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REGALBEDIENGERAT

Die Erfindung betrifft ein Regalbediengerét (1) mit
einem in Richtung der Hohe eines Mastes (2) ver-
fahrbaren Lastaufnahmemittel (4), bei dem der Mast
(2) mit an seinem Mastfu (5) und Mastkopf (6)
angeordneten Fahrwerken (7, 8) auf unteren und
oberen Fiihrungsbahnen geftihrt ist und entlang der
unteren FUhrungsbahn ein kraftschliissig wirkender
Fahrantrieb (13) und an der oberen Fihrungsbahn
ein kraftschiussig wirkender Fahrantrieb (14) ver-
fahrbar ist, wobei die Fahrantriebe (13, 14) mit
Héhen- und Seitenfihrungsorganen auf den Fih-
rungsbahnen gefiihrt und Gber eine Antriebsvorrich-
tung (33) relativ zu den Fihrungsbahnen verfahrbar
sind. Zwischen den Fahrantrieben (13, 14) und
Fahrwerken (7, 8) ist jeweils eine Kupplungsvorrich-
tung (29) vorgesehen, die zwei gegeneinander
verstellbare Kupplungsteile .und eine zwischen
Gelenkachsen der Kupplungsteile angeordnete
Kupplungsverbindung (27) umfallt, die um eine der
Gelenkachsen senkrecht zur Langserstreckung der
Fuhrungsbahn verschwenkbar und auf einer von
dieser Gelenkachse abgewandten Seite Uber eine
parallel zur Langserstreckung des Mastes (2) ver-
laufende Léngsfuhrung verschiebbar gelagert ist.
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2 ' AT 500 378 B1

Die Erfindung betrifft ein Regalbediengerat und eine Regalanlage entsprechend den Merkmalen
in den Oberbegriffen der Anspriiche 1 und 28.

Es ist bereits eine Vielzahl von Regalbediengeraten bekannt geworden, die sich in der Art und
Anordnung der Antriebe sowie in der konstruktiven Ausgestaltung des Mastes, namlich Ein-
mastsystem oder Zweimastsystem, wesentlich unterscheiden.

In der DE 44 05 952 A1 ist ein mit einem Mast ausgebildetes Regalbediengerat beschrieben,
das Uber wegesynchron gesteuerte, obere und untere Antriebe verfahren wird. Es handelt sich
um ein in einer Gasse gefilhrtes Regalbediengerat, an dessen Mast ein die Lasten aufnehmen-
der Hubwagen verfahrt. Das Regalbediengerat leitet sein Eigengewicht und das Gewicht der
aufzunehmenden Lasten iber eine mitlaufende Rolle in die Fahrstralle ein. GemaR einer Wei-
terbildung dieser Erfindung wird der Mast in Gassenrichtung im unteren und oberen Bereich
Uiber angetriebene Zahnrader in ortsfest angeordnete Zahnstangen abgestiitzt. Die Wegesynch-
ronitdat wird entweder durch elektrische Synchronisation oder durch mechanische Koppelung
der beiden Antriebe erzielt. Durch getrennte Messung der Fahrwege und permanenten Aus-
gleich von Abweichungen durch Beschleunigen oder Abbremsen zumindest eines Fahrantrie-
bes, werden der Mastfu und Mastkopf lotrecht Gibereinander gehalten. Nachteilig ist bei die-
sem Regalbediengerét die Zwangungsgefahr des Zahnstangenantriebes infolge Schiefstellung
des Mastes bei Versagen der elektrischen Synchronisation. Durch die abhéngig von der Hub-
wagenstellung ungleiche Massentragheit von Mastful und Mastkopf sind gré3ere Bremswegdif-
ferenzen zwischen unterem und oberem Fahrantrieb und damit auch Schiefstellungen des
Mastes zu erwarten. Dieses bewirkt bei dem vorliegenden Regalbediengerat eine starke Zwén-
gung der im Eingriff stehenden Zahnflanken des Zahnstangenantriebes, die zu Schaden fiihren
kann.

In der EP 0 621 231 A1 ist ein Regalbediengerat, dhnlich dem vorgenannten erwédhnt, bei dem
die angetriebenen Zahnrader der drehzahlsynchron gesteuerten Fahrantriebe zum Ausgleich
von Winkelfehlern bzw. zur Vermeidung von Zwangungen kardanisch gelagert sind.

Gleiche Systeme mit formschlissig wirkenden Fahrantrieben, sind auch bereits aus der
CH 518 862 und der CH 518 863 bekannt geworden. Der Mast wird am Mastful® und am Mast-
kopf mit seitlich angeordneten Fiihrungsrollen an Fahrschienen gefilhrt und stitzt sich in Fahrt-
richtung formschliissig tiber zwei Ritzel einer vertikalen Verbindungswelle in je einer oberen und
unteren ortsfesten Zahnstange ab. Das Regalbediengerét leitet die vertikalen Krafte Giber ein
Laufrad in die untere Fahrschiene ein. Durch die Zwangsfithrung des MastfulRes und Mastkop-
fes kann auf einen horizontalen Radabstand verzichtet werden. Nachteilig bei diesem Regalbe-
diengerét ist der hohe mechanische Aufwand fir die Verbindungswelle und deren Lagerung am
Mast sowie die sehr hohen Kosten fir die obere und untere Zahnstange und deren prazise
Verlegung in der Gasse der Regalanlage. Zusétzlich neigt dieses Regalbediengerét bei hohen
Regalanlagen zu kaum beherrschbaren massendynamischen Schwingungen, weil die extrem
lange Verbindungswelle sehr verdrehweich ist und unter dynamischen Einflissen wie eine
Torsionsfeder wirkt.

Zudem treten bei den oben genannten Regalbediengerdten nach DE 44 05 952 Af1,
EP 0621 231 A1, CH 518 862 und CH 518 863 die konstruktiv bedingten Gerausch-, Schmier-
und VerschleiBprobleme der offenen Verzahnungen und die relativ hohen Material-, Montage-
und Wartungskosten fir die Zahnstangen auf. Durch die hohe Gerduschentwicklung ist ferner
ein Einsatz der oben genannten Regalbediengeréte nur begrenzt maoglich. Die vorstehenden
Nachteile sind so gravierend, daR sich diese Regalbediengerate bisher am Markt nicht durch-
setzen konnten.

Die vorgenannten Nachteile wurden durch die Verwendung von reibschliissig wirkenden Fahr-
antrieben vermieden. Ein derartiger Antrieb eines Regalbediengerdtes ist aus der
DE 44 08 123 A1 bekannt, welcher ein auf mindestens einer Bodenschiene fahrbares,
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antreibbares Fahrwerk, das mindestens ein, in der Regel zwei sich auf der Bodenschiene ab-
stiitzende, massetragende Lastrader aufweist. Die Lastrader nehmen dabei nur die Masse des
gesamten Regalbediengerétes auf und das Antriebsdrehmoment wird von mindestens einem
separaten Reibrad, welches an dem Steg der Bodenschiene angreift, von einem Motor unmit-
telbar auf das Fahrwerk des Regalbediengerétes ubertragen. Die Fahrschienen sind als Dop-
pel-T-Trager oder als T-Trager ausgebildet, wobei dessen Steg senkrecht zum Fu3boden steht,
auf welchem der Trager verléuft und fixiert ist und sich das Lastrad auf dem Ober- bzw. Unter-
gurt der Fahrschienen abstitzt und abrolit, wahrend am Steg das Reibrad angreift. Das Reibrad
wird mit einer vordefinierbaren Andruckkraft an den Steg angedriickt. Diese Andruckkraft ist
mittels eines Drehschemels manuell einstellbar oder automatisch regelbar. Nachteilig dabei ist,
daR die an gegeniiberliegenden Fuhrungsbahnen des Steges anliegenden bzw. sich abwalzen-
den Antriebsrollen, glelchermafsen als Seitenfilhrungsorgane fiir das den Antrieb aufweisende
Fahrwerk dienen. Ist ein Mast eines Regalbediengerates an seinem MastfuR und Mastkopf mit

~einem derartig angetriebenen Fahrwerk ausgestattet, wird infolge einer gegebenenfalls eintre-

tenden Schiefstellung des Mastes aus seiner lotrechten Ausrichtung und/oder bei gegebenen-
falls quer zur Gassenrichtung einwirkenden Kraften, ein erhohter reibungsbedingter Verschieill
der Antriebsrollen hervorgerufen, sodaB diese Fahrwerke nur an Regalbediengeréten mit nied-
rigen Verfahrgeschwindigkeiten und kleiner BaugroRe einsetzbar sind. Schon aus diesem
Grunde ist das Einsatzgebiet von mit diesen Fahrwerken ausgestatteten Regalbediengeréaten
stark eingeschrankt und ist deren Einsatz fur moderne Kommissionieranlagen, wo Fahrge-
schwindigkeiten bis zu 7 m/sec und Masthéhen von bis zu 20 m sowie ein niedriger Wartungs-
aufwand gefordert sind, nicht oder nur stark eingeschrankt maoglich. Zudem fiihren alleinig die
am Mast wahrend des Betriebes auftretenden systembedingten Verformungen zwangsweise zu

. einer Anstellung der Antriebsrollen und zu dem zuvor erwédhnten erhdhten reibungsbedingten

Verschleil3.

In der DE 195 34 291 A1 und DE 196 14 660 A1 sind Regalbediengerate vorgeschlagen, die
die oben genannten Nachteile weitestgehend beseitigen. Derartige Regalbediengeréte weisen
einen Mast mit auf diesem verfahrbaren Hubwagen auf, der mit am Mastfuf und Mastkopf
angeordnetem, jeweils mit einem Antrieb ausgestattetem Fahrwerk an der unteren und oberen
Fahrschiene gefiihrt und abgestiitzt ist. Der Mastfu3 und Mastkopf ist jeweils am unteren und
oberen angetriebenen Fahrwerk an einem Gelenk befestigt, wobei jedes Fahrwerk zwei
antreibbare, reibschliissig wirkende Laufrader aufweist, die beidseitig des Gelenks in Gassen-
richtung hintereinander auf den einander zugewandten Ober- und Untergurten der unteren und
oberen Fahrschiene abrolibar anliegen. Den Laufradern sind an abgewandten Seiten des Ober-
und Untergurtes zur Verbesserung des Kraftschlusses zwischen den Laufrddern und Fahr-
schienen, anpreBbare Gegenrollen zugeordnet. Die Laufrader und Gegenrollen sind aus Kunst-
stoff, insbesondere einem Elastomer, gebildet. Derartige Regalbediengerédte weisen den Nach-
teil auf, daR die antreibbaren Laufrader einerseits zum Beaufschlagen des Fahrwerkes mit einer
Vorschubbewegung in Gassenrichtung und andererseits zum Abtragen des Eigengewichtes des
Mastes und der aufzunehmenden Lasten ausgebildet sind und dadurch bei hohen aufzuneh-
menden Lasten hohe Reibkréafte zwischen den Laufradern und insbesondere der unteren Fahr-

“schiene entstehen und gleichermaRen das erforderliche Antriebsmoment des Antriebsmotors

stark angehoben werden muB, wodurch mit Mehrkosten fiir die Herstellung des Regalbedienge-
rates und mit einem erhéhten Platzbedarf infolge der robust auszulegenden Antriebsmotoren
der Fahrwerke zu rechnen ist.

Aus der AT 396 586 B ist ein kurvengéngiges Regalbediengerdt bekannt, das ein an einer
unteren Fahrschiene gefiihrtes, unteres Fahrwerk und ein an einer oberen Fahrschiene gefiihr- .
tes, oberes Fahrwerk sowie einen zwischen den Fahrwerken angeordneten, vertikalen Mast
aufweist. Am Mast ist ein Hubwagen mit einem Lastaufnahmemittel vertikal verfahrbar gelagert.
Die Fahrwerke sind geteilt und ist in deren Mitte jeweils ein Gelenk angeordnet, das eine
Knickung der Fahrwerke in einer horizontalen Ebene erméglicht. Der Fahrantrieb vom Regalbe-
diengerét ist ausschliefllich am unteren Fahrwerk vorgesehen. '
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Ein weiteres Regalbediengerat ist aus der US 5,149,241 A bekannt, das ein an einer unteren

Fahrschiene gefiihrtes, unteres Fahrwerk und ein an einer oberen Fahrschiene gefiihrtes, obe-
res Fahrwerk sowie zwei zwischen den Fahrwerken angeordnete, vertikale Masten aufweist.
Das untere Fahrwerk ist geteilt und weist zwei im Abstand angeordnete, tiber eine Kupplungs-
vorrichtung gelenkig miteinander verbundene Fahrwerkrahmen auf. Die Masten sind mit ihrem
Mastful jeweils auf einem Fahrwerkrahmen gelagert, wahrend deren Mastkopf Uber einen
Tragerrahmen starr miteinander verbunden sind. An den Masten ist ein Hubwagen vertikal
verfahrbar gelagert. Mittels der Kupplungsvorrichtung wird einerseits der Abstand zwischen den
Fahrwerkrahmen konstant gehalten und andererseits eine Relativbewegung zwischen den
Fahrwerkrahmen ermoglicht, sodass ein Abstand zwischen den Masten stets konstant bleibt
und der Hubwagen auch beim Transport von Lasten mit hohem Eigengewicht nicht zwischen
den Masten eingezwangt wird. Bei diesem bekannten Regalbediengeréat ist ein Fahrantrieb
ausschliefllich am unteren Fahrwerk vorgesehen.

Die Aufgabe der Erfindung ist es ein einfach aufgebautes, hochdynamisches wartungs- und
verschleiBarmes Regalbediengerit zu schaffen und sollen die mechanischen Belastungen auf
die Fihrungsbahnen bzw. Fuhrungsorgane verringert sowie die Verfugbarkeit des Regalbe-
diengerates angehoben werden.

Die Aufgabe der Erfindung wird durch die im Kennzeichenteil des Anspruches 1 wiedergegebe-
nen Merkmale geldst. Der Vorteil liegt darin, daB durch die getrennte Bauweise der Fahrwerke
und Fahrantriebe sowie deren Antriebsverbindung Uber die Kupplungsvorrichtungen die Fahr-
werke, ausschlieBlich statische und dynamische Massenkréfte aufzunehmen haben, wéhrend
die in ihrer BaugroRe klein bemessenen und eigensténdig gefihrten Fahrantriebe, ausschlie3-
lich die Vorschubbewegung fiir das Regalbediengerét herstellen und keine Lasten des Regal-
bediengerates und der zu transportierenden Lasten abtragen missen, wodurch ein iiber lange
Einsatzdauer weitestgehend wartungsfreier Betrieb des Regalbediengerites ermdéglicht wird
und im weiteren die Fahrdynamik wesentlich angehoben werden kann.

Von Vorteil sind auch die Weiterbildungen nach den Anspriichen 2 und 3, wodurch die an den
quer zur Langserstreckung der Fiuhrungsbahnen der Fahrschienen versetzt angeordneten

- Kupplungsteilen bzw. Anlenkpunkten am unteren und oberen Fahrwerk oder Mastful und

Mastkopf angreifenden Vorschubkréifte des unteren und oberen Fahrantriebes, eine Reduzie-
rung der mechanischen Belastung auf das Héhenfithrungsorgan und den das Héhenfiihrungs-
organ abstitzenden Fihrungsbahnteil der unteren Fahrschiene wahrend des Verfahrens des
Mastes entlang der Fahrschienen erreicht wird.

Gemal Anspruch 4 ist durch die Fahrwerke eine eigenstandige Fuhrung des Mastes in Rich-
tung der Héhe und Seite gegeben.

Von Vorteil sind auch die Weiterbildungen nach den Anspriichen 5 bis 7, wodurch ein der Héhe
und Seite nach gefihrter und eine eigene Baueinheit bildender, gegeniiber der fahrschiene
verdrehgesicherter Fahrantrieb geschaffen wird, der kleinbauend und kostengiinstig herzustel-
len ist.

Unterschiedliche vorteilhafte konstruktive Ausgestaltungen der Fahrantriebe sind in den An-
spriichen 8 und 9 beschrieben.

Gemafl Anspruch 10 wird durch die Verwendung von Elastomeren oder Stahl mit Kunststoff-
ummantelungen fur die Hohen- und Seitenfihrungs- und Antriebs- und Andriickorgane der
Fahrwerke und Fahrantriebe, eine Gerduschminimierung wahrend des Betriebes der Regalbe-
diengerate erreicht. Weiters ist von Vorteil, dal diese Materialien einen hohen Kraftschlupfbei-
wert aufweisen, der die Ubertragung der erforderlichen Antriebskréfte auch bei hohen Be-
schleunigungen und Verzégerungen ermdglicht. Durch die gerduschminimierenden MaRnah-
men wird erreicht, da das Regalbediengerat auch bei sehr hohen Fahrgeschwindigkeiten
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einen niedrigen Schalldruckpegel erzeugt und daher auch im Aufenthaltsberelch von Personen
eingesetzt werden kann.

Von Vorteil ist auch die Ausgestaltung nach Anspruch 11, wodurch der vertikale Verstellweg
bzw. die Héhenverstellung des Lastaufnahmemittels entlang und im wesentlichen Gber die
gesamte Hohe des Mastes méglich ist.

Nach den Ausgestaltungen entsprechend den Ansprichen 12 und 13 bilden der Fahrantrieb
und das Fahrwerk jeweils eine eigene Baueinheit aus, die iber zumindest eine Kupplungsvor-
richtung bevorzugt 16sbar miteinander gekoppelt bzw. verbunden sind. Das untere und das
obere Fahrwerk fiihren den Mast in Richtung seiner Hohe und Seite und bilden ein selbstab-
stiitzendes System, was den Vorteil mit sich bringt, daR ein beispielsweise stérungsbehafteter
Fahrantrieb nach dem Abkoppeln bzw. Lésen der Verbindung zwischen dem Fahrwerk und
Fahrantrieb von der Fahrschiene entfernt und ein bereitgestellter Fahrantrieb sofort wieder an
der Fahrschiene angeordnet werden kann. Dadurch kénnen kostenintensive Stillstandszeiten
reduziert werden und sind erforderliche Instandhaltungs- und/oder Wartungsarbeiten an diesem
ausgefallenen Fahrantrieb auBerhalb des Arbeitsbereiches des Regalbediengerates einfach
durchfiihrbar. »

GemaR einer Weiterbildung nach Anspruch 14, sind die Vorschubkréfte der Fahrantriebe auf
die Fahrwerke ruckfrei Gbertragbar.

Von weiterem Vorteil sind aber auch die Ausbildungen nach den Anspriichen 15 und 16, wo-
durch ein Ausgleich von Abweichungen der Linearitat der Fahrschienen zwischen Fahrwerken
und Fahrantrieben vorgenommen werden kann und dadurch Verzwangungen zwischen diesen
vermieden werden.

Vorteilhaft sind auch die Weiterbildungen nach den Anspriichen 17 bis 20, wodurch eine, hohe
Vorschubkréafte bertragende Kupplungsvorrichtung geschaffen wird, die eine spielfreie Uber-
tragung der Vorschubkraft des Fahrantriebes auf den Mast, insbesondere das Fahrwerk, er-
maoglicht.

_Eine vorteilhafte Anordnung und konstruktive Ausgestaltung der jewelllgen Kupplungsvornch-

tung ist im Anspruch 21 angegeben.

Von Vorteil snnd auch die Weiterbildungen nach den Anspriichen 22 bis 25, wodurch bei einer
gegebenenfalls eintretenden Abweichung des Mastes aus seiner Senkrechtstellung, der die
Seitenfihrungsorgane tragende, verschwenkbewegliche im Fahrwerk gelagerte Fahrschemel,
selbsttatig in eine vorbestimmbare, horizontale Lage verbracht wird und die Seitenfiihrungsor-
gane parallel zur Gassenrichtung verlaufen und ein durch mégliches Schrégstellen der Seiten-
fuhrungsorgane hervorgerufener Verschlei vermieden werden kann. Die mehrere Funktionen
aufweisende, wippenartige Abstreifleiste dient einerseits als Reinigungsvorrichtung fiir die
Fiihrungsbahnen, insbesondere Fahrschienen, und andererseits als Abstitzelement fur die
zwischen der Basis und diesem angeordneten Riickstellelemente, die dafiir sorgen, dal bei
einer Schiefstellung des Mastes der Fahrschemel bzw. die Seitenfiihrungsorgane in eine hori-
zontale Lage selbsttétig verbracht wird bzw. werden und auf diese Weise in jeder Betriebsstel-
lung des Mastes, eine optimale Seitenfilhrung desselben erreicht wird.

Die Ausgestaltung nach Anspruch 26 erméglicht die geregelte Steuerung der Anpref3kraft der
Antriebsorgane auf die Fahrschienen zumindest eines Fahrantriebes in Abhéngigkeit einer
aufzunehmenden Last am Lastaufnahmemittel und wird dadurch ein Schiupf zwischen den
Antriebsorganen und den Fahrschienen wihrend des Antriebes weitestgehend verhindert.

Eine Fortbildung nach Anspruch 27 sieht vor, daB selbst bei eventueller unzuléssiger Schiefstel-
lung des Mastes, die Gefahr des seitlichen Wegkippens oder Abstiirzens des Mastes verhindert
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wird. Diese mechanische Sicherung ist einfach aufgebaut und kostengdnstig herzustellen und
ist die Anordnung des Aushebeschutzes an dem Mastful® und Mastkopf einfach méglich.

SchlieRlich wird die Aufgabe der Erfindung auch durch die im Anspruch 28 wiedergegebenen
Merkmale gel6st. Der Uberraschende Vorteil dabei ist, daB eine Mehrzahl von gleichartigen
Regalbediengeréten kombinierbar sind und zu einer Regalbedienanlage beliebig zusammenge-
setzt werden konnen, die auf unterschiedliche Anforderungen, beispielsweise der Geometrie
des Fordergutes, der Tragkapazitdt des Regalbediengerates, Lagerumschlagzahl etc., einfach
abgestimmt ist. Durch die beliebige Kombinierbarkeit der Regalbediengerite, ist ein hohes Mal
an Flexibilitdt gegeben, wie es die moderne Automatisierungstechnik erfordert, ohne gréflere
Aufwendungen fiir die Montage betreiben zu miissen.

. Gemal einer vorteilhaften Ausgestaltung nach Anspruch 29, kann Giber am Mastful® und Mast-

kopf I6sbar befestigte Tragerrahmen, ein rahmenférmiges Regalbediengerat mit zwei Masten
geschaffen werden und ist dadurch eine Anpassung an unterschiedliche Einsatzgebiete még-
lich. Die dafiir aufzuwendenden Umristarbeiten sind aufgrund des modularen Aufbaues der
Regalbediengeréte rasch und einfach durchfhrbar.

Schliellich erméglicht die Weiterbildung nach Anspruch 30 eine Erhéhung des Lagerumschia-
ges, da gleichzeitig von mehreren Regalbediengeraten Guter gehandhabt werden kénnen.

Die Erfindung wird im nachfolgenden anhand der in den Zelchnungen dargesteliten Ausfiih-
rungsbeispiele naher erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 eine untere und obere Fiihrungsbahn, insbesondere eine unter und obere Fahrschie-
ne und das erfindungsgeméfRe Regalbediengerét in Seitenansicht und stark verein-
fachter, schematischer Darstellung;

Fig. 2 einen Teilbereich der oberen Fahrschiene und des Mastkopfes, in stark vereinfachter,
schematischer Darstellung;

Fig. 3 eine Draufsicht auf ein Fahrwerk und einen mit dlesem antriebsverbundenen Fahran-
trieb mit der in strichlierten Linien dargestellten oberen Fahrschiene in stark verein-
fachter, schematischer Darstellung;

Fig. 4 eine andere Ausfihrungsvariante des unteren Fahrwerkes mit einem die Seitenfiih-
rungsorgane tragenden Fahrschemel, quer zur Gassenrichtung geschnltten in stark
vereinfachter und schematischer Darsteilung;

Fig. 5 einen Teilbereich des Regalbediengerédtes mit einer Hubvorrichtung, in Seitenansicht
und stark vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 6 einen Teilbereich aus der Fig. 1 mit der unteren Fahrschiene, dem Mastful und unte-

‘ rem Fahrwerk und einem zwischen der Fahrschiene und dem Fahrwerk angeordne-
ten Aushebeschutz in Seitenansicht und stark vereinfachter, schematischer Darstel- ,
Iung,

Fig. 7 eine mdogliche Variante einer Anordnung von mehreren Regalbedlengeraten zu einer
Regalbedienanlage, in Seitenansicht und stark vereinfachter, schematischer Darstel-
lung;

Fig. 8 einen Querschnitt durch einen Mast mit an den Fithrungsbahnen anliegenden Seiten-
fihrungsorganen vom Hubwagen;

Fig. 9 den Mast nach Fig. 8, in Ansicht und stark vereinfachter, schematischer Darstellung;

Fig. 10 ein Versteifungselement fiir den Mast nach Fig. 8, in Ansicht und stark vereinfachter,
schematischer Darstellung;

Fig. 11 das Versteifungselement gemal Fig. 10, in Stirnansicht und stark vereinfachter,
schematischer Darstellung.

Einfilhrend sei festgehalten, daB in den unterschiedlich beschriebenen Ausfiihrungsformen-




10

15

20

25

35

40

45

50

55

7 AT 500 378 B1

gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen versehen wer-
den, wobei die in der gesamten Beschreibung enthaltenen Offenbarungen sinngeméaR auf glei-
che Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen iibertragen werden
kénnen. Auch sind die in der Beschreibung gewahlten Lageangaben, wie z.B. oben, unten,
seitlich usw. auf die unmittelbar beschriebene sowie dargestellte Figur bezogen und sind bei
c?iner Lageanderung sinngemaR auf die neue Lage zu Ubertragen.

In den gemeinsam beschriebenen Fig. 1 bis 3 ist ein Regalbediengerat 1 bzw. sind Teilbereiche
davon, in unterschiedlichen Ansichten gezeigt. Das Regalbediengerdt 1 weist -einen vorzugs-
weise etwa lotrecht angeordneten Mast 2 mit einem in Richtung seiner Hoéhe verfahrbaren
Hubwagen 3 mit Lastaufnahmemittel 4 und an seinem Mastful 5 und Mastkopf 6 angeordnete
Fahrwerke 7, 8 auf. Eine das Lastaufnahmemittel 4 aufnehmende Last 9 kann {ber geeignete,
nicht weiters dargestellte Mittel in eine nicht weiters dargestellte Regalanlage ein- und ausgela-

_gert werden. An dem Mastfu 5 ist das untere Fahrwerk 7 und an dem Mastkopf 6 das obere

Fahrwerk 8 angeordnet. Das untere und obere Fahrwerk 7, 8 ist jeweils auf zumindest einem im
wesentlichen senkrechten Fithrungsbahnteil 10 einer unteren und oberen Fahrschiene 11, 12
der Seite und Gber zumindest einen weiteren noch genauer zu beschreibenden, im wesentli-
chen horizontalen Filhrungsbahnteil der Héhe nach gefiihrt. Die Fahrwerke 7, 8 unterscheiden
sich in ihrem konstruktiven Aufbau. Die Fiihrungsbahnen bildenden Fahrschienen 11, 12, sind
am Gebadude oder am Regal ortsfest befestigt und sind geradlinig ausgebildet. Dem Mastful® 5
und Mastkopf 6 ist jeweils zumindest ein Fahrantrieb 13, 14 zur Beaufschlagung des Mastes 2
mit einer Vorschubbewegung in Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - zugeordnet. Die in
Gassenrichtung - geméa Doppelpfeil 15 - hintereinander angeordneten, auf der unteren und
oberen Fiihrungsbahn, insbesondere unteren und oberen Fahrschiene 11, 12, verfahrbaren und
jeweils fiir sich der Héhe und Seite nach gefithrten Fahrwerke 7, 8 und Fahrantriebe 13, 14
stehen zueinander in Antriebsverbindung. Vorzugsweise sind der untere und obere Fahrantrieb
13, 14 an einer Riickseite des Mastes 2 Ubereinander an der unteren und oberen Fahrschiene
11, 12 angeordnet. Selbstversténdlich ist es auch méglich, beidseits des Mastes 2 jeweils einen
Fahrantrieb 13, 14 anzuordnen. Die Fahrantriebe 13, 14 bilden eine untere und obere Verstell-
vorrichtung aus. Ebenfalls an der Riickseite des Mastes 2 angeordnet, ist ein Schaltschrank 16,
der u. a. die Steuerung, Regelung und Leistungselektronik beispielsweise fiir einen Hubmotor
des Hubwagens 3, die Fahrantriebe 13, 14 und dgl. enthélt. Die Fahrbahnen bzw. die diese
bildenden Fahrschienen 11, 12, sind bevorzugt flanschférmig nach Art einer |-Schiene ausge-
bildet. An der unteren Fahrschiene 11 sind an einem senkrechten Steg 17 nicht weiters darge-
stellte Schleifleitungen angeordnet, die das Regalbediengerét 1 mit Energie versorgen und tber
die gegebenenfalls ein Datenaustausch vom ortsfesten Lagerverwaltungsrechner zum Regal-
bediengerat 1 und zurick erfolgen kann. Selbstverstandlich kann die Schleifleitung auch paral-
lel in einem Abstand zur Fahrschiene 11 verlaufen.

Das untere Fahrwerk 7 weist zumindest ein sich an einem von einem Obergurt 18 der Fahr-
schiene 11 ausgebildeten, horizontalen Fihrungsbahnteil 19 abwélzendes Hohenfiihrungsor-
gan 20 auf. Das untere Fahrwerk 7 kann natirlich auch in Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil
15 - mehrere hintereinander angeordnete, lastabtragende Hohenfiihrungsorgane 20, insbeson-
dere Hohenfiihrungsrollen, aufweisen. Im vorliegenden Ausfiihrungsbeispiel wird das Hohen-
fuhrungsorgan 20 durch eine beispielsweise aus Stahl gefertigte Filhrungsrolle mit gegebenen-
falls einem die Lauffliche umgebenden Kunststoffmantel gebildet. Eine Rotationsachse 21 der
Héhenfiihrungsrolle verlduft quer zur Gassenrichtung - gemé®R Doppelpfeil 15 - bzw. Langs-
erstreckung der Fahrschiene 11. Eine das Fahrwerk 7 bildende, gehauseartige Umrahmung 22
nimmt die Rotationsachse 21 auf und lagert die Hohenfilhrungsrolle Giber einen in der Umrah-
mung 22 angeordneten Bolzen. Die Umrahmung 22 weist einen U-formigen Querschnitt auf und
tridgt an seinen zumindest um die Breite des Obergurtes 18 voneinander distanzierten Seiten-
wanden 23 jeweils zumindest ein an den vertikalen Fiihrungsbahnteilen 10 des Steges 17 der
unteren Fahrschiene 11 anliegende Seitenfiihrungsorgane 24. Die Seitenfihrungsorgane 24
sind zweckmaRig gelenkig mit dem Fahrwerk 7 verbunden, sodaR auch bei einer Schiefstellung
des Mastes 2 Rotationsachsen 25 der Seitenfiihrungsorgane 24 senkrecht zur Gassenrichtung
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- gemal Doppelpfeil 15 - und parallel zu den Fuhrungsbahnteilen 10 ausgerichtet sind. Eine
das untere Fahrwerk 7 umfassende Fihrungsvorrichtung weist das Héhenfilhrungsorgan 20
und die Seitenfiihrungsorgane 24 auf.

Die Fig. 1 zeigt das untere Fahrwerk 7 mit vier Seitenflilhrungsorganen 24, wobei die Seitenfiih-
rungsorgane 24 paarweise nebeneinanderliegend an den Seitenwanden 23 und in Gassenrich-
tung - gemaR Doppelpfeil 15 - hintereinander angeordnet sind. Natirlich besteht auch die Mog--
lichkeit, da das Fahrwerk 7 mit nur zwei Seitenfuhrungsorganen 24 ausgestattet ist, die in
Gassenrichtung - gemafy Doppelpfeil 15 - hintereinander und diagonal versetzt zueinander
angeordnet sind. Die Seitenfihrungsorgane 24 werden im einfachsten Fall ebenfalls durch
Seitenfiihrungsrollen mit senkrecht zur Langserstreckung der Fahrschiene 11 und im wesentli-
chen parallel zu den Fihrungsbahnteilen 10 ausgerichteten Rotationsachsen 25 gebildet. An
einer Ruckenwand 26 des Fahrwerkes 7 oder an der Riickenwand des MastfuBes 5 und an
dem Fahrantrieb 13 ist jeweils zumindest ein erster Anlenkpunkt fiir die Ubertragung bzw. Be-
aufschlagung des Fahrwerkes 7 mit einer Vorschubkraft bzw. Vorschubbewegung des Fahran-
triebes 13 vorgesehen. Zwischen diesen Anlenkpunkten erstreckt sich zumindest eine noch
ndher zu beschreibende Kupplungsverbindung 27.

Geman dieser Ausfiihrung ist der erste Anlenkpunkt des Fahrantriebes 13 am Fahrwerk 7 quer
zum horizontalen Fiihrungsbahnteil 19 in Richtung des MastfuBes 5 versetzt angeordnet. Eine
zusatzliche Verringerung der mechanischen Belastung auf die Fiihrungsbahnteile 19 kann
dadurch erreicht werden, indem der Anlenkpunkt des Fahrantriebes 13 am Fahrwerk 7 quer
zum horizontalen Fuhrungsbahnteil 19 in zum Mastfu 5 entgegengesetzter Richtung versetzt
angeordnet wird. Der zumindest eine, erste Anlenkpunkt ist von zumindest einem am Mast 2
oder Fahrwerk 7 starr angeordneten Kupplungsteil 28 ausgebildet. Zumindest eine Kupplungs-
vorrichtung 29 zwischen dem Fahrwerk 7 und dem Fahrantrieb 13 stellt zwischen dem mastsei-
tigen Anlenkpunkt und dem weiteren, zu diesem zumindest geringfiigig distanzierten weiteren
fahrantriebsseitigen Anlenkpunkt, die Antriebsverbindung her, wobei in zumindest einem der
Anlenkpunkte des Fahrwerkes 7 und/oder Fahrantriebes 13 eine Verschwenkbewegung der
Kupplungsvorrichtung 29 aufgenommen werden kann. Der mastseitige Anlenkpunkt und fahran-
triebsseitige Anlenkpunkt sind bevorzugt an der gleichen Seite, in der das Versetzen des mast-
seitigen Anlenkpunktes erfolgt, oberhalb oder unterhalb der Fiihrungsbahnteile 19 angeordnet.
Selbstverstandlich ist es auch mdglich, da® der mastseitige Anlenkpunkt oberhalb und der
fahrantriebsseitige Anlenkpunkt unterhalb oder der mastseitige Anlenkpunkt unterhalb und der
fahrantriebsseitige Anlenkpunkt oberhalb der Fiihrungsbahnteile 19 angeordnet sind. Ein ge-
nauerer konstruktiver Aufbau der Anlenkpunkte und der Kupplungsvornchtung 29 wird anhand
der Fig. 2 und 3 naher erlautert. _ :

Wie in der Zusammenschau aus der Fig. 1 und Fig. 3 entnehmbar ist, bilden die Fahrantriebe
13, 14 jeweils eine mit den Fahrwerken 7, 8 antriebsverbundene eigenstandige Baueinheit aus,
wobei die Fahrantriebe 13, 14 mit ihrem zumindest einen Hohenfiihrungsorgan 30 und zumin-
dest einen Seitenfihrungsorgan 31 auf Fithrungsbahnteilen 19, 32 der Hohe und Seite nach
gefuhrt und Gber zumindest eine Antriebsvorrichtung 33 entlang der unteren und oberen Fahr-
schienen 11, 12 geradlinig verfahrbar sind.

Die Hoéhenfithrungsorgane 30 werden durch um quer zur Gassenrichtung - gemafRl Doppelpfeil
15 - bzw. Langserstreckung der Fahrschienen 11, 12 und parallel zu den Fihrungsbahnen 19,
32 verlaufende Achsen 34 rotierende Hohenfuhrungsrolien und die Seitenfiihrungsorgane 31
durch um senkrecht zur Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - bzw. Langserstreckung der

Fahrschienen 11, 12 und parallel zum Fuhrungsbahnteil 10 verlaufende Rotationsachsen 35

rotierende Seitenfiihrungsrollen gebildet.

Jeder der Fahrantriebe 13, 14 weist zumindest zwei in Gassenrichtung - gemaf Doppelpfeil 15 -
voneinander distanziert angeordnete Paare von beidseits des Steges 17 der bevorzugt I-férmig
ausgebildeten Fahrschienen 11, 12 an voneinander abgekehrten Fihrungsbahnteilen 19, 32
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der unteren und oberen Fahrschienen 11, 12 anliegende Hohenfilhrungsorgane 30 und zumin-
dest ein an voneinander abgekehrten Fiihrungsbahnen 32, 19 der unteren und oberen Fahr-
schiene 11, 12 anliegende Andriickorgane 36 und bevorzugt zumindest zwei in Gassenrichtung -
voneinander distanziert angeordnete Paare von an gegeniiberliegenden Fuhrungsbahnen 10
anliegenden Seitenfiihrungsorganen 31 auf. Gegebenenfalls konnen die Hohenflhrungsorgane
30 und Andriickorgane 36 Uber ein.endlos umlaufendes Zugmittel miteinander verbunden wer-
den.

Natirlich besteht auch die Méglichkeit, daR zur Héhenfiihrung der Fahrantriebe 13, 14 zwei in
Gassenrichtung - gemalt Doppelpfeil 15 - hintereinander und diagonal versetzt zueinander
angeordnete Héhenfuhrungsorgane 30 und zur Seitenfilhrung zwei in Gassenrichtung - geméan
Doppelpfeil 15 - hintereinander und diagonal versetzt zueinander angeordnete Seitenfiihrungs-
organe 31 vorgesehen sind.

Die Andriickorgane 36 werden durch um quer zur Gassenrichtung - gem&@ Doppelpfeil 15 -
bzw. Léngserstreckung der Fahrschienen 11, 12 verlaufende Achsen rotierende und in radialer
Richtung elastisch verformbare Druckrollen gebildet, die eine in Richtung auf den Fihrungs-
bahnteil 19, 32 gerichtete Anprefkraft ausiiben.

Die Antriebsvorrichtung 33 der Verstellvorrichtungen bzw. die diese bildenden Fahrantriebe 13,
14 weisen jeweils zumindest eine Uiber einen Antriebsmotor antreibbare Antriebsrolle 37 auf, die
an den Fihrungsbahnteil 10 des Steges 17 angreift. Naturlich kdnnen auch mehrere, an den
gegeniiberliegenden Fuhrungsbahnteilen 10 des Steges 17 angreifende, angetriebene An-
triebsrollen 37, wie in Fig. 3 dargestellt ist, oder zumindest ein unangetriebenes Gegenrad
vorgesehen werden, die mit einer vordefinierbaren Andruckkraft an die Fiihrungsbahnteile 10
gepreBt werden. Die Rotationsachse der Antriebsrolle 37 verlauft parallel zu den Rotationsach-
sen 35 der Seitenfiihrungsrollen und senkrecht zur Langserstreckung der Fahrschienen 11, 12.
Das Antriebsmoment der Antriebsrolle 37 wird daher auf kraftschliissigem Wege ubertragen
und wird infolgedessen eine Vorschubbewegung der Fahrantriebe 13, 14 ausgeldst und auf die
Fahrwerke 7, 8 (ibergeleitet. Der Antriebsmotor der Fahrantriebe 13, 14 kann durch einen Ser-
vomotor, Schrittschaltmotor, der bevorzugt unmittelbar an die Antriebsrolle 37 angekoppelt ist,
oder einen Asynchronmotor oder Synchronmotor mit Getriebeanordnung zwischen diesem und

- der Antriebsrolle 37 gebildet werden.

Die Héhen- und/oder Seitenfiihrungsrollen der Fahrantriebe 13, 14 kénnen manuell oder selbst-
tétig oder automatisch nachgestellt werden, um ein sicheres Anliegen bzw. Abwélzen bzw. eine
sichere Antriebsdrehmomentiibertragung derselben an bzw. auf die Fiihrungsbahnteilen 10, 19,
32 zu bewirken. Ein die Fahrschiene 11, 12 weitestgehend umgreifendes Gehause 38, stitzt
den Antriebsmotor ab und weist dieses geeignete Mittel zur verdrehbeweglichen Lagerung der
Hohen- und Seitenfihrungs- und Andriickorgane 30, 31, 36 auf.

Wie nicht weiters dargestelit, konnen die Hohen- und/oder Seitenfilhrungsorgane 30, 31 der
Fahrantriebe 13, 14 jeweils auf einen gemeinsamen Tragrahmen angeordnet werden, wobei die
Hohen- und/oder Seitenfilhrungsorgane 30, 31 unter der Wirkung zumindest einer auf den
Tragrahmen wirkenden AnpreBkraft gegen die Filhrungsbahnteile 10, 19, 32 gepref3t werden.

Das tiber die Kupplungsvorrichtung 29 mit dem oberen Fahrantrieb 14 antriebsverbundene
obere Fahrwerk 8 weist zwei in Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - voneinander distan-
ziert angeordnete Paare von an gegeniiberliegenden Fihrungsbahnteilen 10 der oberen Fih-
rungsbahn bzw. Fahrschiene 12 anliegende Seitenfihrungsorgane 24 auf, die bevorzugt durch
sich an den Fiihrungsbahnteilen 10 abwalzende Seitenfiihrungsrollen gebildet sind und die um
die senkrecht zur Langserstreckung der Fahrschiene 12 ausgerichtete Rotationsachsen 25
rotieren. Das am Mastkopf 6 befestigte, obere Fahrwerk 8 ist im wesentlichen durch einen die in
Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - hintereinander angeordneten Paare von Seitenfiih-
rungsorganen 31 aufnehmenden Trégerrahmen 39 gebildet. Der Trégerrahmen 39 ist derart
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ausgebildet, daR konstruktive Mittel zur Lagerung der Seitenfiihrungsrollen vorgesehen sind.
Weiters weist dieser, wie in der Fig. 3 ersichtlich, zwei Paare von Abtriebselemente fiir eine
noch naher zu beschreibende Hubvorrichtung auf. Natirlich besteht auch beim oberen Fahr-
werk 8 die Mdglichkeit, dal dieses in Gassenrichtung - gemal Doppelpfeil 15 - nur zwei hinter-
einander und diagonal zueinander versetzt angeordnete Seitenfilhrungsorgane 24, insbesonde-
re Seitenfiihrungsrollen, aufweist. Eine das obere Fahrwerk 8 umfassende Fuhrungsvorrichtung
weist die Seitenfuhrungsorgane 24 auf.

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, daf® natirlich auch die Méglichkeit besteht, da} die
Héhen- und Seitenfiihrungsorgane 20, 24, 30, 31 der Fahrwerke 7, 8 und/oder Fahrantriebe 13,
14 durch an den Fiihrungsbahnteilen 19, 32, 10 mit einer vorbestimmbaren Anprefkraft
andriickbare Filhrungsleisten, wie diese jedoch nicht weiters dargestellt wurden, gebildet sind.

| Durch das Zusammenwirken des am Mastful® 5 angeordneten, unteren Fahrwerks 7 und des

am Mastkopf 6 angeordneten, oberen Fahrwerkes 8, bildet der Mast 2 der (iber im Bereich des
MastfuRes 5 und Mastkopfes 6 vorgesehene Anlenkpunkte zur Beaufschlagung derselben mit
einer Vorschubbewegung durch die Fahrantriebe 13, 14 entlang der unteren und oberen Fahr-
schiene 11, 12 verfahrbar ist, ein der Héhe und Seite nach gefiihrtes System aus.

Der zumindest weitere, mastseitige Anlenkpunkt am oberen Fahrwerk 8 ist quer zu dem hori-
zontalen Fiihrungsbahnteil 19, zweckmaRig in Richtung des Mastes 2, oder gegebenenfalls in
entgegengesetzter Richtung versetzt angeordnet. Der mastseitige Anlenkpunkt und der fahran-
triebsseitige Anlenkpunkt sind bevorzugt an der gleichen Seite, in der das Versetzen des mast-
seitigen Anlenkpunktes erfolgt, gegebenenfalls oberhalb oder zweckmaRig unterhalb des Fiih-
rungsbahnteiles 19 angeordnet. Dadurch kann zumindest wéahrend des Verfahrens des Mastes
2 entlang der Fuhrungsbahnen bzw. Fuhrungsschienen 11, 12 eine Entlastung vor allem auf
das untere Hoéhenflihrungsorgan 20 und der unteren Fuhrungsbahn bzw. unteren Fahrschiene
11 erreicht werden.

~ Wie bereits zuvor kurz beschrieben und nunmehr aus Fig. 2 besser ersichtlich, ist die Kupp-

lungsvorrichtung 29 mit zumindest einem weiteren, am Mastkopf 6 angeordneten, weiteren
Anlenkpunkt wirkungsverbunden. Die Kupplungsvorrichtung 29 weist neben dem am Mast 2
angeordneten Kupplungsteil 28 noch zumindest einen weiteren am, Fahrantrieb 13, 14 ange-
ordneten Kupplungsteil 40 auf, zwischen denen sich die Kupplungsverbindung 27 erstreckt und
die mit diesen gelenkig verbunden ist.

Die beispielsweise in etwa gabelartig ausgebildete Kupplungsvorrichtung 29 weist zwei quer zur
Langserstreckung bzw. Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - in einem Abstand zueinander
angeordnete und um fahrantriebsseitige Kupplungsteile 40 verschwenkbeweglich gelagerte
Wangenteile 41 auf, die bevorzugt in etwa dreieckférmig ausgebildet sind. Die Wangenteile 41
sind an ihren dem Mast 2 zugewandten Eckbereichen mit zumindest zwei Filhrungsorganen 43
und in etwa im Bereich eines Schwerpunktes der Wangenteile 41 mit einem weiteren Fiih-
rungsorgan 43 versehen. ‘

Die Kupplungsvorrichtung 29 weist zumindest zwei Gelenkachsen 42a, 42b auf, wovon eine
dem Fahrwerk 7, 8 zugewandte Gelenkachse 42a mit dem mastseitigen Kupplungsteil 28 und
die zu dieser distanzierte weitere, dem Fahrantrieb 13, 14 zugewandte Gelenkachse 42b mit
dem fahrantriebsseitigen Kupplungsteil 40 zusammenfalit. Der Kupplungsteil 40 und ein diesem
zugewandtes Ende der Kupplungsverbindung 27, sind jeweils mit einer von einem Kupplungs-
bolzen durchragten Bohrung versehen, wobei eine Langsmittelachse des Kupplungsbolzens
und die Gelenkachse 42b des Kupplungsteiles 40 deckungsgieich verlaufen. Um gegebenen-
falls eine Verdrehung des Fahrantriebes 13, 14 gegeniuber dem Fahrwerk 7, 8 aufnehmen zu
kénnen, wird die Kupplungsverbindung 27 uber ein im Bereich der Gelenkachse 42a, 42b an-
geordnetes Gummlausglelchselement in Langsrichtung des Kupplungsbolzens elastisch gela-
gert.
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Der den ersten mastseitigen Anlenkpunkt aufweisende Kupplungsteil 28 weist zumindest eine,
bevorzugt zwei voneinander distanzierte profilartige, mit den Fuhrungsorganen 43 korrespon-
dierende und in etwa parallel zur Langserstreckung des Mastes 2 verlaufende Langsfihrungen
44 auf, an deren von diesen ausgebildeten, senkrechten Fiihrungsbahnen 45 sich die Fuh-
rungsorgane 43 abstitzen. Uber mechanische Mittel, beispielsweise Verstellexzenter, ist eine
spielfreie Einstellung der Fiihrungsorgane 43 gegeniiber den Fuhrungsbahnen 45 durchfihrbar
und ist der Mast 2 mit dem unteren und oberen Fahrantrieb 13, 14 zur Ubertragung der Vor-
schubbewegung zumindest in Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - spielfrei verbunden.
Die Kupplungsvorrichtung 29 ermdglicht bei einer gegebenenfalls eintretenden Abweichung der
lotrechten Ausrichtung des Mastes 2 eine Verschwenkbewegung, um die Gelenkachse 42b und
eine vertikal gefiihrte Lagednderung des Mastes 2, indem die sich entlang der Fiihrungsbahnen
45 abwilzenden Fithrungsorgane 43 vertikal verstellt werden. Der Mast 2 weist daher zwei in
Richtung seiner Langserstreckung und Gassenrichtung - geméaR Doppelpfeil 15 - verlaufende
Freiheitsgrade auf. Dadurch ist der Mast 2 auch bei einer gegebenenfalls eintretenden Schief-
stellung zwéngungsfrei am MastfuR 5 und Mastkopf 6 gegenilber den Fahrantrieben 13, 14
positioniert gehalten. Durch Vorsehen eines quer zur Langserstreckung der Fahrschienen 11,
12 ausgebildeten Spieles zwischen den Fuhrungsorganen 43 und den Léngsfilhrungen 44, ist
ein Ausgleich von vorhandenen Abweichungen der Linearitit der Fahrschienen 11, 12 ermég-
licht und kann ein Verspannen der, der H6he und Seite nach gefihrten Fahrwerke 7, 8 und
Fahrantriebe 13, 14 gegeneinander vermieden werden.

‘Eine andere, jedoch nicht weiters dargestellte Ausfilhrung des Ausgleiches von Abweichungen

von der Linearitat der Fahrschienen 11, 12 besteht darin, daR® die Fahrwerke 7, 8 und Fahran-
triebe 13, 14 Gber die Kupplungsvorrichtung 29 quer zur Léngserstreckung der Fahrschienen
11, 12 spielfrei zueinander gefihrt sind und die H6hen- und Seitenfiihrungsorgane 30, 31 und
Antriebsrollen 37 und Andriickorgane 36 der Fahrantriebe 13, 14 auf einem entlang einer Fih-
rungsvorrichtung quer zur Gassenrichtung gemaR - Doppelpfeil 15 - bzw. quer zu den Fahr-
schienen 11, 12 verstellbaren Fihrungsschlitten angeordnet sind. Dazu ist der Fuhrungsschlit-
ten zu dem Gehéuse 38 des Fahrantriebes 13, 14 relativ verstellbar ausgebildet.

Eine weitere, nicht dargestellte Ausfuhrung der Kupplungsverbindung 27 besteht darin, daR
diese durch einen elektrisch ansteuerbaren Stellantrieb, insbesondere Gewindespindelantrieb,

_der an den Gelenkachsen 42a, 42b beweglich befestigt ist, gebildet ist.

In der Fig. 4.ist ein Teilbereich des Mastes 2 mit dem das untere Fahrwerk 7 tragenden Mastful} .
5 und einem dem Fahrwerk 7 zugeordneten Fahrschemel 46 sowie die untere Fiihrungsbahn
bzw. die diese bildende Fahrschiene 11, teilweise geschnitten dargestellt. Das Fahrwerk 7 weist
zumindest ein Héhenfilhrungsorgan 20, insbesondere die um die quer zur Léngserstreckung
der Fahrschiene 11 verlaufende Rotationsachse 21 drehbare und an dem horizontalen Fiih-
rungsbahnteil 19 der Fahrschiene 11 sich abwaélzende Hoéhenfiihrungsrolle und den um die
Rotationsachse 21 des Héhenfiihrungsorganes 20 verschwenkbeweglich gelagerten Fahr-
schemel 46 auf. Der Fahrschemel 46 umgreift weitestgehend die Fahrschiene 11 und ist im
Querschnitt in etwa U-férmig ausgebildet und ist an seinen in etwa parallel zu dem Steg 17
verlaufenden und zu diesem distanziert angeordneten Schenkeln 47 mit um parallel zu den
Fiihrungsbahnteilen 10 des Steges 17 verlaufende Rotationsachsen 25 drehbaren Seitenfih-
rungsorganen 24 ausgestattet. An einer dem Obergurt 18 der Fahrschiene 11 zugewandten
Basis 48 des Fahrschemels 46, ist zumindest eine die Fiuhrungsbahnteile 19 Uberstreifende
Abstreifleiste 49 vorgesehen. Die in etwa plattenférmig und an die Umriform des Obergurtes
18 angepalte Abstreifleiste 49, ist um seine parallel zur Rotationsachse 21 der Hohenfuhrungs-
rolle verlaufende Quermittelachse entgegen der Wirkung von beidseits der Quermittelachse
angeordneten, elastischen Riickstellelementen verstellbar ausgebildet. Dadurch ist die Abstreif-
leiste 49 in Art einer Wippe ausgebildet, die in jeder Betriebsstellung des Mastes 2 im wesentli-
chen vollflachig an den Filhrungsbahnteil 19 der Fahrschiene 11 aufliegt. Die elastischen Ruck-
stellelemente 50, die beispielsweise eine Federanordnungen gebildet sind, sind iber stiftartige
Fuhrungselemente 51 zwischen der Abstreifleiste 49 und der Basis 48 des Fahrschemels 46
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positioniert gehalten. Ein weiterer Vorteil der Anordnung der Abstreifleiste 49 ist vor allem auch
darin zu sehen, daBl bei einer Schiefstellung des Mastes 2 durch die um die Quermittelachse
voneinander distanziert angeordneten, elastischen Rickstellelemente 50 ein Kraftegleichge-
wicht der in Langsrichtung voneinander distanzierten Riickstellelementen 50 eingestellt wird
und durch die entstehenden Reaktionskréfte der Rickstellelemente 50 der Fahrschemel 46 in
eine vorbestimmbare, insbesondere horizontale Lage verbracht wird und dadurch die Seitenfiih-
rungsorgane 24 derart ausgerichtet werden, daB die Rotationsachsen 25 senkrecht auf die
Langserstreckung der Fahrschiene 11 ausgerichtet sind. In der vorliegenden Ausfiihrung sind
der Abstreifleiste 49 zwei Paare von Riickstellelementen 50 zugeordnet. Durch diese selbsttéti-
ge Ausrichtung des die Seitenfithrungsorgane 24 tragenden Fahrschemels 46, kann selbst bei
einer Schiefstellung des Mastes 2 der erhdhte reibungsbedingte Verschlei, welcher infolge
einer Schiefstellung bzw. Anstellung der Seitenfiihrungsorgane 24 auftreten wirde, vermieden

. werden. Die Abstreifleiste 49 ist bevorzugt aus verschlei3festem Kunststoff, wie Polytetrafluor-

ethylen, Polyamid, gebildet.

Natirlich besteht auch die Méglichkeit, daR die Riickstellelemente 50 durch mechanisch
und/oder elektrisch und/oder hydraulisch und/oder pneumatisch betétigbare Mittel gebildet sind.

Der Einfachheit halber wurde der konstruktive Aufbau und die Funktionsweise des Fahrsche-
mels 46 nur im Bereich des MastfuBes 5 erldutert. Natirlich kann gleichermal3en auch der
Mastkopf 6 bzw. das obere Fahrwerk 8 mit dem derartigen Fahrschemel 46 ausgestattet wer-
den. Dies ist jedoch nicht weiters dargestelit. '

In der Fig. 5 ist das erfindungsgemédfRe Regalbediengerdt 1 mit einer dieses aufweisenden
Hubvorrichtung 52, in Seitenansicht dargestellt. Der Einfachheit halber wurden nur noch die am
Mastful® 5 und Mastkopf 6 angeordneten Fahrwerke 7, 8 dargestellt, die auf Fiihrungsbahntei-
len 10, 19 der unteren und oberen Fahrbahnen bzw. die diese bildenden Fahrschienen 11, 12
gefihrt sind. Der Aufbau und die Funktionsweise der Fahrwerke 7, 8 kann aus den zuvor be-
schriebenen Fig. 1 bis 4 bertragen werden. Der in Richtung der Hohe des Mastes 2 verfahrba-

~ re, schlittenartige Hubwagen 3 mit Lastaufnahmemittel 4 ist mit zumindest einer, bevorzugt zwei

Hohen- und/oder Seitenfihrungsorgane 53 aufweisende Fithrungsvorrichtungen auf zumindest
einer Filhrungsbahn 54a, b am Mast 2 gefilhrt und ist dieser ber eine Antriebsvorrichtung 55
entlang der Fuhrungsbahn 54a, b im wesentlichen vertikal verstellbar. Der Hubwagen 3 ist
weiters mit dem- Giber die Fihrungsbahn 54a, b vorkragenden Lastaufnahmemittel 4 versehen.
Zumindest ein Anlenkpunkt 56 der Antriebsvorrichtung 55 am Hubwagen 3, ist quer zur vertika-
len Fuhrungsbahn 54a, b beispielsweise in Richtung des Lastaufnahmemittels 4 versetzt ange-
ordnet. Wie der Fig. weiters entnehmbar, ist am Hubwagen 3 zumindest ein weiterer, quer zur
Fahrungsbahn 54a, b in Richtung des Mastes 2 und in einem Abstand 57 zum zumindest ersten
Anlenkpunkt 56 versetzt angeordneter Anlenkpunkt 58 vorgesehen.

Die Antriebsvorrichtung 55 weist zumindest ein Uber einen Hubmotor 59 antreibbares Antriebs-
organ 60 auf, das mit dem (ber das Antriebsorgan 60 verstellbaren Hubwagen 3 in dem ersten
und weiteren Anlenkpunkt 56, 58 verbunden ist. Das Antriebsorgan 60 wird durch ein endliches

- Zugmittel, insbesondere einen Zahnriemen, gebildet. Der mit einem Antriebselement versehene

Hubmotor 59 ist am Mast 2, bevorzugt im Bereich des MastfuBes 5 oder am unteren Fahrwerk 7
angeordnet. Diesem liegt im Bereich des Mastkopfes 6 zumindest ein Abtriebselement fiir das
an diesem umzulenkende Antriebsorgan 60 gegeniiber. Der horizontal bemessene Abstand 57
kann durch die Wahl unterschiedlicher Durchmesser des Antriebselementes und Abtriebsele-
mentes variabel bestimmt werden. Bevorzugt weist der Mastkopf 6 oder der Tragerrahmen 39
zwei in Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - voneinander distanziert angeordnete Ab-
triebselemente, insbesondere Umlenkrollen auf, um die das Antriebsorgan 60 wahrend einer
Verstellbbewegung des Hubwagens 3 umgelenkt wird. Endbereiche des Antriebsorganes 60,
sind Uiber Befestigungsvorrichtungen in den Anlenkpunkten 56, 58 unmittelbar mit dem Hubwa-
gen 3 bewegungsfest verbunden.
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Werden mehrere parallel zueinander verlaufende Antriebsorgane 60 eingesetzt, werden ihre
Endbereiche Uber einen nicht weiters dargesteliten Befestigungsschenkel an dem Hubwagen 3
gelenkig verbunden. Dabei ist in den Anlenkpunkten 56, 58 jeweils ein um eine quer zur Ver-
stellrichtung - geman Doppelpfeil 61 - verlaufende Achse von einem Gelenk verschwenkbeweg-
lich gelagerter Befestigungsschenkel angeordnet, wobei zumindest zwei endlich ausgebildete
Antriebsorgane 60 iiber ihre Endbereiche beidseits des Gelenks mit beiden Befestigungsschen-
kel verbunden werden.

In der Fig. 6 ist ein Teilbereich des Mastes 2 mit dem am MastfuR 5 angeordneten, unteren
Fahrwerk 7, welches iiber H6hen- und Seitenfuhrungsorgane 20, 24 auf der unteren Fihrungs-

- bahn bzw. die von dieser gebildeten Fahrschiene 11 abgestiitzt und gefiihrt ist, gezeigt. Die

gehéauseartige Umrahmung 22 des Fahrwerkes 7 weist an einer der Fahrschiene 11 zugewand-
ten Seite zumindest einen zwischen der Fahrschiene 11, insbesondere einem Untergurt und

. dem Fahrwerk 7 angeordneten Aushebeschutz 65 auf, um ein Wegkippen des Mastes 2 durch

unzuldssige Schiefstellung zu verhindern. Der die Fahrschiene 11 zumindest bereichsweise
umgreifende, biigelartige Aushebeschutz 65 ist mit seiner Basis mit dem Fahrwerk 7 bewe-
gungsfest verbunden und freie Blgelendbereiche 66 sind mit Stitzelemente 67, wie Kufen,
Rader ausgestattet. Die Stitzelemente 67 sind bei senkrechter Ausrichtung des Mastes 2 dis-
tanziert zu den Fiihrungsbahnteilen 32 angeordnet, wéahrend bei einer unzuldssigen Schiefstel-
lung des Mastes 2, die Stiitzelemente 67 an den Fiihrungsbahnteilen 32 zur Anlage kommen
und den Mast 2 in einer gesicherten Position halten.

Wie in der Fig. 2 eingetragen, ist auch das obere Fahrwerk 8 mit zumindest einem Aushebe-
schutz 65 ausgestattet, der zwischen der oberen Fiihrungsbahn bzw. der von dieser gebildeten
oberen Fahrschiene 12, insbesondere einem Obergurt, und dem oberen Fahrwerk 8 angeord-
net ist. Der obere Aushebeschutz 65 soll einen Absturz des Mastes 2 bei unzuldssiger Schief-
stellung verhindern und diesen in seiner Schiefstellung gesichert haiten. Der Aushebeschutz 65
weist, wie bereits zuvor beschrieben, in den Biligelendbereichen 66 die Stiitzelemente 67 auf.

In der Fig. 7 ist eine beispielhafte Anordnung mehrerer Regalbediengeréte 1 zu einer aus die-

. sen zusammengesetzten Regalbedienanlage 72, in Seitenansicht und stark vereinfachter,

schematischer Darstellung gezeigt. Die Regalbedienanlage 72 ist dabei durch mehrere hinter-
einander angeordnete und miteinander wirkungsverbundene Regalbediengeréte 1 gebildet. Die
in Gassenrichtung - gemaR Doppelpfeil 15 - distanziert voneinander angeordneten Regalbe-
diengeréte 1, werden Uber zwischen den Masten 2, insbesondere deren unteren und oberen
Fahrwerken 7, 8 vorgesehene Tragerrahmen 73 bevorzugt lI6sbar miteinander verbunden. Die
Tragerrahmen 73 sind in strichpunktierten Linien schematisch dargestellt. ZweckméRig sind die
beiden Regalbediengeréte 1 an den Fiuhrungsbahnen bzw. Fahrschienen 11, 12 derart ange-
ordnet, daR deren Lastaufnahmemittel 4 aufeinander zugerichtet sind und dadurch eine grof-
flichige Last 9, wie beispielsweise eine Palette, aufgenommen werden kann. Die beiden
Regalbediengerate 1 sind mit inren Fahrwerken 7, 8 auf den Fiihrungsbahnteilen 10, 19, 32 der
Fuhrungsbahnen bzw. Fahrschienen 11, 12 gefiihrt. Zumindest eines der Regalbediengerate 1
ist mit zumindest einem Kupplungsteil 28 zur Ubertragung bzw. Beaufschlagung der Regalbe-
dienanlage 72 mit der Vorschubbewegung versehen. Der Regalbedienanlage 72 ist bzw. sind

- nur der untere Fahrantrieb 13 oder aber, wie in dieser Fig. dargestellt, zweckmaRig beide Fahr-

antriebe 13, 14 zugeordnet. Natrlich ist eine beliebige Aneinanderreihung mehrerer bevorzugt
I6sbar miteinander verbundener Regalbediengeréate 1 zur Bildung einer GroRRregalbedienanlage
moglich.

Natirlich kénnen die Regalbediengeréte 1 auch derart angeordnet werden, da deren Lastauf-
nahmemittel 4 voneinander abgewandt ausgerichtet sind.

Eine andere, nicht weiters dargestelite Ausfiihrungsvariante besteht darin, daR mehrere Regal-
bediengerite 1 in einem vorbestimmbaren Abstand zueinander gehalten und/oder in einem
vorbestimmbaren Abstand miteinander verfahrbar sind und eine die Fahrantriebe 13, 14 an-
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steuernde Regelungseinrichtung zur Regelung desselben, anhand eines Programmes vorgese-
hen ist.

Wie in der Fig. 1 nachtraglich eingetragen, ist am Lastaufnahmemittel 4 zumindest eine Sen-
soranordnung 76 fiir die Uberwachung der Senkrechtstellung des Mastes 2 angeordnet, die mit
einer Steuereinrichtung verbunden ist. Die Senkrechtstellung des Mastes 2 wird ber eine
hochdynamische Gleichlaufregelung fiir die Antriebsmotoren der Fahrantriebe 13, 14 erreicht.
Zweckmagig sind dazu der untere und obere Antriebsmotor in der Leistung in etwa gleich stark
ausgelegt, damit die horizontale Wegabweichung von Mastfufl 5 und Mastkopf 6 unter allen
Betriebs- und/oder Belastungssituationen so gering wie moglich gehalten werden kann. Die
Glelchlaufregelung hat die Aufgabe, das Regalbediengerét 1 unter allen Betnebsbedlngungen
in einer vorzugsweise lotrechten Mastausrichtung zu halten.

Um dies zu ermdéglichen, wird eine an einer Auflagefliche des Lastaufnahmemittels 4 durch
zwei Punkte definierte Bezugslinie festgelegt, die bei Senkrechtstellung des Mastes 2 horizontal
ausgerichtet ist. Weicht der Mast 2 von seiner Senkrechtstellung ab, erféhrt die Bezugslinie eine
Neigungsénderung, die Uber die am Lastaufnahmemittel 4 angeordnete, neigungserfassende
Sensoranordnung 76, z.B. Nivelliergeréat, erfat wird. Die Neigungsénderung wird an die Steu-
ereinrichtung Ubermittelt, wo anhand entsprechender Regelalgorithmen der permanent erfalite
Istwert mit einem vorgebbaren Sollwert der Neigung verglichen und an den Sollwert durch
Ansteuerung der Antriebsvorrichtung 33 des unteren und/oder oberen Fahrantriebes 13, 14
angepaldt wird. Bevorzugt wird das Antriebsmoment des oberen Fahrantriebes 14 so lange
verandert, bis das Lastaufnahmemittel 4 horizontal ausgerichtet ist. Durch das Nivellieren des
Lastaufnahmemittels 4 wird eine lotrechte Ausrichtung des Mastes 2 erreicht.

Naturlich kann die Sensoranordnung 76 auch durch das Positionserfassungssystem gebildet
werden. Alternativ wéare es auch mdglich, die jeweiligen Wege-Istwerte des MastfuBes 5 und
Mastkopfes 6 an der unteren und oberen Fahrschiene 11, 12 zu erfassen. Die Wege-Istwerte
werden mit den von der Steuerung vorgegebenen jeweiligen Sollwerten der Wege permanent
verglichen. Bei einer Abweichung der Wege-Istwerte erfolgt eine selbsttatige Anpassung der
Istwerte an die Sollwerte der Wege, indem das Antriebsdrehmoment eines Fahrantriebes 13,
14, bevorzugt des oberen Fahrantriebes 14 verstelit wird.

Um selbst bei hohen aufzunehmenden Lasten 9 einen geringen Schlupf zwischen den Antriebs-
rollen 37 und den Fahrschienen 11, 12 zu bewirken, ist es moglich, am Hubwagen 3 oder Last-
aufnahmemittel 4 ein GewichtsmeRorgan, insbesondere eine Wiegezelle, KraftmeRdose etc.,
vorzusehen, Uber das das Gewicht der Last 9 bestimmt wird und durch eine Regeleinrichtung
eine variable AnpreRkraft der Andriickorgane 36 und/oder Antriebsrollen 37 der Fahrantriebe
13, 14 geregelt verstellt wird und/oder die Neigung des Lastaufnahmemittels 4 Giber Verande-
rung der Position der tibereinander angeordneten Fahrantriebe 13, 14 in Abhéngigkeit des auf
diesen wirkenden Momentes eingestellt wird. Die Verstellung der Anprefkraft und der Neigung
des Lastaufnahmemittels 4 kann Gber die die Kupplungsvorrichtung 29 bildenden, mechani-
schen und/oder elektromechanischen Kupplungsverbindungen 27, insbesondere Stellelemente,
wie beispielsweise Gewindespindel, erfolgen.

In den gemeinsam beschriebenen Fig. 8 und 11 ist nunmehr der Mast 2 fiir das in dieser Fig.
nicht ersichtliche, erfindungsgeméale Regalbediengerdt 1 in unterschiedlichen Ansichten und
vereinfacht dargestellt.

Der Mast 2 ist aus zumindest zwei halbschalenférmigen Langsprofilen 80 mit in etwa
C-férmigem Querschnitt zusammengesetzt. Eine Breite 81 einer Basis 82 der Langsprofile 80
ist groBer als eine Hohe 83, 84 der dazu etwa senkrechten Schenkeln 85. Wie aus der Fig. 8
ersichtlich, ist die Breite 81 groRer als die maximale Héhe 83 der Langsprofile 80. Der aus
zumindest zwei miteinander zu einem Hohlprofil verbundenen Langsprofilen 80 gebildete Mast
2, ist im Querschnitt kreuzartig ausgebildet und an seinen einander gegeniberliegenden Breit-
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seiten mit nach aufen gerichteten, sich in Langsrichtung des Mastes 2 erstreckenden, etwa
U-formigen Ausbuchtungen 86 mit von der Basis 82 der Léngsprofile 80 vorkragenden Profil-
streifen 87 versehen. Jede der sich Uber die gesamte Mastlange erstreckenden U-férmigen
Ausbuchtungen 86, insbesondere Profilstreifen 87, bilden in zu einer Langssymmetrieebene 88
senkrechten Ebenen verlaufende Laufflachen 89 fir die Seitenfiihrungsorgane 53 des am Mast
2 verstellbar gefihrten Hubwagens 3, wie in dieser Fig. nicht dargestellt, aus. Die Ausbuchtun-
gen 86 bilden somit die an einander gegenuberliegenden Breitseiten des Mastes 2 in Langsrich-
tung desselben angeordneten Fihrungsbahnen 54a fiir die Seitenfilhrungsorgane 53 bildende
Laufrader 90 des Hubwagens 3 aus.

Jedes der etwa C-formigen Langsprofile 80 bildet an einem seiner freien Enden einen etwa
L-formig gestalteten Fortsatz 91 aus, der an einer von der Ldngssymmetrieebene 88 abge-
wandten ersten Fliache eine Lauffliche 92 fiir das Seitenfithrungsorgan 53 bzw. Laufrad 90 des
Hubwagens 3 und an einer der Langssymmetrieebene 88 zugewandten, weiteren Fléche eine
Stitz- und/oder Verbindungsflache 93 ausbildet. Bei zusammengesetzen Langsprofilen 80
bilden die beiden Fortsatze 91 die weitere, im rechten Winkel zu den Fihrungsbahnen 54a an
einer Schmalseite des Mastes 2 angeordnete und iber die gesamte Mastlénge sich erstrecken-
de Fiihrungsbahn 54b bzw. Laufflachen 92 aus. Die Laufflachen 92 der in Langsrichtung des
Mastes 2 verlaufenden und an den Schenkeln 85 der Langsprofile 80 vorkragenden Fortséatze
91, verlaufen parallel zueinander und parallel zu der Langssymmetriecebene 88. Die etwa
L-férmig gestalteten Fortsatze 91 sind an ihren freien Enden mit etwa parallel zur Léangssym-

‘metrieebene 88 abstehenden, die Stitz- und/oder Verbindungsflachen 93 ausbildenden Langs-

randern 94 versehen, die stumpf aneinandergelegt im Verbindungsbereich 95 zwischen den
beiden miteinander zu verbindenden Langsprofilen 80 eine Hohlkehle ausbilden.

Die Schenkeln 85 der Langsprofile 80 weisen an ihren den Fortsétzen 91 gegenliberliegenden
freien Enden, etwa parallel zur Langssymmetrieebene 88 ausgerichtete, die Stutz- und/oder
Verbindungsflachen 93 ausbildenden Léngsrander 94 auf, die stumpf aneinander gelegt im
Verbindungsbereich 96 zwischen den beiden miteinander zu verbindenden Léngsprofilen 80
eine Hohlkehle ausbilden. Die Verbindung zwischen den Langsprofilen 80 in den beiden Ver-
bindungsbereichen 95, 96 entlang der Hohlkehle, ist durch eine sich bevorzugt iber die gesam-
te Mastléange durchgehend erstreckende Létnaht 97 gebildet.

| Die zwischen den Ausbuchtungen 86 und den Fortsatzen 91 ausgebildeten Profilteile 98 von

den Schenkeln 85 der Langsprofile 80, sind in Richtung der Breite 81 geneigt zueinander ver-
laufend angeordnet und verjiingen sich mit zunehmenden Abstand von den Ausbuchtungen 86
in Richtung der Fortsatze 91 bis zu senkrecht zur Ladngssymmetrieebene 88 angeordneten
Profilteilen 99, an denen sich die mit den Laufflaichen 92 versehenen und senkrecht auf die
Profilteile 99 ausgerichteten Profilstreifen 87 der Fortsdtze 91 anschlieBen. Ein Winkel 100
zwischen den Profilteilen 98, 99 betragt zwischen 90 ° und 160 °, insbesondere zwischen 110 °
und 140 °, beispielsweise 135 °. Wie weiters aus der Fig. 8 ersichtlich, verlauft die Basis 82 der
Langsprofile 80 geneigt zur Langssymmetrieebene 88 und verjiingen sich diese mit zunehmen-
dem Abstand von den Ausbuchtungen 86 in Richtung der senkrecht zur Langssymmetrieebene
88 ausgerichteten Schenkeln 85. Der Winkel 101 zwischen der Basis 82 der beiden Léngsprofi-
le 80, betragt zwischen 5 ° und 25 °, insbesondere zwischen 8 ° und 18 °, beispielsweise 10 °.

Die Langsprofile 80 sind symmetrisch ausgebildet und weisen Gber ihren Querschnitt eine etwa
gleichbleibende Wandstérke 102, die zwischen 3 mm und 6 mm, beispielsweise 4 mm, betrégt,
auf. Die Langsprofile 80 weisen an ihrer Basis 82 in Mastldngsrichtung mehrere, in Reihe hin-
tereinander angeordnete, schlitzartige Ausnehmungen 105 auf, die vor allem dazu dienen, die
Montage bzw. Verlegung, beispielsweise von innerhalb des Mastes 2 verlegten, energiefiihren-
den Leitungen, zu erleichtern, da Uber diese Ausnehmungen 105 ein Zutritt mit Werkzeug in
den Innenraum des Mastes 2 ermdéglicht wird.

Um selbst bei geringen Wandstérken 102 den Anforderungen der hohen statischen und
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dynamischen Belastbarkeit, wie beispielsweise Verdrehung, Biegebelastung etc., stand zu
halten, ist es vorgesehen, die in Richtung des Innenraumes des Mastes 4 zugewandte, offene
Seite der etwa U-férmigen Ausbuchtungen 86 mit jeweils zumindest einem, die seitlichen
AnschluRbereiche zu den Ausbuchtungen 86 Uberlappenden, streifenartigen Versteifungsele-
menten 106, wie diese gemeinsam mit den Fig. 10 und 11 beschrieben werden, zu verschlie-
Ren bzw. die AnschluBbereiche mit zumindest einem Versteifungselement 106 miteinander zu
verbinden. Das Versteifungselement 106 weist einen zum Schenkel 85, insbesondere zum
Profilteil 98 des Langsprofiles 80, parallel verlaufenden und an diesen fléchig anliegenden,
ersten Seitenrand 107 und einen zur Basis 82 des Langsprofiles 80 parallel verlaufenden und
an diesen flachig anliegenden, weiteren Seitenrand 108 sowie gegebenenfalls an ginem der
Seitenrander 108 zumindest zwei in Langsrichtung des Versteifungselementes 106 in Abstand
voneinander angeordnete, seitlich abstehende und parallel zu dem einen Profilstreifen 87 ver-

. laufende und an diesen flachig anliegende Positionierfortsétze 109 auf.

Die Versteifungselemente 106 erstrecken sich zweckméaRig Gber die gesamte Mastlange und
werden diese mittels zwei sich durchgehend erstreckende Lotndhte 97 zwischen den Seiten-
randern 107, 108 und den Schenkeln 85 sowie der Basis 82 der Langsprofile 80 mit den Langs-
profilen 80 kraftschlissig verbunden.

Wie in der Fig. 8 in strichlierte Linien schematisch eingetragen, kénnen die Versteifungselemen-
te 106 auch annahernd an die Querschnittsform der U-férmigen Ausbuchtungen 86 angepaldt
werden und weisen diese ebenfalls einen etwa U-formigen Querschnitt auf. Durch eine derarti-
ge Ausbildung kann die mechanische Belastbarkeit weiters angehoben werden. Andererseits,
wie ebenfalls in der Fig. 8 in strichlierten Linien eingetragen, kann auf einer den Ausbuchtungen
86 zugewandten, offenen Seite der Fiihrungsbahn 54b zwischen den miteinander verbundenen
Fortsdtzen 91 zumindest ein die seitlichen AnschluBbereiche zu den Fortsétzen 91 iiberlappen-
des, streifenartiges Versteifungselement 106 in Langsrichtung des Mastes 2 angeordnet sein.
Das zumindest eine Versteifungselemente 106 ist Gber ein Verbindungselement, z.B. eine
Schraubenverbindung, eine Lotverbindung, eine Nietverbindung etc., mit den belden Schenkeln

. 85 der Langsprofile 80 fest verbunden.

Eine Dicke 110 der Versteifungselemente 106 entspricht bevorzugt der Wandstérke 102. Auch
kénnen im Versteifungselement 106 Ausnehmungen 111 zum Zweck der einfachen Montage
und/oder Verlegung von z.B. energiefilhrenden Leitungen, wie dies oben bereits ausfiihrlich
beschrieben wurde, angeordnet sein, die in Langsrichtung des Verstelfungselementes 106 in
Reihe hintereinander in einem Abstand voneinander angeordnet sind.

Die beiden Langsprofile 80 werden im Metall-Inertgas-Létverfahren (MIG-Létverfahren) oder im
Lichtbogen- Létverfahren fest miteinander verbunden. Als Zusatzwerkstoff fur das Léten kommt
ein auf Kupferbasis aufgebauter Zusatzwerkstoff, z.B. Cu Si 3 Mn Al zur Anwendung. Die
Langsprofile 80 sind aus verzinktem Stahl, insbesondere einem Feinkornbaustahl, gebildet. Das
Loten bringt den Uiberraschenden Vorteil mit sich, daB durch die geringe Warmezubringung, -
wahrend des Lotverfahrens die Zinkschicht im wesentlichen kaum vermindert wird und der
geringflugig auftretende Zinkabbrand seitlich von den Lotnéhten 97 keine Auswirkung auf die
Korrosionsbestandigkeit hat, da die kathodische Fernschutzwirkung auch in den Verbindungs-
bereichen 95, 96 zwischen den Léngsprofilen 80 sowie zwischen den Versteifungselementen
106 und den Langsprofilen 80 erhalten bleibt. _

Der Ordnung halber sei abschlieBend darauf hingewiesen, daB zum besseren Versténdnis des
Aufbaus des Regalbediengerdtes 1 dieses bzw. deren Bestandteile teilweise unma%stabllch
und/oder vergroRert und/oder verkleinert dargestelit wurden.
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Patentanspriiche:

Regalbediengerat mit einem in Richtung der Héhe eines Mastes verfahrbaren Hubwagen
mit Lastaufnahmemittel, bei dem der Mast mit an seinem Mastful und Mastkopf angeord-
neten Fahrwerken auf unteren und oberen Fithrungsbahnen gefiihrt ist und entlang der un-
teren Fihrungsbahn eine kraftschlissig wirkende Verstellvorrichtung als unterer Fahran-
trieb und an der oberen Fihrungsbahn eine kraftschliissig wirkende Verstellvorrichtung als
oberer Fahrantrieb verfahrbar angeordnet ist, wobei die untere und obere Verstellvorrich-
tung mit Héhen- und Seitenfihrungsorganen auf den Fiihrungsbahnen gefiihrt und tber ei-
ne mit zumindest einer Antriebsrolle versehene Antriebsvorrichtung relativ zu den Fih-
rungsbahnen verfahrbar ausgebildet sind und die Verstelivorrichtungen mit dem Mast in
Antriebsverbindung stehen, dadurch gekennzeichnet, dad zwischen den gefiihrt verfahrba-
ren Fahrantrieben (13, 14) und Fahrwerken (7, 8) jeweils eine Kupplungsvorrichtung (29)
vorgesehen ist, die zumindest zwei etwa senkrecht zur Langserstreckung der Fihrungs-
bahn gegeneinander verstellbare Kupplungsteile (28, 40) und zumindest eine zwischen
Gelenkachsen (42a, 42b) der Kupplungsteile (28, 40) angeordnete Kupplungsverbindung
(27) umfaft, die um eine der Gelenkachsen (42a; 42b) etwa senkrecht zur Langserstre-
ckung der Fuhrungsbahn gegeniiber einem Kupplungsteil (28; 40) verschwenkbar und auf
einer von dieser Gelenkachse (42a; 42b) abgewandten Seite Gber eine in etwa parallel zur
Langserstreckung des Mastes (2) verlaufende Langsfiihrung (44) verschiebbar gelagert ist.

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dall der mastseitige erste
Kupplungsteil (28) am Fahrwerk (7) und/oder der fahrantriebsseitige erste Kupplungsteil
(40) am Fahrantrieb (13) quer zum horizontalen Fihrungsbahnteil (19) in Richtung des
MastfuRes (5) oder in zum Mastful (5) entgegengesetzter Richtung versetzt angeordnet
ist.

Regalbediengerat nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dafy der mastseitige
weitere Kupplungsteil (28) am Fahrwerk (8) und/oder der fahrantriebsseitige weitere Kupp-
lungsteil (40) am Fahrantrieb (14) quer zum horizontalen Fithrungsbahnteil (19) in Richtung
des Mastkopfes (6) oder in zum Mastkopf (6) entgegengesetzter Richtung versetzt ange-
ordnet ist. '

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal die untere und obere
Fihrungsbahn durch eine untere und obere Fahrschiene (11, 12) mit bevorzugt I-férmigem
Querschnitt gebildet sind und zumindest ein Hohenfiihrungsorgan (20) und Seitenfiih-
rungsorgane (24) einer Fiihrungsvorrichtung des unteren Fahrwerkes (7) an einem hori-
zontalen Fihrungsbahnteil (19) eines Obergurtes (18) und an einem vertikalen Fuhrungs-
bahnteil (10) eines Steges (17) der unteren Fahrschiene (11) und Seitenfihrungsorgane
(24) einer Fuhrungsvorrichtung des oberen Fahrwerkes (8) an einem vertikalen Fuhrungs-
bahnteil (10) eines Steges (17) der oberen Fahrschiene (12) anliegen.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daR jeder
der Fahrantriebe (13, 14) bevorzugt zumindest zwei in Gassenrichtung (15) voneinander
distanziert angeordnete Paare von beidseits des Steges (17) der bevorzugt I-férmig aus-
gebildeten Fahrschienen (11, 12) an voneinander abgekehrten Filhrungsbahnteilen (19,
32) der unteren und oberen Fahrschiene (11, 12) anliegenden Hohenfiihrungsorganen (30)
und zumindest ein an voneinander abgekehrten Fihrungsbahnteilen (32, 19) der unteren
und oberen Fahrschiene (11, 12) anliegendes Andriickorgan (36) und zumindest zwei in
Gassenrichtung (15) voneinander distanziert angeordnete Paare von an gegeniberliegen-
den Fuhrungsbahnteilen (10) des Steges (17) anliegenden Seitenfithrungsorganen (31)

. aufweist.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal die an
Fiihrungsbahnteilen (19, 32) abrollbar anliegenden Héhenfithrungsorgane (30) und an
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Fahrungsbahnteilen (32, 19) anpreBbar anliegenden Andriickorgane (36) durch um quer
zur Gassenrichtung (15) bzw. Langserstreckung der Fahrschienen (11, 12) verlaufende
Achsen (34) rotierende Hohenfiihrungsrollen und Druckrollen und die abrollbar anliegen-
den Seitenfithrungsorgane (31) durch um eine senkrecht zur Gassenrichtung (15) bzw.
Langserstreckung der Fahrschienen (11, 12) verlaufende Rotationsachsen (35) rotierende
Seitenfuhrungsrollen gebildet sind.

Regalbediengeréit nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hohen- und Seitenfiihrungsorgane (30, 31) der Fahrantriebe (13, 14) durch an den Fih-
rungsbahnteilen (19, 32, 10) der Fahrschienen (11, 12) mit einer vorbestimmbaren
AnpreBkraft andriickbare Fuhrungsleisten gebildet sind.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daR die
Fahrantriebe (13, 14) zumindest eine angetriebene Antriebsrolle (37) und zumindest ein
Gegenrad oder eine weitere angetriebene Antriebsrolle (37) aufweist, die jeweils an den
gegenuberliegenden Flhrungsbahnteilen (10) der Stege (17) der Fahrschienen (11, 12)
angepreft sind und daR die Antriebsrolle (37) und das Gegenrad oder die weitere Antriebs-
rolle (37) zwischen den hintereinander liegenden Héhenfihrungsorganen (30) angeordnet
sind.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hoéhen- und/oder Seitenfiihrungsorgane (30, 31) der Fahrantriebe (13, 14) jeweils auf ei-
nem gemeinsamen Tragrahmen angeordnet sind und die Hohen- und/oder Seitenfih-
rungsorgane (30, 31) unter der Wirkung zumindest einer auf den Tragrahmen wirkenden
AnpreBkraft gegen die Fihrungsbahnteile (19, 32, 10) der Fahrschienen (11, 12) preRbar
sind.

Regalbediengerédt nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hoéhen- und Seitenfiihrungs- und Andriickorgane (20, 24; 30, 31, 36) der Fahrwerke (7, 8)
und Fahrantriebe (13, 14) durch Elastomere, vorzugsweise Thermoplaste, oder aus Stahl
mit einer diese umgebenden Kunststoffummantelung gebildet sind.

Regalbediengerét nach einem der Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dal¥ der
Mast (2) im wesentlichen lotrecht ausgerichtet ist und daR® der untere und obere Fahran-
trieb (13, 14) vorzugsweise an einer Riickseite des Mastes (2) iibereinander angeordnet
sind.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Fahrantriebe (13, 14) und der Mast (2) mit den Fahrwerken (7, 8) jeweils eine eigene Bau-
einheit bilden und daR die mit einer Vorschubkraft Gber den Kupplungsteil (28)
beaufschlagbaren Fahrwerke (7, 8) mit den Fahrantrieben (13, 14) bevorzugt I6sbar ver-
bunden sind. :

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dal die
unangetriebenen Fahrwerke (7, 8) von dem Mast (2) ausgebildet oder daR® diese mit dem
Mastfu® (5) und Mastkopf (6) starr verbunden sind.

Regalbediengeréat nach einem der Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Fahrantriebe (13, 14) Gber die Kupplungsvorrichtung (29) zumindest in Gassenrichtung
(15) spielfrei mit dem Mastful® (5) und Mastkopf (6) und/oder den Fahrwerken (7, 8) bevor-
zugt I6sbar verbunden sind.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dal die
zwischen den in Gassenrichtung (15) hintereinander angeordneten, auf den fahrschienen
(11, 12) gefiihrt verfahrbaren Fahrwerken (7, 8) und Fahrantrieben (13, 14) angeordneten
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Kupplungsvorrichtungen (29) und/oder die Fahrantriebe (13, 14) selbst zum Ausgleich von
Abweichungen der Linearitat der geradlinigen Fahrschienen (11, 12) ausgebildet sind.

Regalbediengerét nach einem der Anspriiche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dal} die
Hoéhen- und Seitenfiihrungsorgane (30, 31) und Antriebsrollen (37) und Andriickorgane
(36) der Fahrantriebe (13, 14) auf einem entlang einer Flihrungsvorrichtung quer zur Gas-
senrichtung (15) bzw. Fahrschienen (11, 12) verstellbaren Fuhrungsschiitten angeordnet
sind und daR der Fuhrungsschlitten zu einem Gehéause (38) des Fahrantriebes (13, 14) re-
lativ verstellbar ausgebildet ist.

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR die Kupplungsvorrich-
tung (29) zumindest eine, bevorzugt zwei quer zur Gassenrichtung (15) bzw. Léngserstre-
ckung der Fahrschienen (13, 14) in einem Abstand zueinander angeordnete und um die
fahrantriebsseitigen Kupplungsteile (40) verschwenkbeweglich gelagerte Kupplungsverbin-
dungen (27), insbesondere Wangenteile (41), aufweist, die bevorzugt etwa dreieckférmig
ausgebildet sind.

Regalbediengerat nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daR der Wangenteil (41) an
seinen dem Fahrwerk (7, 8) zugewandten Eckbereichen jeweils ein an diesen verdrehbe-
weglich gelagertes Fuhrungsorgan (43) und etwa im Bereich eines Schwerpunktes des
Wangenteiles (41) zumindest ein weiteres, gegeniiber diesen relativ verstellbares Fiih-
rungsorgan (43) aufweist.

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR der Kupplungsteil (28;
40) zwei voneinander distanzierte profilartige Langsfihrungen (44) mit von diesen ausge-
bildeten Filhrungsbahnen (45), die mit den an den Wangenteilen (41) angeordneten Fih-
rungsorganen (43) zur Fuhrung des Mastes (2) in seiner Langsrichtung korrespondieren,
aufweist. '

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da® die zwischen den Kupp-
lungsteilen (28, 40) angeordnete zumindest eine Kupplungsverbindung (27) von dem fahr-
antriebsseitigen Kupplungsteil (40) in einer quer zur Gassenrichtung (15) verlaufenden
Richtung spielfrei gelagert ist.

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal die Kupplungsverbin-
dung (27) durch ein gabel- oder stangenartiges Knickgelenk oder einen mechanisch
und/oder elektrisch ansteuerbaren Stellantrieb, insbesondere langenverdnderbaren Ge-
windespindelantrieb, gebildet ist.

Regalbediengerat nach einem der Anspriiche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, da} die
Fahrwerke (7, 8) jeweils einen um seine quer zur Gassenrichtung (15) verlaufende Mit-
telachse verschwenkbeweglichen Fahrschemel (46) aufweisen und daf der die Fahrschie-
nen (11, 12) zumindest teilweise umgreifende Fahrschemel (46) im Querschnitt etwa
U-férmig ausgebildet ist und an seinen bevorzugt parallel zu dem Steg (17) verlaufenden
Schenkeln (47) die an den Fuhrungsbahnteilen (10) der Stege (17) anliegenden Seitenfih-
rungsorgane (24) aufweist.

Regalbediengerat nach Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, dall die die Seitenfiih-
rungsorgane (24) tragenden Fahrschemel (46) der Fahrwerke (7, 8) bei einer Schiefstel-
lung des Mastes (2) Gber mechanisch und/oder elektrisch und/oder hydraulisch und/oder
pneumatisch betatigbare Mittel, insbesondere Rickstellelemente (50), selbsttétig in eine
vorbestimmbare, horizontale Lage verbringbar sind.

Regalbediengerat nach Anspruch 22 oder 23, dadurch gekennzeichnet, dal eine sich
zwischen den Schenkeln (47) erstreckende Basis (48) an ihrer dem Fiihrungsbahnteil (19)
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zugewandten Unterseite mit zumindest einer an dem Fihrungsbahnteil (19) angepaliten
und an diesem anliegenden sowie in Richtung der Fahrschiene (11, 12) eine AnpreRkraft
erzeugenden Abstreifleiste (49) ausgestattet ist.

Regalbediengerat nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, daR® zwischen der Basis
(48) und Abstreifleiste (49) und beidseits der Quermittelachse desselben distanziert ange-
ordnete elastische Riickstellelemente (50) angeordnet sind und daR die Abstreifleiste (49)
um ihre Quermittelachse verschwenkbar ist und die Abstreifleiste (49) aus verschleil’fes-
tem Kunststoff, wie Polytetrafluorethylen, Polyamid, gebildet ist.

Regalbediengerét nach einem der Anspriiche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, da’ eine
vom Hubwagen (3) aufzunehmende Last (9) Uber GewichtsmeRorgane, insbesondere
Wiegezelle, erfalt und Uber eine Regelungseinrichtung eine variable Anprel3kraft der An-
triebsrollen (37) und/oder Andriickorgane (36) der Fahrantriebe (13, 14) durch ansteuerba-
re mechanische und/oder elektromechanische Stellelemente, wie Gewindespindel, geregelt
verstellt wird und/oder die Neigung des Mastes (2) durch Veranderung der Position der
Ubereinander angeordneten Fahrantriebe (13, 14) in Abhéngigkeit des auf diesen wirken-
den Momentes einstellbar ist.

Regalbediengerat nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daR die Fahrwerke (7, 8)
jeweils mit zumindest einem die entsprechende Fahrschiene (11, 12) bereichsweise um-
greifenden biigelartigen Aushebeschutz (65) versehen sind, wobei der Aushebeschutz (65)
an seinen freien Biigelendbereichen (66) mit Stutzelementen (67), wie Kufen, Rader, aus-
gestattet ist und da bei Schiefstellung des Mastes (2) iiber einen vorgegebenen Grenz-
wert hinaus die Stiitzelemente (67) an den voneinander abgewandten Fiihrungsbahnteilen
(32) der unteren und oberen Fahrschienen (11, 12) abgestutzt sind.

Regalbedienanlage, bei der mehrere hintereinander angeordnete Regalbediengeréte mit
Hohen- und/oder Seitenfiihrungsorganen auf Fihrungsbahnen einer unteren und oberen
Fahrschiene gefiihrt verfahrbar und miteinander gekoppelt sind, dadurch gekennzeichnet,
daR die Regalbediengeréte (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 27 ausgebildet sind.

Regalbedienanlage nach Anspruch 28, dadurch gekennzeichnet, dal} die in -Gassenrich-
tung (15) distanziert voneinander angeordneten Regalbediengeréte (1) tiber zwischen den
Masten (2), insbesondere den MastfiiRen (5) und Mastkdpfen (6), vorgesehene Trager-
rahmen (73) bevorzugt I6sbar miteinander verbunden sind und daB die bevorzugt synchron
verstellbaren Lastaufnahmemittel (4) aufeinander zugerichtet sind und wenigstens eines
der Regalbediengeréte (1) zumindest einen, bevorzugt den unteren und/oder oberen Fahr-
antrieb (13, 14) aufweist. '

Regalbedienanlage nach Anspruch 28, dadurch gekennzeichnet, dal die Regalbedienge-
rate (1) in einem vorbestimmbaren Abstand zueinander gehalten und/oder in einem vorbe-
stimmbaren Abstand miteinander verfahrbar sind und eine Regelungseinrichtung zur Rege-
lung dieses Abstandes durch Steuerung der Fahrantriebe (13, 14) der Regalbediengerate
(1) vorgesehen ist und daR die verstellbaren Lastaufnahmemittel (4) voneinander abge-
wandt ausgerichtet sind.

Hiezu 9 Blatt Zeichnungen
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