den Gelenken (20) des Fahrwerks (13) Laufrollen (7) angeordnet sind.

Hiezu 10 Blatt Zeichnungen
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