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(54) FORDERFAHRZEUG, INSBESONDERE SELBSTFAHRENDES SHUTTLE, FUR EIN REGALLAGER

(57) Die Erfindung betrifft ein Férderfahrzeug (4), insbe-
sondere selbstfahrendes Shuttle, zum Ein- und
Auslagern von Ladeguten in ein bzw. aus einem
Lagerregal eines Regallagers, umfassend einen
Grundrahmen (51) aus mehreren Rahmenteilen (53
bis 58), mehrere Laufrader (20) und eine Lastauf-
nahmevorrichtung (46). Rahmenteile (53 bis 58) des
Grundrahmens (51) sind aus Blech gebildeten,
spanlos zugeschnittenen Bauteilen und/oder aus
Blech spanlos geformten Umformteilen gebildet
Dabei sind Rahmenteile (53 bis 58) stoffschllssig zu
zumindest einer Rahmenteilbaugruppe (59) gefligt
und diese zumindest eine Rahmenteilbaugruppe
(59) ist kraft-und/oder formschllissig mit zumindest
einem weiteren Rahmenteil (53 bis 58) und/oder mit
zumindest einem weiteren Rahmenteil (53 bis 58)
einer anderen Rahmenteilbaugruppe (59) verbun-
den.
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Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft ein Ftrderfahrzeug (4), insbesondere selbstfahrendes Shut-
tle, zum Ein- und Auslagern von Ladegtitern in ein bzw. aus einem Lagerregal ei-
nes Regallagers, umfassend einen Grundrahmen (51) aus mehreren Rahmentei-
len (53 bis 58), mehrere Laufréder (20) und eine Lastaufnahmevorrichtung (46).
Rahmenteile (53 bis 58) des Grundrahmens {51) sind aus Blech gebildeten, span-
los zugeschnittenen Bauteilen und/oder aus Blech spanlos geformten Umformtei-
len gebildet. Dabei sind Rahmenteile (53 bis 58) stoffschliissig zu zumindest einer
Rahmenteilbaugruppe (59) gefiigt und diese zumindest eine Rahmenteilbaugrup-
pe (59) ist kraft-und/oder formschliissig mit zumindest einem weiteren Rahmenteil
(53 bis 58) und/oder mit zumindest einem weiteren Rahmenteil (53 bis 5B) einer
anderen Rahmenteilbaugruppe (59) verbunden.

Fig. 4
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Die Erfindung betrifft ein Férderfahrzeug, insbesondere ein selbstfahrendes Shut-
tle, zum Ein- und Auslagem von Ladegiitern in ein bzw. aus einem Lagerregal ei-
nes Regallagers, umfassend einen Grundrahmen aus mehreren Rahmenteilen,
mehrere Laufrader und eine Lastaufnahmevorrichtung.

Es ist bereits ein Transfershuttle zum Ein- und Auslagern von Ladegitern in ein
bzw. aus einem Lagerregal eines Regallagers aus der US 2011/0008138 A1 be-
kannt geworden. Dieses weist einen Basisrahmen in massiver Bauweise auf, auf
welchem die Antriebsvorrichtung, die Laufrédder sowie die Lastaufnahmevorrich-
tung aufgebaut sind. Nachteilig dabei ist das hohe Eigengewicht bzw. die Masse
des Basisrahmens, welches standig mit den Fahrbewegungen mitbewegt werden
muss.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Férderfahrzeug mit

einem Grundrahmen zu schaffen, bei welchem die Rahmenteile zur Bildung des
Grundrahmens einfach und kostengiinstig mit einer hohen Gewichtseinsparung

hergestellt werden kénnen und darliber hinaus eine zuverlassige Betriebsweise
ermdéglicht wird.

Diese Aufgabe der Erfindung wird dadurch geldst, dass Rahmenteile des Grund-
rahmens aus Blech gebildeten, spanlos zugeschnittenen Bauteilen und/oder aus
Blech spanlos geformten Umformteilen gebiidet sind, wobei Rahmenteile stoff-
schllissig zu zumindest einer Rahmenteilbaugruppe gefigt sind und diese zumin-
dest eine Rahmenteilbaugruppe kraft-und/oder formschliissig mit zumindest einem
weiteren Rahmenteil und/oder mit zumindest einem weiteren Rahmenteif einer
anderen Rahmenteilbaugruppe verbunden ist,
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Von Vorteil ist dabei, dass die Mehrzahl der Rahmenteile aus diinnen Biech span-
los in Form von einfachen, zumeist ebenflichigen Bauteilen und/oder aus Blech
gebildeten Umformteilen gebildet werden. Die Rahmenteile sind dabei zu niedri-
gen Kosten herstelibar, wobei dies insbesondere in einer einfachen Serienproduk-
tion auch in Kleinserien erfolgen kann. Der Verbrauch an Material fir die Herstel-
lung von derartigen Rahmenteilen ist gering. Die Formgebung ausgehend vom
ebenflachigen Blech erfolgt zumeist durch einen Zuschnitt, der beispielsweise mit
einer Blechschere, Schlagschere, einem Wasserstrahlschnitt, einem thermischen
Trennvorgang (Brennschnitt, Laserschnitt) durchgeflhrt wird. Es ist aber auch bei
groBeren Serien miglich, dass der Zuschnitt durch einen Stanzvorgang erfoigt.
Das duinne Blechmaterial lasst nahezu unbegrenzte Formgestaltungen zu. Es
kénnen weiters spanlose Umformverfahren, insbesondere Verfahren fUr das Kalt-
umformen von Blechen, wie Biegen, Pressen, Pragen oder dergleichen, eingesetzt
werden. Die Umformung des Bleches erfolgt in einer Genavigkeit, die innerhalb
enger Lage- und Formtoleranzen realisierbar sind. Eine spanabhebende Bearbei-
tung kann in der Regel entfallen. Damit kann ein einfach und kostengitnstig zu-
sammensetzbares Baukastensystem geschaffen werden. Durch diese spezielle
Verbindungswahl von einzelnen Rahmenteilen zu Rahmenteilbaugruppen mittels
stoffschlissiger Verbindung kann so bereits ein gewisser Vorfertigungsgrad erzielt
werden, bei dem auch der SchweiBverzug relativ gering gehalten werden kann.
Die weiteren Verbindungen erfolgen jedoch mittels kraft- und/oder formschiilssiger
Verbindungsmittel, wodurch nach einer einfachen Ausrichtung ein verzugsfreies
Verbinden untereinander erfoigen kann. Auf diese Weise kéinnen so auch noch
aus den Rahmenteilen bzw. Rahmenteilbaugruppen eigene Baugruppen gebildet
werden, welche mit weiteren Rahmenteilen einfach verbunden werden kénnen.
Der Grundrahmen kann aber auch aus mehreren vorgefertigten Rahmenteilbau-
gruppen gebildet werden, die mittels kraft- und/oder formschllissigen Verbin-
dungsmittel miteinander verbunden werden. Dies kann aber auch noch unter Zwi-
schenschaltung von eigenen Rahmenteilen erfoigen. So kann der nachtréglich
Richtaufwand des Grundrahmens stark minimiert bzw. Gberhaupt vermieden wer-
den.
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Weiters kénnen damit aber auch raschere Verstellbewegungen des gesafnlen
Férderfahrzeuges erzielt werden, wodurch die Ein- und Auslagerungsvargénge in
noch kiirzerer Zeit durchgefiihrt werden kénnen. Damit wird die Produktivitit des
gesamten Lagersystems noch zuséatziich erhtht.

Vorteilhaft ist auch eine weitere Ausfiihrungsform nach Anspruch 2. Durch die Bil-
dung einzeiner Baugruppen zur Bildung des Grundrahmens kann so bereits eine
gewisse Vorfertigung von Einzelkomponenten erfolgen, wodurch nachfolgend eine
rasche Fertigsteflung des gesamten Forderfahrzeugs ermdglicht wird. Dartiber
hinaus kdnnen trotz der eingesetzten, geringen Eigenmasse der einzelnen Rah-
menteile hohe Festigkeiten bzw. Eigensteifigkeiten des Grundrahmens erzielt
werden. Durch Verwendung von einzelnen Rahmenteilen in unterschiedlicher
Formgebung kann ein Baukastensystem gebildet werden.

Vorteilhaft ist weiters eine Ausbildung nach Anspruch 3, da so eine zusétzliche
Versteifung der Baugruppe erzielbar ist, wodurch eine gehduseférmige Ausbildung
der Baugruppe geschaffen wird.

Durch die Ausbildung nach Anspruch 4 ist es méglich, einfach am konsolenformig
ausgebildeten ersten Rahmenteil der Rahmenteilbaugruppe eine ordnungsgema-
Re Lagerstelle fir das bzw. die Laufrader auszubilden.

Nach einer anderen Ausfilhrungsvariante gemaR Anspruch 5 wird in Fahrtrichtung
gesehen eine exakte relative Anerdnung der Baugruppen zueinander geschaffen,
bei welcher mit geringstem Bauteilaufwand das Auslangen gefunden wird.

Vorteithaft ist auch eine Weiterbildung nach Anspruch 6, da so eine zusétzliche
Verwindungssteifigkeit des gesamten Grundrahmens zwischen den einander ge-
geniiberliegend angeordneten Laufrédern geschaffen wird. Dar{iber hinaus wird so
ausreichend Platz fir die Anordnung von Antriebs- uind Aufnahmeorganen ge-
schaffen, wodurch der gesamte Aufbau des Férderfahrzeuges zusétzlich noch
vereinfacht werden kann.
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Bei der Ausgestaltung nach Anspruch 7 ist von Vorteil, dass so mit geringstem
Platzbedarf eine ausreichende Versteifung der auBenseitig verlaufenden Rahmen-
teile des Grundrahmens erzielbar ist.

SchiieBllich ist aber auch eine Ausbildung, wie im Anspruch 8 beschrieben még-
lich, da so die gesamte Dynamik der Verfahrbewegungen, insbesondere die Be-
schleunigung als auch die Verzégerung, in beiden Antriebsrichtungen wesentlich
verbessert werden kann. Damit wird ausgehend von allen angetriebenen Laufré-
dem, egal bej welcher Bewegungsrichtung, unabhéngig von der Beladung und der
Gewichtsverteilung, stets eine optimale Ubertragung des Antriebsmomentes hin
auf die Fahrschienen erzielt. Darliber hinaus wird aber durch den Antrieb aller
Laufréder eine exakte Linearbewegung des Férderfahrzeuges wéhrend dessen
Verstellbewegungen erzielt. Damit wird ein positionsgenaues Ansteuemn bzw. An-
fahren der einzeinen Ubemahme- bzw. Abgabepositionen erzielt, wodurch eine
noch héhere Stelldichte im Regallager erzielbar ist. Weiters kann in Verbindung
mit dem einfach aufgebauten Grundrahmen eine zuséizliche Reduzierung des
Eigengewichtes bzw. der Eigenmasse des Forderfahrzeuges erzielt werden. So
wird durch die geringe Bauteilanzahl der gesamte Aufbau ebenfalls vereinfacht.

Durch die Wabhl der stoffschliissigen Filgeverbindung wird erreicht, dass so auf
zusatzliche Verbindungsmittel verzichtet werden kann und damit das Gewicht bzw.
die Masse des Grundrahmens noch weiter reduziert werden kann. Werden jedoch
kraft- und/oder formschlissige Verbindungsmitte! eingesetzt, wird ein verzugsfrei-
er Zusammenbau erreicht und kann dariiber hinaus auch nach ein einfacher Aus-
tausch von einzelnen Rahmenteilen erfolgen. Dies ist bei Beschédigungen sowie
Wartungsarbeiten von besonderem Vorteil.

Zum besseren Versténdnis der Erfindung wird diese anhand der nachfolgenden
Figuren naher erliutert.

Es zeigen jeweils in stark schematisch vereinfachter Darstellung:

Fig. 1 eine erste Ausfithrung eines Regallagersystems mit einer Detailansicht
auf die erste Regallagerseite, in perspektivischer Ansicht;
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Fig. 2 einen Ausschnitt des Regallagersystems nach Fig. 1 mit einer Detailan-
sicht auf die zweite Regallagerseite, in perspekiivischer Ansicht;

Fig. 3 eine mdglich Ausbildung eines Grundrahmens aus mehreren Rahmentei-
len sowie Teile einer Antriebsanordnung flir das Férderfahrzeug, in per-
spektivischer Ansicht;

Fig. 4 den Grundrahmen nach Fig. 3, in perspektivischer Ansicht;

Fig. 5 den Grundrahmen nach Fig. 4, in Form einer Explosionsdarstellung und
perspektivischer Ansicht.

Einflhrend sei festgehalten, dass in den unterschiedlich beschriebenen Ausftih-
rungsformen gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen bzw. gleichen Bauteilbe-
Zeichnungen versehen werden, wobei die in der gesamten Beschreibung enthal-
tenen Offenbarungen sinngemé&BR auf gleiche Teile mit gleichen Bezugszeichen
bzw. gleichen Bauteilbezeichnungen Gbertragen werden kénnen. Auch sind die in
der Beschreibung gewéhiten Lageangaben, wie z.B. oben, unten, seitlich usw. auf
die unmittelbar beschriebene sowie dargestelite Figur bezogen und sind bei einer
Lageanderung sinngemat auf die neue Lage zu Obertragen.

In den Fig. 1 bis 3 ist eine mogliche Ausfihrung eines Regallagersystems 1 ge-
zeigt, welches ein Regallager 2 for unterschiedlichste Ladeg(ter 3, zumindest ein
selbstfahrendes Forderfahrzeug 4 sowie gegebenenfalls eine Ladegut-
Hebevomichtung 5 und eine Forderfahrzeug-Hebevorrichtung 6 umfassen kann.

Das Regallager 2 weist in einem Abstand bevorzugt parallel zueinander angeord-
nete Lagerregale 7a, 7b auf, zwischen denen sich eine Regalgasse 8 ausgehend
von einer ersten Regallagerseite 9 zu einer zweiten Regallagerseite 10 erstreckt
und welche in Uibereinander liegenden Regalebenen 11 jeweils nebeneinander
vorgesehene Stellplétze 12 fir die Ladegiiter 3 ausbilden. Nach gezeigter Ausfih-
rung bilden die Lagerregale 7a, 7b in den Regalebenen 11 jeweils nebeneinander
und auch hintereinander vorgesehene Stellpldtze 12 fur die Ladegliter 3 aus, so-
dass in Tiefenrichtung der Lagerregale 72, 7b zwei Ladegtter 3 abgestelit werden
kdnnen, daher eine so genannte ,doppelttiefe” Lagerung mdglich ist. Andererseits
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ist es auch mdoglich, dass die Lagerregale 7a, 7b in den Regalebenen 11 jeweils
ausschlieBlich in einer Reihe nebeneinander vorgesehene Stellplétze 12 fir die

Ladeguter 3 ausbilden, sodass in Tiefenrichtung der Lagerregale 7a, 7b nur ein

Ladegut 3 abgestellt werden kann, daher eine sc genannte ,einfachtiefe* Lage-

rung mdglich ist.

Wie aus der Fig. 1 ersichtlich ist, kann das Regallagersystem 1 auf der ersten Re-
galiagerseite 9 zusatzlich eine Pufferzone umfassen, die jewsils den Regalebenen
11 der Lagerregale 7a, 7b vorgelagert in einer Reihe Pufferplétze 13a, 13b fur
zumindest ein Ladegut 3 aufweist. Die Pufferplétze 13a, 13b sind jeweils auf einer
antreibbaren Férderbahn, beispieisweise einer Transportvorrichtung, wie Staurol-
lenbahn, Staugurtfdrderer und dgl. gebildet, dessen Férderrichtung parallel zur
Regalgasse 8 verlduft.

In jeder Regalebene 11 erstreckt sich entlang der Regalgasse 8 von der ersten
Regallagerseite 9 bis zur zweiten Regallagerseite 10 eine erste Flhrungsbahn,
entlang deren das Férderfahrzeug 4 (Shuttle) gefiihrt bewegbar ist, um Ladegter
3, wie beispielsweise Behlter, Kartonagen, Tablare oder dgl. zu den in den Re-
galebenen 11 der Lageregale 7a, 7b jeweils vorgesehenen Steliplatzen 12 anzu-
transportieren und von den in den Regalebenen 11 der Lagerregale 7a, 7b jeweils
vorgesehenen Stellpldtzen 12 abzutransportieren.

Die ersten Fihrungsbahnen in den Regalebenen 11 sind jeweils durch an den La-
gerregalen 7a, 7b befestigte horizontale Fahrschienen 14a, 14b mit je einer Ho-
henfihrungsbahn 15 und je einer SeitenfGhrungsbahn 16 ausgebildet.

Sind die Pufferplétze 13a, 13b vor jedem Lagerregal 7a, 7b zu beiden Seiten der
Regalgasse 8 vorgesehen, sind auch in der ersten Vorzone des Regallagers 2 in
jeder Regalebene 11 unmittetbar in der Verl&ngerung der ersten Filhrungsbahnen
im Regallager 2 zweite F ihrungsbahnen vorgesehen, sodass das Forderfahrzeug
4 (Shuttle) auch zwischen den, auf Héhe der Regaiebenen 11 einander gegen-
uberliegenden Pufferplatzen 13a, 13b gefithrt bewegbar ist, um Ladegter 3 zu
den in den Regalebenen 11 der Lagerregale 7a, 7b jeweils vorgesehenen Puffer-

N2011/17400

10/37

ain7/2n11 1R AQ Nr - R4A1R P nN1n/nN37



25

15:47:25 22-07-2011

LE ]

platzen 13a, 13b anzutransportieren und von den in den Regalebenen 11 der La-
geiregale 7a, 7b jeweils vorgesehenen Pufferpldtzen 13a, 13b abzutransportieren.

Die zweiten Filhrungsbahnen in den Regalebenen 11 sind jeweils durch an den
Transportvorrichtungen in der Pufferzone befestigte horizontale Fahrschienen 17a,
17b mit je einer Hohenflihrungsbahn 18 und je einer Seitenfilhrungsbahn 19 aus-
gebildet.

Die Fahrschienen 14a, 14b; 17a, 17b sind beispielsweise U-Profile, C-Profile oder
dergleichen. Das Férderfahrzeug 4, wie es in Fig. 3 vereinfacht dargestelit ist, um-
fasst mehrere Laufriader 20 und kann entlang der Hoéhenfithrungsbahnen 15, 18
rollend bewegt werden, wobei einzelne der Laufrader 20 als Antriebsrad ausgebil-
det sind. Zur Seitenfiihrung des Férderfahrzeuges 4, ist dieses mit Seitenfiih-
rungsorganen 21 versehen. Beispielsweise sind die Seitenfihrungsorgane 21
durch an einem Geh&useteil 22 des Forderfahrzeuges 4 ausgebildete parallele
Fihrungsanschiagflichen gebildet, welche zwischen den Seitenfilhrungsbahnen
16, 18 der Fahrschienen 14a, 14b; 17a, 17b positionierbar sind.

Das Férderfahrzeug 4 ist ferner mit einer Lastaufnahmevorrichtung 46 zur Einlage-
rung und/oder Auslagerung und/oder Umilagerung von einem oder gleichzeitig
zwei oder mehreren Ladegitern 3 ausgestattet. Im vorliegenden Ausfilhrungsbei-
spiel sind hierfar Teleskoparme 47 und jeweils an diesen angeordnete Mitnehmer
48 vorgesehen. Eine solche Lastaufnahmevorrichtung 46 ist beispielsweise aus
der US 2005/0095095 A1 oder EP 0 647 575 A1 bekannt, und kann aufgrund der
kompakten Bauweise der Teleskoparme 47 und der zuverldssigen Funktionsweise
mit Vorteil eingesetzt werden.

Auf der ersten Regallagerseite 9 kann stimseitig vor dem Regallager 2 die Lade-
gut-Hebevorrichtung 5 angeordnet sein, welche nach gezeigter Ausfiihrung unab-
hiéngig voneinander heb- und senkbare Aufnahmevorrichtungen 23a, 23b fir
Stiickgtter 3 aufweist.

Die Aufnahmevorrichtungen 23a, 23b umfassen jeweils eine Transportvorrichtung
24a, 24b mit einer sich parallel zur Regalgasse 8 erstreckenden Forderrichtung,
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wobei die erste Transportvorrichtung 24a auf einem liber einen ersten Hubantrieb
25a vertikal verstellbaren Hubrahmen 26a und eine zweite Transportvorrichtung
24b auf einem Ober einen zweiten Hubantrieb 25b vertikal verstellbaren Hubrah-
men 26b aufgebaut sind.

Nach gezeigter Ausflihrung ist die erste Transporivorrichtung 24a (tber den Hub-
rahmen 26a auf einem ersten Mast 27a und die zweite Transportvorrichtung 24b
{iber den Hubrahmen 26b auf einem zweiten Mast 27b gelagert. Der Mast 273,

27b ist mit Fihrungen 28a, 28b versehen, auf welchen die Hubrahmen 28a, 26b
mit Fiibrungsridern 28a, 20b abrollbar aufliegen.

Die Transportvorrichtungen 24a, 24b sind somit unabhéngig (entkoppelt) vonei-
nander zwischen den Regalebenen 11 und auf das Hihenniveau einer jeden Re-
galebene 11 verstelibar, sodass LadegUter 3, wie beispielsweise Behilter, Karto-
nagen, Tablare oder dergleichen, zwischen den Transportvorrichtungen 24a, 24b
und Pufferplétzen 13a, 13b geférdert werden kénnen. Vorzugsweise sind die
Transportvorrichtungen 24a, 24b jeweils durch eine antreibbare Férderbahn, wie
eine Staurollenbahn, Staugurtfrderer und dgl. gebildet. Es erweist sich auch von
Vorteil, wenn die Transportvorrichtungen 24a, 24b in Férderrichtung hintereinan-
der mehrere Ladegliter 3, vorzugsweise bis zu vier Ladegiter 3 aufnehmen kdn-
nen.

Es kénnen ein oder mehrere Ladegiiter 3 von der Transportvortichtung 24a, 24b
auf einen einzigen Pufferplatz 13a, 13b in der von einer Steuerung definierten Re-
galebene 11 transportiert werden. Auch kérnen Ladegtlter 3 von der Transportvor-
richtung 24a, 24b vereinzelt auf mehrere Pufferplatze 13a, 13b in von einer Steue-
rung definierten unterschiediichen Regalebenen 11 transportiert werden. Die
Transportvorrichtungen 24a, 24b bilden nach dieser Ausfihrung eine Vereinze-
lungsvorrichtung aus.

Andererseits kbnnen die Ladeglter 3 von der Transportvorrichtung 24a, 24b von
einem einzigen Pufferplatz 13a, 13b abgeholt werden, wobei dann die Transport-
vorrichtung 24a, 24b vorerst auf das von einer Steuerung definierte Héhenniveau
einer Regalebene 11 verstellt und danach ein oder mehrere Ladegiiter 3 vom Puf-
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ferplatz 13a, 13b in der Regalebene 11 auf die Transportvorrichtung 24a, 24b
transportiert werden. Die Transportvorrichtungen der Pufferplétze 13a, 13b bildet
nach dieser Ausfiihrung eine Vereinzelungsvorrichtung aus.

Auch kannen die Ladeg(ter 3 von der Transportvorrichtung 24a, 24b von Puffer-
plétzen 13a, 13b in unterschiedlichen Regalebenen 11 abgeholt werden. Dabei
wird vorerst die Transportvorrichtung 24a, 24b auf das von einer Steuerung defi-
nierte erste Hohenniveau einer Regalebene 11 verstellt und ein oder mehrere La-
degtiter 3 vom Pufferplatz 13a, 13b auf die Transportvorrichtung 24a, 24b trans-
portiert und anschlieRende die Transportvorrichtung 24a, 24b auf das von einer
Steuerung definierte zweite Héhenniveau einer Regalebene 11 verstellt und ein

oder mehrere Ladeglter 3 vom Pufferplatz 13a, 13b auf die Transportvorrichtung
24a, 24b transportiert.

Die Transportvorrichtungen 24a, 24b sind somit unabhéngig (entkoppelt) vonei-
nander zwischen den Regalebenen 11 auf das Héhenniveau einer jeden Regal-
ebene 11 und auf das Hhenniveau einer Fdrdertechnikebene 30 verstellbar, so-
dass Ladegiter 3, wie beispielsweise Behélter, Kartonagen, Tablare oder derglei-
chen, auch zwischen den Transportvorrichtungen 24a, 24b und einer ersten Vor-
zonen-Fordertechnik geférdert werden kénnen.

Die erste Vorzonen-Férdertechnik schlieRt an die Ladegut-Hebevorrichtung 5 an
und umfasst eine erste Férdervorrichtung 31a und eine zweite Férdervorrichtung
31b, welche mit gegenseitigem Abstand parallel zueinander verlaufen. Die Férder-
vorrichtungen 31a, 31b sind jeweils durch eine angetriebene Férdervorrichtung,
beispielsweise einen Rollenférderer, Gurtférderer oder dergleichen gebildet. Die
erste Fordervorrichtung 31a erstreckt sich in der Veridngerung des ersten Lager-
regals 7a und die zweite Fordervorrichtung 31b erstreckt sich in der Verléngerung
des zweiten Lagerregals 7h, wobei die Féirdervorrichtungen 31a, 31b der ersten
Vorzonen-Férdertechnik und die Férdervorrichtungen der Pufferzone zumindest
um die Lange der Transportvorrichtungen 24a, 24b voneinander beabstandet an-
geordnet sind, sodass die Transportvorrichtungen 24a, 24b jeweils in deren auf
die Fardertechnikebene 30 abgesenkten Ubergabe- bzw. Ubernahmestellung zwi-
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schen die einander zugewandten Stirnkanten der Fordervorrichtungen bewegbar
sind. Da der lichte Abstand zwischen den Férdervorrichtungen 31a, 31b etwa der
Breite der Regalgasse 8 entspricht, wird eine sehr Platz sparende Anordnung der
ersten Vorzonen-Férdertechnik erreicht.

Hierbei werden (iber die erste Férdervorrichtung 31a Ladeg(ter 3 von der ersten
Vorzonen-Férdertechnik zur Ladegut-Hebevorrichtung 5 angeférdert und Gber die
zweite Férdervorrichtung 31b Ladegiter 3 von der Ladegut-Hebevorrichtung 5 zur
ersten Vorzonen-Fordertechnik abgeférdert.

Auf der zweiten Regallagerseite 10 ist stirnseitig vor dem Regallager 2 die Férder-
fahrzeug-Hebevorrichtung 6 (Umsetzvorrichtung) angeordnet, welche nach ge-
zeigter Ausfihrung eine heb- und senkbare Aufnahmevorrichtung 35 fur das For-
derfahrzeug 4 umfasst.

Die Aufnahmevorrichtung 35 umfasst eine Fhrungsbahn, die auf einem tber ei-
nen Hubantrieb 36 vertikal verstellbaren Hubrahmen 37 aufgebaut ist. Die Fuh-
rungsbahn ist tber den Hubrahmen 37 auf einem Flihrungsrahmen 38 gelagert,
welcher an vertikalen Rahmenteilen 3%a, 38b Fihrungen 40a, 40b aufweist, auf
welchen der Hubrahmen 37 mit FGhrungsrédemn 41a, 41b abrollbar aufliegt.

Die FOhrungsbahn umfasst paralle! zur Regalgasse 8 mit gegenseitigem Abstand
horizontal erstreckende Fahrschienen 42a, 42b, welche auf dem Hubrahmen 37
befestigt sind und jeweils eine Hohenfihrungsbahn 49 und Seitenfiihrungsbahn 50
ausbilden. Die Fahrschienen 42a, 42b sind beispielsweise U-Profile, C-Profile oder
dergleichen. Das Férderfahrzeug 4 kann (ber die Laufréder 20 entlang der Hthen-
fiohrungsbahnen 49 rollend bewegt werden. Zur Seitenfiihrung des Férderfahrzeu-
ges 4 dienen die oben beschriebenen Seitenfiihrungsorgane 21, weiche zwischen
den Seitenfihrungsbahnen 50 der Fahrschienen 42a, 42b positionierbar sind.

Das Férderfahrzeug 4 (Shuttle) kann durch die Férderfahrzeug-Hebevorrichtung 6
zwischen den Regalebenen 11 mit Ladegut 3 oder ohne Ladegut 3, wie beispiels-
weise Behslter, Kartonagen, Tablare oder dergleichen umgesetzt werden.
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Die Aufnahmevorrichtung 35 bzw. Fhrungsbahn kann zwischen den Regalebe-
nen 11 auf das Hhenniveau einer jeden Regalebene 11 und auf das Héhenni-
veau einer Férdertechnikebene 43 verstellt werden, sodass Ladeguter 3 auch zwi-
schen der Aufnahmevorrichtung 35 und einer zweiten Vorzonen-Fordertechnik
geférdert werden kénnen.

Die zweite Vorzonen-Férdertechnik schlieft an die Forderfahrzeug-
Hebeverrichtung 6 an und umfasst eine erste Foérdervorrichtung 44a und eine
zweite Fordervorrichtung 44b, welche mit gegenseitigem Abstand parallel zuei-
nander veriaufen. Die stationdren Fdrdervorrichtungen 44a, 44b sind jeweils durch
eine antreibbare Férdervorrichtung, beispielsweise einen Rollenférderer, Gurtfor-
derer ader dergleichen gebildet, Die erste Férdervorrichtung 44a erstreckt sich in
der Verldngerung des ersten Lagerregals 7a und die zweite Férdervorrichtung 44b
erstreckt sich in der Verlangerung des zweiten Lagerregals 7b. Der lichte Abstand
zwischen den zueinander parallel angeordneten Fordervorrichtungen 44a, 44b
entspricht zumindest der Breite der Aufnahmevorrichtung 35, sodass die Aufnah-
mevorrichtung 35 bzw. Fiihrungsbahn in deren auf die Férdertechnikebene 43 ab-
gesenkten Ubergabe- bzw. Ubernahmestellung zwischen die sinander zugewand-
ten Léngskanten 45 der Fordervorrichtungen 44a, 44b bewegbar sind.

Da der lichte Abstand zwischen den Férdervorrichtungen 44a, 44b etwa der Breite
der Regalgasse 8 entspricht, wird eine sehr Platz sparende Anordnung der zwei-
ten Vorzonen-Férdertechnik erreicht.

Hierbei werden Ober die erste Férdervorrichtung 44a Ladegtter 3 von der zweiten
Vorzonen-Férderiechnik zur Férderfahrzeug-Hebevorrichtung 6 angefdrdert und
(ber die zweite Fordervorrichtung 44b Ladegilter 3 von der Férderfahrzeug-
Hebevorrichtung 6 zur zweiten Vorzonen-Férdertechnik abgeférdert.

Durch die Forderfahrzeug-Hebevoirichtung 6 kann nun zumindest ein Férderfahr-
zeug 4 zwischen den Regalebene 11 umgesetzt werden,

Soll nun ein Ladegut 3 innerhalb des Regallagers 2, beispielsweise zum Zwecke
der Lagerverdichtung von einem Stellplatz 12 in der ersten Regaiebene 11 auf
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einen Stellplatz 12 in der vierten Regalebene 11 umgelagert werden, wird das
Forderfahrzeug 4 vorerst auf die Aufnahmevorrichtung 35 tibernommen und durch
diese auf das von einer Steuerung definierte H5henniveau der ersten Regalebene
11 verstellt. Danach fahrt das Forderfahrzeug 4 entlang der Flihrungsbahnen von
der Aufnahmevorrichtung 35 in das Regallager 2 bis vor den Stellplatz 12 in der
ersten Regalebene 11, Dort angekommen, wird durch eine in Fig. 3 schematisch
angedeutete Lastaufnahmevorrichtung 46 das Ladegut 3 aus dem Lagerregal 7a,
7b ausgelagert und auf das Férderfahrzeug 4 Gbernommen. Danach fahrt das
Férderfahrzeug 4 mit dem Ladegut 3 entlang der Fllhrungsbahnen vom Regalla-
ger 2 auf die Aufnabhmevorrichtung 35. Wurde das Forderfahrzeug 4 mit dem La-
degut 3 auf der Aufnahmevorrichtung 35 Gbernommen, wird das Frderfahrzeug 4
auf das von einer Steuerung definierte Hohenniveau der vierten Regalebene 11
verstellt, Danach fahrt das Férderfahrzetg 4 entlang der Flhrungsbahnen von der
Aufnahmevorrichtung 35 in das Regallager 2 bis vor den Stellplatz 12 in der vier-
ten Regalebene 11. Dort angekommen, wird durch die Lastaufnahmevorrichtung
46 das Ladegut 3 vom Fbrderfahrzeug 4 in das Lagerregal 7a, 7b eingeiagert.

Soll nun andererseits ein Ladegut 3 geméaR einem Kommissionierauftrag aus dem
Regallager 2 ausgelagert werden, wird das Férdetfahrzeug 4 vorerst durch die
Aufnahmevorrichtung 35 auf das von einer Steuerung definierte Héhenniveau ei-
ner Regalebene 11 verstellt. Danach fahrt das Forderfahrzeug 4 entlang der Fiih-
rungsbahnen von der Aufnahmevorrichtung 35 in das Regallager 2 bis vor einen
Steliplatz 12 in einer der Regalebenen 11. Dort angekommen, wird durch die
Lastaufnahmevorrichtung 46 das Ladegut 3 aus dem Lagerregal 7a, 7b ausgela-
gert und auf das Forderfahrzeug 4 ibhemommen. Danach fahrt das Forderfahr-
zeug 4 mit dem Ladegut 3 entlang der Filhrungsbahnen vom Regallager 2 auf die
Aufnahmevorrichtung 35. Wurde das Férderfahrzeug 4 mit dem Ladegut 3 auf der
Aufnahmevorrichtung 35 Gbemommen, wird das Férderfahrzeug 4 auf die von ei-
ner Steuerung definierte Férderiechnikebene 43 in die Ubergabe- bzw. Ubemah-
mestellung zwischen die Fdrdervorrichtungen 44a, 44b bewegt und das Ladegut 3
auf die Fordervorrichtung 44b tibergeben. Zur Ubergabe des Ladegutes 3 kann
wiederum die Lastaufnahmevorrichtung 46 oder eine (nicht dargestelite) vom For-
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derfahrzeug 4 getrennte Entladevorrichtung, beispielsweise ein Schieber oder
Riemenumsetzer, verwendet werden.

In den Fig. 4 und 5 ist eine weitere und gegebenenfalls fiir sich eigensténdige
Ausfithrungsform des Forderfahrzeuges 4, insbesondere wenn dieses als soge-
nanntes Shuttle ausgebildet ist, gezeigt, wobei wiederum flir gleiche Teile gleiche
Bezugszeichen bzw. Bauteilbezeichnungen wie in den vorangegangenen Fig. 1
bis 3 verwendet werden. Um unnétige Wiederholungen zu vermeiden, wird auf die
detaillierte Beschreibung in den vorangegangenen Fig. 1 bis 3 hingewiesen bzw.
Bezug genommen. Der besseren Ubersichtlichkeit halber werden in diesen Figu-
ren nur jene Bestandteile des Férderfahrzeuges 4 dargestellt, welche die tragende
Grundkonstruktion, im vorliegenden Fall einen Grundrahmen 51, sowie eine An-
triebsanordnung 52 betreffen. Auf die Darstellung von Verkleidungsteilen, der
Lastaufnahmevorrichtung 46 sowie Betatigungsmittel zum Ein- und Auslager des
Ladegutes 3 wird verzichtet.

Der Grundrahmen 51 des Férderfahrzeuges 4 ist hier in einer Leichtbauweise
bzw. einer Leichtbaukonstruktion durch aus Blech gebildeten Rahmenteilen 53 bis
58 gebildet bzw. umfasst der Grundrahmen 51 diese. Im vorliegenden Ausflh-
rungsbeispiel bilden diese Rahmanteile 53 bis 58 die tragende Konstruktion des
Grundrahmens 51, welche grundsétzlich durch aus Blech gebildete Bauteile be-
stehen. Weiters kdnnen auch noch hohlprofilfdrmige Bauteile Anwendung finden,
welche bei ausreichenden Festigkeitseigenschaften eine hohe Torsions- und Bie-
gesteifigkeit aufweisen. Dies kénnen z.B. Fomrohre oder aber auch aus einem
Blechzuschnitt gebildete Hohlprofilkbrper sein.

Weiters wird dazu einleitend angemerkt, dass der Zuschnitt von einzelnen Rah-
menteilen 35 bis 58 je nach deren &uleren Formgebung ausgehend vom ebenfi3-
chigen Blech erfolgt und durch Zerteilen und/oder Abtragen erfoigen kann. Das
Zerteilen ist das teilweise oder vallstandige Zerlagen des Bleches durch Schneid-
vorgénge, beispielsweise mit einer Blechschere oder einer Schlagschere. Das Ab-
tragen kann mit einem thermischen Trennvorgang, wie einem Brennschnitt, Laser-
schnitt, Plasmaschnitt oder einem Wasserstrahlschnitt durchgefihrt werden. Es ist
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aber auch bei gréfieren Serien mdglich, dass der Zuschnitt durch einen Stanzvor-
gang erfolgt. Je nach gewahiter Blechdicke hat sich der Einsatz von Laser-
schneidanlagen bewéhrt, da hier nicht nur ein rascher, wiederhohlgenauer
Schnittvorgang maglich ist, sondern auch bei einem Formwechsel des Zuschnitt-
Teils rasch eine Anpassung daran erfolgen kann. Bevorzugt erfolgt ein spanloser
Trennvorgang.

Wird aus dem Blech nur ein ebenflachiger Konstruktionsieil gebildet, wird nachfol-
gen von einem Bauteil gesprochen, unabhﬁngig davon, mit welchen Trennverfah-
ren dieser aus dem Blech gebildet worden ist. Erfolgt nach dem Zuschnittvorgang
auch noch eine Umformung des Bauteils, wird dieser als Umformtell bezeichnet

Weiters ist es mdglich, dass mehrere Rahmenteile 53 bis 58 mittels einer stoff-
schllssigen Verbindung zu einer Rahmenteilbaugruppe 59 zusammengeftigt wer-
den. Diese Rahmenteilbaugruppe 59 kann dann mit weiteren Rahmenteilen 53 bis
58 zu einer eigenen vormontierten Baugruppe 61 zusammen gesetzt werden. Es
kdnnten aber auch mehrere Rahmenteilbaugruppen 59 aus verschiedenen Rah-
menteilen 53 bis 58 stoffschlissig gefigt werden und diese Rahmenteilbaugrup-
pen 59 kénnen dann zum Grundrahmen verbunden werden. Diese Verbindungen
erfolgen bevorzugt mittels krafi- und/oder formschlUssiger Verbindungsmittel. Die
Verbindungsmitte! kénnen beispieisweise durch Schrauben, Nieten oder aber
auch als Durchsetzverbindung (Durchsetzfiigen) ausgebildet sein.

Die Herstellung der einzelnen Rahmenteile 53 bis 58 erfolgt tberwiegend aus ei-
nem flachen Blechmaterial in einem Schnittvorgang. Je nach benétigtem Bauteil
kann mit einem der zuvor beschriebenen Zuschnittvorgénge das Auslangen ge-
funden werden. Sind hingegen kompliziertere Raumformen herzustellen, kann die
benttigte AuBenform des Rahmenteils 53 bis 58 aus dem Blech ausgeschnitten
und nachfolgend mit einem oder mehreren Umformvorgéngen auf die gewlinschte
Raumform hin umgeformt werden. Um Bearbeitungskosten zu sparen, kdnnen
einzelne der Rahmenteile 53 bis 58 spanlos hergestellt und anschlieBend umge-
formt werden. Dabei ist es auch méglich, einzeine der Rahmenteile 53 bis 58 in
der ebenen Grundform aus dem Blech auszuschneiden oder aber auch auszu-
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stanzen und anschlieRend mit einem oder mehreren Umformvorgéngen hin zum
bendtigien Rahmenteil 53 bis 58 umzuformen.

Um eine hohe Gewichtsreduktion bei trotzdem hoher Eigensteifigkeit des Grund-

rahmens 51 zu erreichen, werden Bleche ausgehend von einer Blechstérke von
e I S R & W I S R WS SHIESHISH Dalbieiiiene 09 WIS 30 veiwell-

det. Durch entsprechend gestaltete und ausgebildete Rahmenteile 53 bis 58 kann
ein Baukastensystem geschaffen werden, mit welchem der Grundrahmen 51 als
tragende Baueinheit zur Bildung des Férderfahrzeuges 4 geschaffen wird.

Wie aus den Fig. 4 und 5 zu ersehen ist, bilden bei diesem AusfDhrungsbeispiel
einige der Rahmenteile 53 mit den jeweils daran angefiigten Rahmenteilen 58 Je-
weils eine eigene Rahmenteilbaugruppe 59 aus, welche derart ausgebildet ist,
dass diese zur Lagerung und/oder Halterung der Laufrdder 20 dienen. Dabei ist
der Zuschnitt des Rahmenteils 53 so ausgebildet, dass durch Umkanten von Teil-
abschnitten 70, 71 des Zuschnittes eine konsolenférmige Ausbildung erreicht wird.
Die umgekanteten Teilabschnitte 70, 71 kdnnen zusétzlich an den einander zuge-
wendeten Stirnkanten miteinander stoffschlissig verbunden sein. Der rippen- bzw.
stegartig ausgebildete Rahmenteil 58 kann hier mit einem ebenflachigen Basisteil
72 des Rahmenteils 53 und/oder mit zumindest einem seiner umgekanteten Teil-
abschnitte 70, 71 stoffschilissig verbunden sein. Damit wird ein vorgefertigter tra-
gender Konstruktionsteil geschaffen, welcher ohne hohen Verzug ausgebildet
werden kann. Die Verbindung mit anderen Rahmenteilen 54 bis 57 und/oder
Rahmenteilbaugruppen 59 kann dann auf kraft-und/oder formschlissige Weise
erfolgen.

Zumeist umfasst das Fdrderfahrzeug 4 vier Stiick derartiger Laufrader 20, welche
paarweise gegeniberliegend sowie in Fahririchtung 60 voneinander distanziert
sind. Diese Distanzierung dient zur Aufnahme und Halterung der zuvor beschrie-

benen Lastaufnahmevorrichtung 46 sowie gegebenenfalls der Teleskoparme 47
zur Durchftthrung der Ein- und Auslagerbewegung der Ladeglter 3 vom Férder-
fahrzeug 4 in ein bzw. aus einem Lagerregal 7 des Regallagers 2. Je nach dem
Herstellungsverlauf der einzelnen Rahmenteile 53 bis 58wird von Bauteilen sowie
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von Umformteilen gesprochen werden, wie dies einleitend kurz eriiutert worden
ist. Als Bauteile werden jene Teile bezeichnet, welche aus einem Blech ausge-
schnitten werden und anschlie@end in ihrer Raumform unverindert zur Bildung
des Grundrahmens 51 herangezogen werden kénnen. Als Umformteile werden
jene Rahmenteile 53 bis 58 bezeichnet, welche aus einem Blech gebildet und mit
einem oder mehreren Umformvorgéngen zur gewitnschten Raumform hin umge-
formt werden. Diese Umformung erfolgt in einem Kaltumformprozess wie Biegen,
Pressen, Prigen oder dergleichen. Bei diesen Umformteilen erfolgt die Formge-
bung ausgehend vom ebenen Blech {iberwiegend spanlos. In zusétzlichen und
unterschiedlichsten Schneid-und/oder Stanzvorgéngen kénnen beispielsweise
auch noch Freistellungen sowie Anschluss- bzw. Aufnahmedffnungen mit den un-
terschiedlichsten Querschnitisformen ausgebildet werden. Diese Trenn- bzw.
Schneidvorgdnge werden bevorzugt vor dem Umformvorgang durchgefahrt,

Die zuvor beschriebenen einzelnen Rahmenteile 53 bis 58 kénnen miteinander
bzw. untereinander je nach relativer Anordnung derselben zueinander (iber eine
stoffschitissige Fligeverbindung und/oder Gber sine kraftschliissige Verbindung
miteinander verbunden sein. Unter kraftschitissiger Verbindung werden hier
Schraubverbindungen, Nietverbindungen oder dergleichen verstanden. Mittels
stoffschitssiger Fugeverbindungen, insbesondere Schweift-, Kiebe- oder Lotnah-
ten, kdnnen die zuvor beschriebenen einzelnen Rahmenteile 53 bis 58 ebenfalls
miteinander verbunden werden. Es ist auch eine Kombination dieser Verbin-
dungsvarianten moglich.

Einzelne der Rahmenteile 53 bis 58 kbnnen gemeinsam mit einer Rahmenteil-
baugruppe 59 eine eigene Baugruppe 61 ausbilden. Im vorliegenden Ausflih-
rungsbeispiel bilden die beiden die Laufrdder 20 aufnehmenden bzw. lagemden
ersten Rahmenteile 53 mit den damit verbundenen, stegartigen Rahmenteilen 58
jeweils eine Rahmenteilbaugruppe 59 aus, welche ihrerseits mit dem diese quer
zur Fahrtrichtung verbindenden zweiten Rahmenteil 54 die Baugruppe 61 ausaus-
bilden. Die beiden die Laufréder 20 tragenden bzw. lagemden ersten Rahmenteile
53 sind dabei durch kansolenférmig ausgebildete Umformteile gebildet. Die die
beiden ersten Rahmenteile 53 verbindende, zweiten Rahmenteile 54 sind als
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tangsprofilférmig ausgebildeter Umformteil gebildet, Dabei kénnen im Zuge der
Formgebung der Umformteile an diesen zur gegenseitigen Verbindung entspre-
chende Verbindungsstellen ausgebildet werden. Bei stoffschliissigen Fiigeverbin-
dungen kann dies beispielsweise durch die unterschiedlichsten Schweiverfahren
erfolgen. So kann beispielsweise elne Elektrodenschweifung, eine Schutzgas-
schweiBung oder aber auch eine Laserschweiung Anwendung finden. Wird eine
kraftschliissige Verbindung gewéhit, kénnen einzelne Laschen oder Stege vorge-
sehen werden, welche Aufnahmetffnungen fur die Aufnahme der kraftschliissigen
Verbindungsmittel aufweisen kdnnen.

Die Baugruppe 61 kann weiters noch den bevorzugt hohlprofitférmig ausgebilde-
ten dritten Rahmenteil 55 umfassen, welcher die konsolenférmig ausgebildeten,
als Umformteile ausgebildeten ersten Rahmenteile 53 bzw. die Rahmenteilbau-
gruppen 59 verbindet. Damit wird eine gehdusefdrmige Ausbildung der Baugruppe
61 geschaffen, welche in sich bereits eine hohe Eigensteifigkeit durch die entspre-
chende Formgebung der einzelnen Rahmenteile 53, 58, 54 sowie gegebenenfalis
55 aufweist.

Wie bereits zuvor beschrieben, dienen die konsclenférmig ausgebildeten ersten
Rahmenteile 53 mit den daran angeordneten Rahmenteilen 58 jeweiis zur Halte-
rung oder Aufnahme bzw. Lagerung des Laufrades 20. Dazu ist an dem als Um-
formteil ausgebildeten ersten Rahmenteil 53, insbesondere seinem Basisteil 72,
eine Lageranordnung 62 gehaltert. Diese Lageranordnung 62 kann beispielsweise
ein eigenes Lagergeh#use umfassen, in welchem das Lager aufgenommen ist und
das Lagergehéuse seinerseits mit dem ersten Rahmenteil 53 verbunden, insbe-
sondere verschraubt ist. Unabhangig davon wiére es aber auch mdglich, in diesem
ersten Rahmenteil 53 eine entsprechende Durchsetzung mit einem umlaufenden
Wandteil vorzusehen, weicher in einem spanlosen Umformvorgang hergesteilt ist.
Durch die hohe Fertigungsgenauigkeit wére es aber auch méglich, das hier nicht
néher dargestellte Lager mittels eines Presssitzes an dem aus dem Blech geform-
ten Wandieil zu haltern. Damit kann auf einfache Art und Weise eine Lagerstelle
fir das bzw. die Laufrader 20 geschaffen werden.
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Iim vorliegenden Ausfilhrungsbeispiel umfasst der Grundrahmen 51 zumindest
zwei in Fahrtrichtung 60 voneinander distanziert angeordnete Baugruppen 61,
welche ihrerseits randlich im Bereich der Laufrédder 20 durch die sich in Fahrtrich-
tung 60 erstreckenden vierten Rahmenteile 56 verbunden sind. Bevorzugt werden
diese vierten Rahmenteile 58 hohlprofilfidrmig bzw. rohrférmig ausgebildet. Damit
erfolgt eine entsprechende Distanzierung der beiden Baugruppen 61 in Fahrtrich-
tung 60 voneinander. Damit bildet der Grundrahmen 51 eine in seinem &uBeren
Randbereich angeordnete Tragkonstruktion aus den beiden Baugruppen 61 sowie
den beiden vierten Rahmenteilen 56 aus.

Zur Erzielung einer gewissen Verwindungssteifigkeit und Erreichen einer hdheren
Eigensteifigkeit des Grundrahmens 51 kénnen die randiich im Bereich der Laufra-
der 20 sich in Fahrtrichtung 60 erstreckenden vierten Rahmenteile 56 durch weite-
re X-férmig verlaufende fanfte Rahmenteiie 57 miteinander verbunden sein. Durch
die zueinander kreuzfSrmige Anordnung des oder der fiinften Rahmenteile 57 zu-
einander, wird eine hohe Aussteifwirkung und damit Stabilitdt des gesamten
Grundrahmens 51 erzielt. Die einzelnen Enden des oder der fiinften Rahmenteile
57 sind mit den randlich angeordneten vierten Rahmenteilen 56 verbunden. Die
einander kreuzenden bzw. X-férmig verlaufenden fiinften Rahmenteile 57 kénnen
aber auch durch einen einzigen Bauteil gebildet sein, bei welchem die finften
Rahmenteile 57 zueinander in einer Ebene angeordnet sind. Bei diesem Ausfih-
rungsbeispiel kann dann der funfte Rahmenteil 57 durch einen einfachen Stanzteil
gebildet sein.

Unabhéngig davon wire es aber auch moglich, die einzelnen Arme des X-fdrmig
ausgebildeten finften Rahmenteils 57 einzein herzustellen und im Bereich von
deren Kreuzungsstelle im Zentrum mit einem Zentrumsteil zu verbinden und so
einen einzigen Bauteil auszubilden.

An diesem Grundrahmen 51 wird unter anderem die zuvor kurz beschriebene An-
triebsanordnung 52 gehaltert bzw. angeordnet. Um auch hier mit geringstem Ma-
terialaufwand eine gewichtssparende Lésung zu schaffen, sind die jeweils in
Fahrtrichtung 60 hintereinander sowie einander gegenlberliegend angeordneten
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Laufréder 20 jeweils Gber eine Antriebswelle 63 miteinander verbunden. Um auch
hier eine Gewichiseinsparung zu erreichen, kann die Antriebswelle 63 rohrfémig
ausgebildet sein. Um eine Antriebsverbindung zwischen den zumindest zwei in

Fahrtrichtung 60 hintereinander angeordneten Laufradern 20 an einer ersten Seite
aes Lrunaranmens 1 zu schaften, sind diese Uber ein Zugmittel 64 eines Zugmit-

teltriebes 65 miteinander gekuppelt bzw. verbunden. Als Zugmittel 64 kénnen bei-
spielsweise Riemen, Ketten, Bander oder dergleichen Anwendung finden. Weiters
ist bei dieser Ausfiihrungsform vorgesehen, dass im Bereich der ersten Seite des
Grundrahmens 51 im Bereich des Zugmitteltriebes 65 an jeder der Antriebswellen
63 ein Antriebsrad 66 drehfest gehaltert ist. Auf der vom Grundrahmen 51 abge-
wendeten Seite der Antriebsrédder 66 sind dann die jeweiligen Laufrader 20 eben-
falls drehfest an der Antriebswelle 63 gehaltert.

Das Zugmittel 64 steht weiters mit einem vereinfacht dargesteliten Antriebsorgan
67 in Antriebsverbindung, welches beispielsweise durch einen Eiektromotor, Ser-
vomotor oder dergleichen gebildet ist. Auf die Darstellung der ZufGhrung der
Energie hin zum Antriebsorgan 67 wird hier verzichtet, um die Ubersichtlichkeit der
Darstellung nicht zu beeintrachtigen. Bevorzugt ist das Antriesbsorgan 67 mit einer
Wegmesseinrichtung ausgestattet bzw. steht das Antriebsorgan 67 mit dieser in
Wirkverbindung, um so die einzelnen Verfahrwege des Forderfahrzeugs 4 im Re-
gallager 2 ermitteln und exakt feststellen zu kénnen.

Der Langsverlauf des Zugmittels 64 ist derart gew&hlt, dass dieses jeweils die bei-
den Antriebsrader 66 an ihren Oberseiten umschlingt. Dabei wird abhé&ngig von
der Ancrdnung von Umlenkradern 68, weiche auf einander zugewendeten Seiten
der in Fahrtrichtung 60 voneinander distanzierten Antriebswellen 63 angeordnet
sind, sowie der Anordnung eines mit dem Antriebsorgen 67 in Antriebsverbindung
stehenden Abtriebsrades 69 sowie einem weiteren Umlenkrad 70, ein Umschlin-
gungswinkel im Ausmal zwischen 160° und 200°, insbesondere von 180° erzielt.
Die beiden an den Antriebswellen 83 gehalterten Antriebsréder 66 sind bei waag-
rechter Anordnung des Férderfahrzeuges 4 oberhalb der Umlenkrader 68 sowie
des Abtriebsrades 69 als auch des weiteren Umlenkrades 70 angeordnet. Weiters
sind das Abtriebsrad 69 als auch das weitere Umlenkrad 70 in etwa Ubereinander
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angeordnet. Das Zugmittel 64 veriduft an in Fahririchtung 60 voneinander abge-

wendeten Seiten in etwa vertikal hin zum Abtriebsrad 69 bzw. dem weiteren Um-
lenkrad 70. Das Zugmitte) 64 wird am Abtriebsrad 69 als auch am weiteren Um-

lenkrad 70 in eine in etwa horizontale Richtung umgelenkt und erstreckt sich an-
schlieBend durchlaufend zwischen diesen beiden.

An den einander zugewendeten Sejten verlduft das Zugmitte! 64 jeweils ausge-
hend von den beiden Antriebsradern 66 ebenfalls in etwa vertikal hin zu den Um-
lenkradern 68. An den beiden Umlenkradern 68 wird das Zugmittel 64 in eine in
etwa horizontale Richtung umgelenkt und erstreckt sich anschliefend durchlau-
fend zwischen diesen beiden Umlenkradern 68. So wird eine durchlaufende Ver-
bindung und eine Uberiragung der Antriebsbewegung ausgehend vom Antriebsor-
gan 67 auf das Abtriebsrad 69 und in weiterer Folge durch das umiaufende Zug-
mittel 64 auf die beiden Antriebsrader 66 erreicht.

Durch diese zuvor beschriebene Ausbildung der Antriebsverbindung zwischen den
einzeinen Laufradern 20 kann jedes der einzelnen Laufréader 20 ein Antriebsrad
ausbilden, wodurch ein Allradantrieb geschaffen wird, bei welchem mit einem ein-
zigen Antriebsorgan 67 das Auslangen gefunden werden kann. So stehen die im
Bereich der ersten Seite des Grundrahmens 51 angeordneten Laufréder 20 Gber
das Zugmittel 64 in Antriebsverbindung. Die weiteren Laufrdder 20 an der anderen
Seite des Grundrahmens 51 sind jeweils Gber die Aniriebswelle 63 mit den Lauf-
rddern 20 im Bereich der ersten Seite des Grundrahmens 51 gekuppelt. So kann
eine exakte gleichlaufende Langsbewegung des gesamten Férderfahrzeuges 4 in
Fahrtrichtung 60 erfolgen, wodurch noch exaktere Verfahrwege erzielbar sind.
Damit kénnen in Verbindung mit der Leichtbaukonstruktion des Grundrahmens 51
zusétzlich noch raschere Beschleunigungs- bzw. Verzégerungsvorgange durchge-
fahrt werden, da eine geringere Eigenmasse wéhrend der Fahrbewegtung bewegt,
beschleunigt oder verztigert werden muss. Weiters wird durch den spezieil ausge-
bildeten Allradantrieb mit einer geringen Anzahi von Antriebsmitteln ebenfalls eine
Gewichtsreduktion erzielt, was sich ebenfalls glnstig auf die gesamten Verstell-
vorgénge bzw. Verfahrwege und die daflr bendtigte Zeit ginstig auswirkt. Damit
wird es muglich in noch klirzeren Zeiten einzelne Positionen anfahren zu kénnen,
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wodurch das gesamte System noch effizienter ausgebildet werden kann. So kan-

nen Lagerbewegungen der einzelnen Ladegiiter 3 noch rascher durchgefthrt wer-
den.

Durch die Aufgliederung des Grundrabmens 51 in die einzelnen Rahmenteile 53
bis 58, kénnen diese jeweils fir sich separat, beispielsweise durch Schneiden
und/oder Stanzen sowie gegebenenfalls Umformen, hergestelit und danach in ei-
ner automatisierten Figeanlage miteinander gefligt werden. Zwar sind durch die
héhere Anzahl von separaten Rahmenteilen aufwéndigere Spannvorrichtungen
erforderlich, jedoch kénnen die Schneid- bzw. Stanzvorgénge und Umformprozes-
se flr die Rahmenteile einfacher gestaliet und die Rahmenteile als solche mit ei-
ner hohen Form- und MaBgenauigkeit hergestellt werden.

Eine besonders wirtschaftliche Herstellung der einzelnen Rahmenteile 53 bis 58
kann dann realisiert werden, wenn fir jeden Rahmenteil 53 bis 58 ein ebener
Blechstreifen, vorzugsweise endlos von einem Coil, einer Stanz- und/oder Um-
formvarrichtung, insbesondere einem Folgeverbundwerkzeug, zu- und durch diese
hindurchgeflihrt wird und schrittweise Stanz- und Umformstationen durchiauft. Da-
bei wird aus dem Blechstreifen in einem Stanzprozess eine Vielzahl von Rohlin-
gen bzw. Zuschnitten ausgestanzt und diese in einem Umformprozess (Biegen,
Pressen, Rollen, Pragen, Kalibrieren) in einem oder mehreren aufeinander folgen-
den Umformschritt(en) geformt und zum beschriebenen Rahmenteil 53 bis 58 ge-
formt. Die Gestaltung der Rahmenteile 53 bis 58 sieht vor, dass diese nach Durch-
fohrung aller Umformoperationen nahezu keinerlei mechanische Nacharbeit erfor-
dert. Diese automatisierte Herstellung mit eigenen Stanzwerkzeugen bzw. unmit-
telbar nachfolgenden Umformstationen ist erst bei einer sehr hohen Stiickzahl
wirtschaftlich einsetzbar, da hier auch die Werkzeugkosten mit beriicksichtigt wer-
den missen.

Der Ordnung halber sei abschliefend darauf hingewiesen, dass zum besseren
Verstandnis des Authaus des Férderfahrzeuges 4, insbesondere dessen Grund-
rahmen 51, dieses bzw. dessen Bestandieile teilweise unmalstablich und/oder
vergroBert und/oder verkleinert dargestellt wurden.
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Die den eigenstandigen erfinderischen Lésungen zugrundeliegende Aufgabe kann
der Beschreibung entnommen werden,

Samtliche Angaben zu Wertebereichen in gegenstandlicher Beschreibung sind so
zu verstehen, dass diese beliebige und alle Teilbereiche daraus mit umfassen,
z.B. ist die Angabe 1 bis 10 so zu verstehen, dass sémtliche Teilbereiche, ausge-
hend von der unteren Grenze 1 und der oberen Grenze 10 mitumfasst sind, d.h.
sémtliche Teilbereich beginnen mit einer unteren Grenze von 1 oder gré@er und
enden bei einer oberen Grenze von 10 oder weniger, Z.B. 1 bis 1,7, oder 3,2 bis
8,1 oder 5,5 bis 10.

Die Ausflihrungsbeispiele zeigen mdgliche Ausflihrungsvarianten des Férderfahr-
zeuges 4, insbesondere dessen Grundrahmen 51, wobei an dieser Stelle bemerkt
sel, dass die Erfindung nicht auf die speziell dargestellten Ausfihrungsvarianten
derselben eingeschrénkt ist, sondem vielmehr auch diverse Kombinationen der
einzelnen Ausfahrungsvarianten untereinander méglich sind und diese Variati-
onsmdglichkeit aufgrund der Lehre zum technischen Handeln durch gegensténdii-
che Erfindung im Kénnen des auf diesem technischen Gebiet tatigen Fachmannes
liegt. Es sind also auch samtliche denkbaren Ausfiihrungsvarianten, die durch
Kombinationen einzelner Details der dargestellten und beschriebenen Ausfih-
rungsvariante moglich sind, vom Schutzumfang mit umfasst. Weiters kénnen auch
Einzelmerkmale oder Merkmalskombinationen aus den gezeigten und beschrie-
benen unterschiedlichen Ausfiihrungsbeispielen fir sich eigenstandige, erfinderi-
sche oder erfindungsgeméBe Losungen darstellen.

Vor allem kdnnen die einzeinen in den Fig. 1, 2; 3; 4, 5 gezeigten Ausfihrungen
den Gegenstand von eigenstandigen, erfindungsgeméRen Lésungen bilden. Die
diesbezliglichen, erfindungsgemalien Aufgaben und Lésungen sind den Detailbe-
schreibungen dieser Figuren zu enthehmen.
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Patentanspriiche

1. Forderfahrzeug (4), insbesondere selbstfahrendes Shuttle, zum Ein-
und Auslagern von Ladegiitern (3) in ein bzw. aus einem Lagerregal (7) sines Re-
gallagers (2), umfassend einen Grundrahmen (51) aus mehreren Rahmenteilen
(53 bis 58), mehrere Laufrider (20) und eine Lastaufnahmevarrichtung (46),
dadurch gekennzeichnet, dass Rahmenteile (53 bis 58) des Grundrahmens (51)
aus Blech gebildeten, spanios zugeschnittenen Bauteilen und/oder aus Blech
spanlos geformten Umformteilen gebildet sind, wobei Rahmenteile (53 bis 58)
stoffschllssig zu zumindest einer Rahmenteilbaugruppe (59) gefiigt sind und die-
se zumindest eine Rahmenteilbaugruppe (69) kraft-und/oder formschltssig mit
zumindest einem weiteren Rahmenteil (53 bis 58) und/oder mit zumindest einem
weiteren Rahmenteil (53 bis 58) einer anderen Rahmenteilbaugruppe (59) ver-
bunden ist.

2. Forderfahrzeug (4) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
der Grundrahmen (51) zwischen den in senkrechter Richtung bezhglich der Fahrt-
richtung (60) voneinander distanziert und gegentliberliegend angeordneten Laufra-
dern (20) jeweils eine Baugruppe (61) umfasst, wobei die Baugruppe (61) im Be-
reich der Laufréder (20) jeweils durch die konsolenférmig ausgebildete Rahmen-
teilbaugruppe {69), umfassend erste Rahmenteile (53) und weitere Rahmenteile
(58), gebildet ist und die Baugruppe (61) weiters einen, die konsolenférmig ausge-
bildete Rahmenteilbaugruppe (59) quer zur Fahrtrichtung (60) verbindenden zwei-
ten, langsprofitférmig ausgebildeten zweiten Rahmenteil (54) umfasst.

3. Forderfahrzeug (4) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die Baugruppe (61) weiters einen hohlprofilférmig ausgebildeten dritten Rahmen-
teil (55) umfasst, welcher die konsolenférmig ausgebildete Rahmenteilbaugruppe
(59) zusétzlich verbindet.
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4, Férderfahrzeug (4) nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet,
dass jeweils an den im Bereich der Laufrader (20) angeordneten, konsolenférmig
ausgebildeten ersten Rahmenteilen (53) der Rahmenteilbaugruppe (59) eine La-
geranordnung (62) fur das Laufrad (20) angeordnet ist.

5. Férderfahrzeug (4) nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die zumindest zwei in Fahrtrichtung (60) voneinander distan-
ziert angeordneten Baugruppen (61) randlich im Bereich der Laufréader {20) durch
die sich in Fahrtrichtung (60) erstreckenden, insbesondere hohlprofilférmig ausge-
bildeten vierten Rahmenteile (56) verbunden sind.

6. Férderfahrzeug (4) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass
die jeweils randlich im Bereich der Laufréder (20) sich in Fahririchtung (60) erstre-
ckenden vierten Rahmenteile (56) durch weitere X-férmig veriaufende fiinfte Rah-
menteile (5§7) miteinander verbunden sind.

7. Forderfahrzeug (4) nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet,
dass die X-férmig veriaufenden finften Rahmenteile (57) durch einen einzigen
Bauteil gebildet sind, bei welchem die funften Rahmenteile (57) zueinander in ei-
ner Ebene angeordnet sind.

8. Férderfahrzeug (4) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest zwei in Fahrtrichtung hintereinander
angeordnete Laufrader (20) an einer ersten Seite des Grundrahmens (51) Gber ein
Zugmittel (64) eines Zugmitteltriebes (65) in Antriebsverbindung stehen, wobei
zusétzlich jene Laufréder (20) an der anderen Seite des Grundrahmens (51) Uber
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jeweils eine Antriebswelle (63) mit den Laufradern (20) an der ersten Seite des
Grundrahmens (51) in Antriebsverbindung stehen und weiters das Zugmittel (64)
mit einem Antriebsorgan (67) in Antriebsverbindung steht.
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