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Elektro-Trolley

Die Erfindung betrifft eine Transportvorrichtung mit einem Fahr-
gestell, das mindestens drei Rader an mindestens zweil Achsen la-
gert, von denen eine Achse eine Antriebsachse ist, die nur ein
einzelnes, mittiges, elektrisch angetriebenes Rad tragt, mit ei-
ner Stiitzeinheit, die zur Aufnahme einer ladnglichen Last, vor-
zugswelise einer Golftasche, eingerichtet ist, und mit einem
Fihrungsteil, welches auf einer Bedienungsseite einen Griffbe-
reich aufweist, wobei in der Betriebsstellung die Antriebsachse

am Fahrgestell auf der Bedienungsseite vorliegt.

Prinzipiell verwandte, wenn auch etwas einfachere, weil nicht
angetriebene Vorrichtungen sind im Stand der Technik in ver-
schiedensten Varianten unter der Bezeichnung ,Golf-Trolley™ be-
kannt und erfreuen sich zum Transport der Golfausristung unter
Golfspielern bzw. bei Ausibung des Golfsports groBler Beliebt-
heit. Haufig handelt es sich dabei um eine iiber einer einzelnen

Achse mit zweil freien Radern gelagerten Stlitzeinheit.

Umn die Handhabung insbesondere beim Zuriicklegen groBerer Distan-
zen zu vereinfachen, wurden bereits unterschiedliche Arten von
elektrisch angetriebenen Golf-Trolleys entwickelt, wobeli meis-
tens zwel Hauptrader entweder gemeinsam oder getrennt angetrie-
ben werden und zusatzlich ein drittes Rad vorgesehen ist um ein
insgesamt selbstfahrendes Fahrgestell zu bilden. Derartige ange-
triebene Golf-Trolleys sind in der US Des. 321,964,

US 3,635,301 A und US 3,704,758 A gezeigt. Allen derartigen Gol-
f-Trolleys ist gemein, dass bei einem Ankippen des Trolley zum
Manovrieren entweder alle Antriebsrader vom Boden abgehoben sind
und der Trolley somit manuell geschoben bzw. gezogen werden muss
oder dass mindestens zwel beabstandete Antriebsrader am Boden
bleiben und ein Mandvrieren aufgrund der durch den Antrieb blo-
ckierten Relativbewegung der beiden Rader unmdéglich oder zumin-

dest erheblich erschwert ist.

Die CN 2 524 795 Y zeigt einen Golf-Trolley der eingangs ange-
fithrten Art, wobei eine Stiitzeinheit mit zweil groBlen leerlaufen-
den R&adern verbunden ist und iber deren Achse hinaus ragt. Am

anderen, unteren Ende ist die Stiitzeinheit itber eine Welle mit
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einer verdrehbaren Gabel verbunden. Zur der Stitzeinheit gegen-
Uberliegenden Seite geht von der Gabel ein hebelartiges Fih-
rungsteil aus, an dessen Ende ein Griff montiert ist, lber den
der Einschlag der Gabel und somit die Bewegungsrichtung des Gol-
f-Trolley gesteuert werden kann. Sofern ein Kippen dieser Vor-
richtung mittels des Fihrungsteils tber die Antriebsachse
Uberhaupt moéglich ist, ist dies jedenfalls durch die Lage der
Stiitzeinheit auf der dem Fihrungsteil gegeniliberliegenden Seite
sehr schwierig, da der Schwerpunkt der Last bzw. der Vorrichtung
naher zur Achse mit den nicht angetriebenen Radern liegt und so-
mit wegen des dadurch gegebenen langen Hebelarms zur Last ein

hohes Kippmoment aufgebracht werden muss.

Demgemdl ist es eine Aufgabe der Erfindung, eine Transportvor-
richtung der eingangs angefilthrten Art zu schaffen, die auch im
beladenen Zustand ohne groBlen Kraftaufwand einfach zu kippen
ist, wobei im gekippten Zustand weder auf den Antrieb noch auf
eine optimale Mandvrierbarkeit verzichtet werden muss. AuBerdem
soll die Breite den Fahrgestells auf der Bedienungsseite mdg-
lichst gering sein, um ein versehentliches Anstossen der Beine

beim Bedienen der Transportvorrichtung zu vermeiden.

Diese Aufgabe wird bei der gattungsgemaben Transportvorrichtung
erfindungsgemal dadurch geldst, dass die Stiitzeinheit quer lber
die Antriebsachse im Wesentlichen in Richtung der Bedienungssei-
te ragt. Die Stlitzeinheit dient dabei der Lagerung der langli-
chen Last, d.h. die Last liegt beispielsweise an zumindest zweil
Auflagestellen auf der Stiitzeinheit auf. Die Erstreckungsrich-
tung der Stiitzeinheit ist die Verbindungslinie der Auflagestel-
len, d.h. die Stitzeinheit ist im Wesentlichen parallel zur
Langsachse der langlichen Last. Wenn die Stiitzeinheit quer {lber
die Antriebsachse ragt, bedeutet das im beladenen Zustand, dass
die langliche Last bzw. deren Langsachse ebenfalls quer {iber die
Antriebsachse ragt. Um ein seitliches Abgleiten oder Abrollen
der Last zu verhindern, kann die Stitzeinheit mit seitlichen Si-
cherungsvorspriingen ausgebildet sein. Die Auflagestellen mit den
seitlichen Sicherungsvorspriingen k&énnen beispielsweise von
durchgebogenen oder U-formigen Aufnahmeelementen gebildet sein.
Somit befindet sich der Schwerpunkt der Vorrichtung insbesondere

im beladenen Zustand im Wesentlichen direkt Uber der Antrieb-
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sachse bzw. dem angetriebenen Rad, Jjedenfalls aber nadher bei der
Antriebsachse als bei einer auf der gegeniiberliegenden Fahrge-
stellseite angeordneten Achse. Die Anordnung des Flihrungsteils
ist weitgehend unabhiangig von der Stiitzeinheit frei wahlbar.
Finziges Kriterium ist, dass der Griffbereich des Fiihrungsteils
auf jener Seite der Transportvorrichtung angeordnet ist, auf die
die Stitzeinheit (und somit eine etwaige Last) iiber die Antrieb-
sachse ragt. Es kann sich bei dem Flihrungsteil beispielsweise um
eine Stange oder einen Biigel handeln, die auf der Seite der An-
triebsachse vom Fahrgestell ausgehen. Da die Antriebsachse auf
der Bedienungsseite des Fahrgestells vorliegt, kann die Trans-
portvorrichtung durch Schwenken, d.h. Abwartsdricken, des Fih-
rungsteils Uber die Antriebsachse verkippt werden. In dem
verkippten Zustand hat lediglich das einzelne angetriebene Rad,
welches an der Antriebsachse gelagert ist, Bodenkontakt und bil-
det somit beim Mandvrieren bzw. bei einer Richtungsanderung
einen Drehpunkt, um den die Vorrichtung durch seitliche Bewegung
des Flhrungsteils ohne groBen Kraftaufwand zum Lenken der Vor-
richtung verdreht werden kann. Besonders vorteilhaft ist bei
dieser Vorrichtung auch, dass das Fahrgestell auf der Bedie-
nungsseite besonders schmal ist, sodass ein Benutzer beim Schie-
ben oder Ziehen der Vorrichtung die Filisse seitliche neben das
Fahrgestell setzen kann und nicht versehentlich an das Fahrge-
stell anstoBRt. Die beiden Rader auf der der Bedienungsseite ge-
genliberliegend Seite dienen dabei der Stabilisierung der

Transportvorrichtung.

Vorzugswelse kann das angetriebene Rad einen Nabenmotor aufwei-
sen. Ein im Rad integrierter Nabenmotor ist nicht nur platzspa-
rend, sondern ermdglicht aufgrund des giinstigen Drehmoments
einen verhaltnismadlRig wirtschaftlichen Betrieb der Transportvor-
richtung. AuBerdem beglinstigt er das Bestreben, den Schwerpunkt
der Vorrichtung moglichst in die Nadhe der Antriebsachse zu le-
gen. Derartige Motoren sind werden in groBen Stiickzahlen filir den
FEinsatz bei Elektro-Fahrraddern hergestellt und sind daher auch
in der Anschaffung relativ ginstig. Der Nabenmotor kann zur An-
passung an die Gelandebeschaffenheit und Geschwindigkeit mit ei-

nem Getriebe ausgestattet sein.

Fine glinstige Hebelwirkung beim Ankippen der Transportvorrich-
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tung kann erzielt werden, wenn sich das Fihrungsteil in der Be-
triebsstellung vom Fahrgestell ausgehend iUber die Antriebsachse

hinweg erstreckt.

Zzur Reduktion des Gesamtgewichts sowie des Platzbedarfs der er-
findungsgemalRen Transportvorrichtung ist es vorteilhaft, wenn
das Fihrungsteil der Stlitzeinheit zugehoérig ist, wobel an dem
Fihrungsteil zumindest ein Last-Aufnahmeelement angeordnet sind.
FEin geringes Gesamtgewicht der Transportvorrichtung ist aus meh-
reren Griinden erstrebenswert: es verlangert die Betriebsdauer
des Elektroantriebs und es erleichtert den Transport der Trans-
portvorrichtung zum und vom Einsatzort. AuBerdem kann die lang-
liche Last in diesem Fall lber das oder die Aufnahmeelemente auf
dem Fihrungsteil liegen. Das ist insbesondere bei Golftaschen
zusatzlich deshalb vorteilhaft, da somit die Offnung der Golfta-
sche in unmittelbarer Nahe des Griffbereichs des Fihrungsteils
angeordnet ist, wodurch ein rasches Umgreifen zwischen Fiihrungs-

teil und etwaigen Golfschlédgern erleichtert wird.

Umn das Gesamtgewicht und auch den Platzbedarf der Vorrichtung
weiter zu reduzieren, konnen die frei drehbar gelagerten R&ader
einen kleineren Durchmesser haben als das angetriebene Rad. Ins-
besondere kann der Durchmesser der freien Rader je nach erwarte-
tem Untergrund so klein wie moglich und gerade groB genug sein,
dass die Vorrichtung nicht bei etwaigen Unebenheiten am Unter-
grund hédngenbleibt. Beim Antriebsrad wird der Durchmesser zweck-
maBig mit der Antriebsfunktion und beispielsweise dem
erwlinschten Drehmoment abgestimmt werden, so dass sich im Allge-

meinen fiir das Antriebsrad ein grdBlerer Durchmesser ergibt.

Es ist ginstig, wenn das angetriebene Rad eine im Wesentlichen
ebene Lauffldche aufweist. Dabei muss nicht die gesamte Lauffla-
che des Rades eben sein, aber eine zumindest teilweise ebene
Lauffldche erzielt vorteilhaft einen breiteren Auflagestreifen
als eine runde Laufflédche. Dadurch wird die Stabilitat der
Transportvorrichtung, insbesondere in einer gekippten Stellung,
verbessert und ein seitliches Umkippen erschwert. Die Bereifung
kann aus Vollgummi oder Kunststoff hergestelltf sein oder es kann
eine herkdémmliche Fahrrad-Bereifung mit Felge und Speichen, aber

mit kleinerem Raddurchmesser als bei Fahrradern, zur Anwendung
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kommen.

FEin platzsparender Transport der Transportvorrichtung zum Ein-
satzort, beispielsweise zu einem Golfplatz, wird ermoglicht,
wenn das Fahrgestell und das Fihrungsteil in eine Transportstel-
lung zusammenklappbar sind, wobei in der zusammengeklappten
Transportstellung das Fihrungsteil im Wesentlichen parallel zu
einem die Achsen verbindenden Basisteil angeordnet ist, und wo-
bei das Fiihrungsteil bevorzugt selbst durch ein Klappgelenk ge-
teilt und faltbar ist. Der Platzbedarf der Transportvorrichtung
ist somit im Wesentlichen auf die Grundfldche des Fahrgestells
und in der Hohe beinahe auf den Durchmesser des Antriebsrads re-

duziert.

Bevorzugt sind die nicht angetriebenen Rader mit ihrer Achse ab-
nehmbar verbunden und am Fahrgestell Hilfsachsen bzw. Achsen-
stummel zur platzsparenden Befestigung der nicht angetriebenen
Rader in der Transportstellung vorgesehen. In diesem Fall kdnnen
die nicht angetriebenen Rader vom Fahrgestell abgenommen und
parallel zu einer Langserstreckung des Fahrgestells unterge-
bracht werden, so dass das PackmaR der Transportvorrichtung in

einer Transportstellung weiter reduziert ist.

Betreffend die Stromversorgung des Antriebsrades hat es sich als
vorteilhaft herausgestellt, wenn am Fahrgestell eine Antriebs-
batterie im Wesentlichen in einer Ebene mit den Achsen angeord-
net ist. Somit kann die Batterie, die je nach
Betriebsdaueranforderung einen signifikanten Gewichtsanteil der
Transportvorrichtung beansprucht, in Bodennahe untergebracht
sein, was den Schwerpunkt der Vorrichtung senkt und folglich die

Stabilitat verbessert.

Zur Steuerung des Antriebs bzw. einer Antriebsgeschwindikeit
kann eine einfach Bedienung der Transportvorrichtung dadurch er-
zielt werden, dass im Griffbereich ein Steuergriff zur Einstel-

lung der Geschwindigkeit des angetriebenen Rads angeordnet ist.

Da es in vielen Anwendungen, insbesondere beim Zurilicklegen gro-
Berer Distanzen und bei regelmédBig grolen Entfernungen von et-

waigen Ladestationen, niitzlich ist, einen Indikator fir die
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verbleibende Reichweite bereitzustellen, kann im Griffbereich
der Transportvorrichtung eine Anzeige zur Visualisierung des

Batterieladestands einer Antriebsbatterie angeordnet sein.

Um eine Lenkbarkeit bzw. eine Richtungsanderung des Fahrgestells
ohne Kippen der Transportvorrichtung zu erzielen, kann die An-
triebsachse vorteilhaft Uber eine verdrehbare Gabel mit dem
Fahrgestell verbunden sein. Somit kann die Antriebsachse in
einen Winkel zur zweiten Achse verdreht werden und von einer ge-

raden, zu den freien Radern parallelen Anordnung ausschwenken.

Wenn die verdrehbare Gabel von einer Steuerungseinrichtung mit
einem Lenkantrieb schwenkbar ist, wobei die Steuerungseinrich-
tung auch zur Steuerung des Antriebsrades eingerichtet ist, kann
ein Zusammenspiel der beiden Antriebe beispielsweise dahingehend
erzielt werden, dass die Antriebsgeschwindigkeit bei eingeschla-
gener Antriebsachse reduziert wird, um ein Umkippen der Trans-

portvorrichtung zu verhindern.

In diesem Zusammenhang ist es besonders vorteilhaft, wenn die

Steuerungseinrichtung mit einem drahtlosen Empfanger zur Fern-
steuerung verbunden ist. In diesem Fall kann die Transportvor-
richtung tber eine Fernsteuerung vom Benutzer gesteuert werden

und ein manuelles Nachziehen oder Schieben kann unterbleiben.

Eine noch komfortablere Steuerung ist erzielbar, wenn die Steue-
rungseinrichtung mit einem GPS-System und bevorzugt mit am Fahr-
gestell angeordneten Abstandssensoren zur Erkennung von
Hindernissen verbunden ist. Solcherart ausgestattet kann die
Transportvorrichtung selbststédndig bestimmte Punkte, beispiels-
welse Stationen auf einem Golfplatz, anfahren oder Markierungen,
beispielsweise in einem Golfball, selbststédndig folgen. Mithilfe
der Abstandssensoren konnen Kollisionen mit Hindernissen oder
Golfspielern vermieden werden und es ist beispielsweise ein Ver-
folgungsmodus realisierbar, wobei die Transportvorrichtung einem

Benutzer in einem vorgegebenen Abstand folgt.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von besonders bevorzugten
Ausfihrungsbeispielen, auf die sie jedoch nicht beschrankt sein

soll, und unter Bezugnahme auf die Zeichnung noch weiter erlau-
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tert. In der Zeichnung zeigen dabei im Einzelnen:

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht der erfindungsgemalRen
Transportvorrichtung in einer Betriebsstellung;

Fig. 2A eine Ansicht wie in Fig. 1, jedoch mit offenem Rat-
teriefach;

Fig. 2B eine perspektivische Ansicht der erfindungsgemalen
Transportvorrichtung aus einem anderen Blickwinkel mit offenem
Batteriefach und mit zwei zusédtzlichen Laufréadern;

Fig. 3A-D jeweils eine Seitenansicht der erfindungsgemalen
Transportvorrichtung gemaBl Fig. 1 beim Ubergang von einer Be-
triebsstellung (Fig. 3A) in eine Transportstellung (Fig. 3D);

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht eines Teils der erfin-
dungsgemaben Transportvorrichtung mit einer in einer verdrehba-
ren Gabel gelagerten Antriebsachse;

Fig. 5 eine Seitenansicht einer weiteren Variante der erfin-
dungsgemalen Transportvorrichtung mit einer Golftasche; und

Fig. 6 eine Draufsicht auf die Transportvorrichtung gemal

Fig. 5 mit nur teilweise abgebildeter Golftasche.

Fig. 1 zeigt eine Transportvorrichtung 1 mit einem Fahrgestell 2
und einem auf einer Antriebsachse 3' (vgl. Fig. 3A) gelagerten
Antriebsrad 3 sowie zwel nicht angetriebenen Radern 4. Das Fahr-
gestell 2, hier auch Rahmen genannt, kann unter Verwendung von
verschiedenen Materialien zusammengebaut werden. Einerseits kon-
nen Kunststoff- oder Metallmaterialien in Form von Rohren oder
Formrohren verwendet werden oder aber auch Kombinationen von un-
terschiedlichen Materialien wie Kunststoff, Edelstahl, Stahl,
Buntmetalle, Leichtmetalle, textilverstarkte Materialien wie
z.B. Rohre aus Carbonfasern. Beim Zusammenbau wird das Fahrge-
stell 2 einfach zusammengesteckt, verschraubt, verklebt, geldtet
oder geschweiRt. Auch Kombinationen der zuvor genannten Verbin-
dungsmoglichkeiten sind mdéglich. Am Fahrgestell oder Rahmen 2
wird Uber zwei Aufnahmesticke 5, 6, welche mit dem Rahmen 2 ver-
bunden ist, das Antriebsrad 3 angebracht. Uber die Aufnahme-
stiicke 5, 6 kann auch eine Radhalterung in Form einer drehbaren
Briickenkonstruktion am Fahrgestell oder Rahmen 2 angebracht wer-

den (vgl. Fig. 4).

Das Antriebsrad 3 besteht im Wesentlichen aus einem zylindrisch

gestalteten ringfébrmigen Tragerkdrper, welcher mit einer Gummie-
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rung versehen werden kann. Im Inneren des zylindrischen Trager-
kdbrpers ist zentrisch der Antriebsmotor 7, ein Nabenmotor, un-
tergebracht und tber Zwischenscheiben 8 oder Speichen mit dem
zylindrischen Tragerkdrper des Antriebsrades 3 verbunden. Der
Antriebsmotor 7 ist somit vorzugsweise als Nabenmotor ausge-
fihrt, wobei der Stator des Antriebsrades 3 iUber die Aufnahme-
stiicke 5, 6 mit dem Fahrgestell bzw. Rahmen 2 {iber Schraub- oder
andere Fixierungsvorrichtungen verbunden ist. Ein vom Nabenmotor
7 ausgehendes Spannungs-, Versorgungs- und Regelungskabel (nicht
dargestellt) tritt aus dem Nabenmotor 7 aus und kann {iiber eine
Bohrung im Fahrgestell 2 im Inneren zu einer elektrischen Ver-
sorgungs—- und Steuereinrichtung 9 gefithrt werden. Der Einbauort
des Antriebsrades 3 wird als bedienungsseitiger Einbauort mit
Bezug auf das Fahrgestell bzw. den Rahmen 2 bezeichnet. Anstelle
des Nabenmotors 7 sind selbstverstandlich auch andere Einzelrad-
Antriebe denkbar.

Im gemal der Darstellung in der Zeichnung hinteren, beim Schie-
ben der Vorrichtung 1 vorderen BRereich des Fahrgestells bzw.
Rahmens 2, also dem Antriebsrad 3 gegeniilberliegend, konnen iUber
eine Welle 10 zur Balance der Vorrichtung 1 zwel weitere nicht
angetriebene Rader 4 aufgesteckt werden. Das Aufstecken kann
derart geschehen, dass die Radwelle 10 an den jeweiligen Enden
mit Nuten versehen ist. In diese Nuten kdnnen dann Radfixiervor-
richtungen, welche in den Radern 4 untergebracht sind, einras-
ten. Die Radwelle 10 ist in einer Kunststofffihrungsbuchse 11
verschiebbar gelagert, wobeil die Kunststofffiihrungsbuchse 11 in
einem Tragerkdrper 12 eingebaut und fixiert ist. Der Tragerkdr-
per 12 - ausgefithrt in diesem Falle als Platte 13 - wird an dem
Fahrgestell bzw. Rahmen 2 im vorderen Rahmenbereich mit Befesti-
gungseinrichtungen 14 verschraubt und fixiert. Die Fixierung der
Kunststofffihrungsbuchse 11 und des Tragerkdrpers 12 kann auch
iber Loten, Schweissen oder Kleben erfolgen oder die Kombination
Kunststofffithrungsbuchse 11 und Tragerkorper 12 kann auch gleich
mit dem Fahrgestell bzw. Rahmen 2 mitgefertigt werden. Mit einem
Fixierstift 15 wird die Radwelle 10 gegen seitliches Verschieben

gesichert.

Der Fixierstift 15 hat auch die Aufgabe, das Fahrgestell bzw.

den Rahmen 2 zerlegbar zu machen. Dies geschieht, indem man ei-
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nes der Rader 4 von der Radwelle 10 aus der Nutverbindung 16st;
in der Folge wird der federgefihrte Fixierstift 15 angehoben und
die Radwelle 10 kann aus der Kunststofffilhrungsbuchse 11 abgezo-
gen werden. Um ein relative kleines Verpackungs- und Transport-
mall zu erreichen, kann auch das auf der Radwelle 10 verbliebene
Rad 4 iUber die Nutverbindung geldst werden und in einem Trans-
portkoffer (hier nicht dargestellt) untergebracht werden. Zu-
satzlich kann die von den Radern 4 befreite Radwelle 10 in dem
Transportkoffer verstaut werden. Eine weitere Moglichkeit des
Verstauens der Rader 4 besteht darin, dass abgezogen die Rader 4
an Haltebolzen 16, 17 am Fahrgestell 2 angebracht werden und da-
mit nicht verloren gehen kénnen. Die Haltebolzen 16, 17 kdnnen
auch dafir verwendet werden, dass das Fahrgestell bzw. der Rah-
men 2 neben dem Antriebsrad 3 und den Vorderrddern 4 mit zusatz-
lichen Hilfsradder (vgl. Fig. 2B)) bestiickt werden kann. Die
Hilfsrader konnen ohne Antrieb ausgefiithrt sein oder aber einen

Motor und oder Getriebemotor als Antrieb haben.

Im Fahrgestell bzw. Rahmen 2 sind Rahmenabzweiger 18, 19 ver-
baut, die in Form von T-Stlicken oder Gabelungen eine Verbindung
zu einem zentralen Lager 20 herstellen. Zur Uberbriickung der Di-
stanz zwischen den Rahmenabzweiger 18, 19 und dem Lager 20 kann
ein Verbindungsstiick eingebaut werden. Das Lager 20 kann Y-for-
mig gestaltet sein oder aber als Bauteil so konstruktiv ausge-
legt sein, dass die Y-Verbindung im Inneren des Lagers 20 liegt
und somit nicht sichtbar ist. Zweck des Lagers 20 ist, die Rah-
menabzweiger 18, 19 mit einem Fihrungsteil in Form einer Stange
21 zu verbinden, wobei die Fiihrungsstange 21 in einem Gelenk 22
gelagert ist und die Gegenseite des Gelenkes 22 im Lager 20 fi-
xiert ist. Die Fixierung kann durch Einpressen, Kleben, Schwei-

Ben, Loten oder sonstige mechanische Verbindung erfolgen.

Auf der Flihrungsstange 21 kann eine Fixiervorrichtung 23 ange-
bracht werden. Die Fixiervorrichtung 23 dient zum Fixieren von
mitnehmbaren Teilen wie Schirmen, Halterungen jeglicher Art oder
zum Fixieren einfacher Sitzmdglichkeiten. Die Fixiervorrichtung
23 kann einerseits entlang der Fihrungsstange 21 verschoben und
fixiert werden und besitzt andererseits einen verschiebbaren
Aufnahmeteil 24, iber welchen zuvor erwahnte Gegenstande fixiert

werden konnen. Die Verschiebung und Fixierung kann mit Schraub-,
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Dreh- oder Klemmvorrichtungen durchgefiihrt werden. Beim Einsatz
eines Sonnen- oder Regenschirms kann beispielsweise eine Schirm-
stange am Boden abgestellt oder wenige Zentimeter in den Boden
gedriickt und mit der Fixiervorrichtung 23 verbunden werden. So-
mit kann ein Umkippen des Schirms verhindert werden und eine
Mitnahme auf der Transportvorrichtung 1 kann durch leichtes
Hochziehen des Schirms vor der Betatigung des Antriebs erreicht

werden.

Die Fihrungsstange 21 ist in einen unteren Abschnitt 25 und
einen oberen Abschnitt 26 geteilt, welche Abschnitte 25, 26 lber
ein Fixierteil 27 verbunden sind. Das Fixierteil 27 ist dabei
seinerseits geteilt, wobei die Teile schwenkbar iiber eine Achse
28 verbunden sind. Durch die Achse 28 kann die Flihrungsstange 21
zusammengeklappt und damit die Transportvorrichtung 1 insgesamt
zU einem sehr kleinen PackmaB zusammengelegt werden. Die mecha-
nische Unterstiitzung und Positionshalterung der Fiihrungsstange
21 im unteren Abschnitt 25 sowie im oberen Abschnitt 26 erfolgt
Uber das Fixierteil 27, wobel ein an einer Unterstiitzungsgabel
29 angebrachtes Eingriffstick 30 direkt in das Fixierteil 27
eingreift und mit einer Verriegelungseinrichtung 31 fixiert
wird. Damit werden die Fihrungsstange 21 und die Unterstiitzungs-
gabel 29 formschliissig miteinander verbunden. Die Unterstit-
zungsgabel 29 ist auf beiden Seiten Uber Verbindungskorper 32,
33 mit dem Fahrgestell bzw. Rahmen 2 verbunden. Die Verbindungs-
kérper 32, 33 sind so ausgefiihrt, dass die Unterstiitzungsgabel
29 nach vorne und hinten geklappt werden kann, um wiederum ein

sehr geringes PackmaB zu erreichen.

Der obere Abschnitt 26 der Flihrungsstange 21 endet in einem wei-
teren Fixierteil 34, wobeil in diesem Fixierteil 34 ein ver-
schiebbarer geformter Griffbiigel 35 aufgenommen ist. Der
Griffbiigel 35 ist mit Bohrungen oder Nuten versehen. Wenn eine
Verschiebung des Griffbiigels 35 stattfinden soll, kann die Posi-
tion des Griffbligels 35 im Fixierteil 34 eingestellt und fixiert
werden. Dies kann durch eine entsprechende Rastvorrichtung 36

erfolgen.

Wie aus Fig. 1 ersichtlich, ist die Antriebsachse 3' die dem

Griffbiigel 35 am nachsten liegende Achse (die Achse 10' der Wel-
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le 10 liegt weiter weg), so dass bei einem Druck auf den Griff-
bligel 35, der beispielsweise unter Einsatz des Korpergewichts
eines Benutzers leicht aufgebracht werden kann, ein Kippen der
Transportvorrichtung 1 {iiber das Antriebsrad 3 erreicht werden

kann.

Am Ende des Griffbiigels 35 ist ein Steuergriff 37 vorgesehen.
Ein Griff 38 kann so am Griffbiligel 35 ausgefiihrt sein, dass ein
Schliisselschalter 39 integriert ist. Der Steuergriff 37 kann
mehrere funktionale Anzeigen und Steuerungen 40 enthalten und
kann mit einer Stopp-Taste oder Tempomat-Taste 41 ausgestattet
sein. Der Steuergriff 37 wird zumeist als Multifunktionsgerat
mit Tempomat und Batterieliberwachung hergestellt. LEDs dienen
zur Uberwachung des Ladezustandes einer Batterie zur Versorgung
des Antriebsmotors 7. Mit sinkender Akkuspannung geht ein Lamp-
chen nach dem anderen aus. Die Leistung des Motors / Getriebemo-
tors 7 lasst sich mit dem Steuergriff 37 stufenlos von 0 bis
100% einstellen. Wie bei iblichen Gasgriff-Reglern sorgt eine
Riuckholfeder dafliir, dass sie beim Auslassen wieder von selbst in
die Nullstellung zurickspringen. Das bedeutet auch, dass sie wie
bei einem Motorrad gehalten werden miissen, um ein bestimmtes
Tempo zu halten. Will man eine Fixierung einer bestimmten Ge-
schwindigkeit erreichen, kann man einerseits die Riickholfeder
ausbauen oder aber einen Steuergriff 37 mit Tempohaltefunktion
einsetzen. Bei Steuergriffen 37 bzw. Gasgriffmodellen, welche
die Funktionalitat der Tempohaltefunktion anbieten, kann durch
Driicken eines Tasters die momentane Leistung des Motors 7 elek-
tronisch "eingefroren" werden, auch wenn der Steuergriff 37 los-
gelassen wird. Das L&sen des Tempomaten erfolgt dabei vom
Controller, d.h. die Leistung wird abgeschaltet, wenn wiederum

der Tempomatknopf gedrickt wird.

Zur Halterung von Lasten bzw. Gebrauchsgegenstanden, wie z.B.
Golftaschen, Einkaufstaschen, Kisten etc., kann am oberen Ab-
schnitt 26, gegebenenfalls am unteren Abschnitt 25, der Fih-
rungsstange 21 ein Aufnahmeelement 42 angeordnet sein, welches
einerseits fix montiert oder verschiebbar und drehbar ausgefiihrt
sein kann. Im linken (vorderen) Bereich des Fahrgestells bzw.
Rahmens 2 ist die Steuerungs- und Stromversorgungseinheit 9 un-

tergebracht. Die Steuerungs- und Stromversorgungseinheit 9 be-
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steht gemaB Zeichnung aus einem teilbaren Gehaduse mit Deckel 43
und einem Geh&duseboden 44, welcher im Fahrgestell bzw. Rahmen 2
eingebaut ist. Diese Einbaulage ist nur eine von vielen Mdglich-
keiten, sodass auch andere Einbaulagen m&6glich sind. Der Gehau-
sedeckel 43 ist so ausgefiihrt, dass eine Abstiitzvorrichtung 45
angebracht werden kann, welche als zusatzliche Abstiitzung zum
Aufnahmeelement 42 verwendbar ist. Somit bildet die Fiihrungs-
stange 21 gemeinsam mit dem Aufnahmeelement 42 und der Abstitz-
vorrichtung 45 eine Stitzeinheit 21' (vgl. Fig. 2A) zur Aufnahme
einer Golftasche, wobei die beiden Auflagestellen der Stiitzein-
heit 21" durch die Abstiitzvorrichtung 45 einerseits und durch
das Aufnahmeelement 42 andererseits gebildet sind. Das Aufnahme-
element 42 bildet aufgrund seiner U-fdrmigen Ausbildung die
seitlichen Sicherungsvorspriinge der Stitzeinheit 21'. Im belade-
nen Zustand, d.h. mit einer Golftasche, befindet sich der

Schwerpunkt der Transportvorrichtung 1 direkt Uber dem Lager 20.

Figur 2A und 2B zeigen das Fahrgestell bzw. den Rahmen 2 mit ge-
Offneter Steuerungs— und Stromversorgungseinheit 9. In dieser
Ausfihrung liegt der Gehauseboden 44 auf dem Fahrgestell 2 auf
und ist vorzugsweise auch auf diesem fixiert. Uber einen Druck-
verschluss 46 kann der Gehdusedeckel 43 vom Gehduseboden 44 ab-
gehoben und das Gehduse gedbffnet werden. Im Inneren der
Steuerungs—- und Stromversorgungseinheit 9 sind eine Stromversor-
gungsquelle 47, eine Steuerungseinheit 48 sowie ein Ladegerat 49
untergebracht. Die Steuerungseinheit 48 sowie das Ladegerat 49
kénnen in dem Gehduse so untergebracht sein, dass eine entspre-

chende Abdeckung 50 fiur zusatzlichen Schutz und Trennung sorgt.

Im Gehauseboden 44 sind Kabelausgange der Steuerungseinheit 48
bzw. des Controllers untergebracht, die in das Fahrgestell 2
miinden. Controllerkabel (Verbindungen) werden iUber die Rahmenab-
zwelger 18, 19, das Lager 20 und die Fihrungsstange 21 dem
Griffbigel 35 bzw. dem Steuergriff 37 und dem Schlisselschalter
39 zugefihrt. Eine weitere Kabelverbindung zwischen Controller
48 und Antriebsrad 3 sowie Nabenmotor 7 wird ebenfalls {iiber den
Gehauseboden 44 und den Rahmen 2 dermaRen hergestellt, dass etwa
im Bereich eines der Aufnahmestiicke 5, 6 des Antriebsrades 3 im

Rahmen 2 eine Austrittsoffnung geschaffen ist.
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Umn einem seitlichen Kippen der Transportvorrichtung 1 entgegen-
zuwirken, ist die Laufffldche des Antriebsrads 3 eben (nicht
bombiert) und nicht zu schmal ausgebildet. Fiir eine Richtungsan-
derung beil einem nicht schwenkbar im Rahmen 2 gelagerten (wie in
Fig. 4 gezeigt) Antriebsrad 3, beispielsweise zum Umfahren von
Hindernissen oder Unebenheiten, kann ein Anheben der Vorderrader
4 notwendig sein. Beili einer zu schmalen ebenen Laufflache des
Antriebsrades 3 oder beil einer bombierten Laufflachen kénnte ein
Kippen der nicht angetriebenen R&der 4 nach links oder rechts
iber die Kippkante des Antriebsrades 3 erfolgen. Um dem vorzu-
beugen, wurden beim erfindungsgemdlRen Fahrgestell 2 Antriebsra-
der 3 mit einer ebenen Laufflache getestet. Die Lauffflachen
kénnen aus Metall, Kunststoffen, vulkanisierten Gummimaterialien
sein. Auch koénnen die Laufflachen profiliert ausgefiihrt werden,
oder aber es kdnnen auch hervorstehende Profile in die Lauffla-
che eingebaut werden, damit eine bessere Bodenhaftung bzw. Bo-

deneingriff gewadhrleistet wird.

Zur Festlegung der Geometrie des Fahrgestells 2 wurden durch An-
fertigung verschiedener Durchmesser und Breiten des Antriebsra-
des 3 die bevorzugten Abmessungen empirisch ermittelt. Auch die
Ausgestaltung der Oberflache wurde bei den Versuchen beriicksich-
tigt. Das heisst wenn die Breite des Antriebsrades 3 bzw. da-
durch die Auflageflache gegen Null geht, z.B. durch bombierte
Antriebsradoberflachen, erfolgt ein schnelles seitliches Kippen
des Fahrgestells 2 {iber die Kippkante des Antriebsrades 3. Aus
den Versuchen zur Festlegung der geometrischen Beziehungen des
Antriebsrades 3 wie Durchmesser und Breite lasst sich ableiten,
dass fir eine gute Balance des Antriebsrades 3 die Breite ein

bestimmtes MaR nicht unterschreiten darf.

Aus den emprischen und konstruktiven Uberlegungen ergeben sich
zweckmalRigerweise Antriebsrdder 3 mit einem minimalen Durchmes-
ser von 120 mm bis max. 300 mm, wobel das Duchmesser / Breiten-
verhadltnis des Antriebsrades 3 Werte zwischen 0,6 und 3,25,

bevorzugt zwischen 0,8 und 2,5, annehmen kann.

Durch die empirisch ermittelten Durchmesser / Breitenverhaltnis-
se des am Fahrgestell 2 hinten angebrachten Antriebsrades 3, so-

wie die im vorderen Bereich des Fahrgestells 2 angebrachten
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beiden Vorderradder 4 wird die Fahrstabilitdt gegenliber herk&mm-
lichen Fahrgestellen, bei welchen im hinteren Bereich zweili An-
triebsrader vorgesehen sind, wesentlich verbessert. Das
Fahrgestell 2 bleibt stabil und ist zuverlédssig gegen Kippen ge-
schiitzt. Die Bodenhaftung und Kurvensicherheit, Neigungswinkel
und Steigungswinkel sind durch das beschriebene Fahrgestell 2

wesentlich verbessert.

In Fig. 2B ist die Transportvorrichtung 1 aus einer gegeniiber
Fig. 2A etwa um 90° verdrehten Ansicht, ebenfalls mit offenem
Batteriefach dargestellt. Der Deckel 43 des Gehduses der Steue-
rungs—- und Stromversorgungseinheit 9 ist bei dieser Variante im
Wesentlichen flach. An der Oberseite des Deckels 43 ist eine Ab-
stiitzvorrichtung 45 angeordnet, welche zwei ungefahr halbrunde
Stitzzungen 45' und eine zentrale Durchgangskerbe aufweist. Die
Stitzzungen 45' sind mit einem Profil versehen, um einem Abrut-

schen der gestitzten Last entgegenzuwirken.

An den Haltebolzen 16, 17 am Fahrgestell 2 sind zwei zusatzliche
Rader 4' an den Haltebolzen 16, 17 des Rahmens 2 frei drehbar
gelagert, so dass die Transportvorrichtung 1 insgesamt fiinf Ra-
der 3, 4, 4' aufweist. Die vier frei drehbar gelagerten Rader 4,
4" sind allesamt abnehmbar. Die beiden zusédtzlichen Rader 4' un-
terstiitzen das Fahrgestell 2 in der Nahe des Antriebsrads 3, so-
dass das Antriebsrad 3 teilweise entlastet wird. Der Durchmesser
und die Achsenlage der zusatzlichen Rader 4' sind gegeniliber dem
Antriebsrad 3 so gewahlt, dass ihre Auflagefldche in einer Ebene
mit jener des Antriebsrads 3 und der anderen frei drehbar gela-
gerten Rader 4 liegt und somit alle fiunf Rader 3, 4, 4' gleich-
zeitig Bodenkontakt haben. Bei hohen Lasten auf dem Fahrgestell
2 verteilt sich das Gewicht demzugfolge vorteilhaft auf alle
fiinf Rader 3, 4, 4'. Um zu verhindern, dass das Antriebsrad 3
eine Bodenhaftung verliert, konnen die zusatzlichen Rader 4°
bzw. deren Achsen beweglich, beispielsweise iiber Federbeine
(nicht dargestellt), mit dem Fahrgestell 2 verbunden sein. Da-
durch konnen die zusdtzlichen R&der 4' nachgeben, wenn eines
oder beide Rader 4' beipsielsweise auf eine Unebenheit im Gelan-
de auffahren und das Fahrgestell somit angehoben wird. Alterna-
tiv oder zuséadtzlich kann auch das Antriebsrad 3 bzw. dessen

Achse 3' so gelagert sein, dass es den Bodenkontakt auch dann
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noch beh&dlt, wenn das Fahrgestell leicht vom Boden abgehoben
wird, was z.B. mittels einer Federlagerung der Achse 3' erzielt

werden kann.

Der verschiebbare Aufnahmeteil 24 ist in Fig. 2B mit einem
Schnellspanner 24' ausgestattet, so dass das Einspannen und Lo-
sen, beispielsweise eines Schirms, besonders einfach durchzufih-
ren ist. Wie hier besonders gut erkennbar ist, erstreckt sich
der Aufnahmeteil 24 seitlich ein Stick weit von der Stitzeinheit
21" bzw. der Flhrungsstange 21 weg, so dass ein darin aufgenom-
mener Schirm nicht mit einer in der Stiitzeinheit 21' angeordne-
ten Last kollidiert.

Fig. 3A bis Fig. 3D zeigen die Transportvorrichtung 1 gemial

Fig. 1 in verschiedenen Stellungen, wobei insbesondere die rela-
tive Anordnung von Fahrgestell 2, unterem Abschnitt 25 und obe-
rem Abschnitt 26 der Fiihrungsstange 21 sowie der
Unterstitzungsgabel 29 in den einzelnen Figuren unterschiedlich
ist: In Fig. 3A befindet sich die Transportvorrichtung 1 in der
in Fig. 1 gezeigten Betriebsstellung. Die Abschnitte 25, 26 der
Fihrungsstange 21 sind durch das Fixierteil 27 fest miteinander
verbunden und die Unterstiitzungsgabel 29 bzw. deren Eingriff-
stick 30 ist im Fixierteil 27 aufgenommen und fixiert. Der unte-
re Abschnitt 25 bildet mit der Unterstitzungsgabel 29 und dem
Rahmen 2 eine Dreiecksverbindung, so dass die Flihrungsstange 21

mit dem Rahmen 2 einen festen Winkel einschlieBt.

Zum Falten bzw. Zusammenklappen der Transportvorrichtung wird
die Verbindung zwischen Eingriffstiick 30 und Fixierteil 27 ge-
16st, indem die Verriegelungseinrichtung 31 entriegelt wird. So-
dann kann die Unterstiitzungsgabel 29 nach rechts (nach hinten),
von der Fihrungsstange 21 weg, geklappt werden, so dass sie im
Wesentlichen parallel zum Rahmen 2 liegt, wie in Fig. 3B darge-
stellt ist.

Bei der in Fig. 3C gezeigten Stellung ist die nunmehr lediglich
iber das Lager 20 schwenkbar mit dem Rahmen 2 verbundene Fiih-
rungsstange 21 nach vorne iUber die Achse der nicht angetriebenen
Rader 4 geklappt. Dabei liegt die Fiihrungsstange 21 in einer

zentralen Ausnehmung der Abstitzvorrichtung 45 (vgl. Fig. 1).
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AuBerdem ist das (obere) Aufnahmeelement 42 an die Fiithrungsstan-

ge 21 angeklappt.

Fig. 3D zeigt schlieRlich eine komplett zusammengeklappte Trans-
portstellung der Transportvorrichtung 1, wobei ausgehend von der
in Fig. 3C gezeigten Stellung noch das Fixierteil 27 entriegelt
und der obere Abschnitt 26 der Fihrungsstange 21 iber deren un-
teren Abschnitt 25 geklappt ist. Zusatzlich koénnten die beiden
vorderen Rader 4 von ihrer Achse abgenommen und an den Haltebol-
zen 16, 17 (in Fig. 3D ist nur der Haltebolzen 16 ersichtlich)

angebracht werden.

In Fig. 4 ist die Antriebsrad-Einheit gem&B einer Variante ge-
zeligt, wobei das Antriebsrad 3 in einer Brickenkonstruktion 54
schwenkbar gelagert ist und iiber einen Motor 61, z.B. einen Ge-
triebemotor, in eine Dreh- oder Lenkbewegung versetzt werden
kann. Das Antriebsrad 3 ist mit einer gabelfdrmig ausgebildeten
Vorrichtung 51 Uber die Radachsen 52 fest verbunden. Die gabel-
formig ausgebildeten Vorrichtung 51 ist iiber ein Lager 53 in die
Bricke 54 eingebaut, wobei das Lager 53 durch einen Schraubver-
schluss an der Briicke 54 gehalten wird. Die Briicke 54 wird iber
Schraubverbindungen 55 und Abstandshalter 56 sowie Anbindungs-
sticke 57 an dem Fahrgestell oder Rahmen 2 (vgl. Fig. 1) befes-
tigt. Die Bricke 54 ist mit einem bogenfdrmigen Schlitz

(Kulisse) 58 ausgestattet, in welchen ein Bolzen 59 als Lenk-
und Steuerhebel eingreift, der mit der Gabel-Vorrichtung 51 ver-
bunden ist. Der Bolzen 59 wird durch einen Kolben 60 des z.B.
als Linearmotor ausgefilthrte Motors 61 durchgefilhrt und mit einer

Befestigungsvorrichtung 62 gesichert.

Der Linearmotor 61 ist elektrisch tiber ein Anschlusskabel 63 an
die Steuerungs- und Stromversorgungseinheit 9 angeschlossen. Auf
der Bricke 54 kann zur Unterstiitzung des Linearmotors 61 noch
eine Gleitplatte 64 angebracht sein. Gleitplatten bestehen tbli-
cherweise aus technischen Kunststoffen und kénnen falls notwen-
dig auch geschmiert sein. Der Linearmotor 61 ist iber einen
hinteren Teil einer Hubstange 65 mit einem Befestigungsbolzen
66, welcher als Gleit-und Rotationslager wirkt, verbunden, wobei
ein Sicherungselement 67 die kraftschliissige Verbindung her-

stellt. Auf der Bricke 54 kdnnen noch Messelemente (nicht ge-
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zeligt) fir Stellungsmessungen des Kolbens 60 angebracht sein,
damit die Stellung des Kolbens 60 iUberwacht werden kann. Die La-
geerfassung des Kolbens 60 kann auch im Motor 61 selbst iiber

eingebaute Hall Sensoren erfolgen.

Wird dem Linearmotor 61 Uber das Steuerkabel 63 ein Bewegungssi-
gnal gesendet, so kann der Kolben 60 entweder einen Hub nach
vorne oder, wenn ein gegenlaufiges Signal gesendet wird, =zurick
bewegt werden. Durch die Verbindung mit dem Bolzen 59 wird die-
ser in der Kulisse 58 nach vor oder zurick bewegt. Durch den
kurvenfdérmigen Verlauf der Bewegung wird das Antriebsrad 3 nach
rechts oder links ausgeschwenkt und kann so zur Richtungsande-
rung beitragen. Durch den kurvenfdrmigen Bewegungsablauf

schwenkt der Linearmotor 61 um den Befestigungsbolzen 66.

Es ist klar, dass die horizontale Anordnung des Linearmotors 61
nur eine mogliche Ausfihrungsform darstellt. Ein iber der Lage-
rung vertikal angebrachter Motor konnte ebenfalls zur Verschwen-

kung und Steuerung des Antriebsrades 3 verwendet werden.

Durch die Steuerung des Antriebsrades 3 mittels Linearmotor 61
und Abgreifen der Positionen des Kolbens 60 des Linearmotors 61
kann ein Autopilotsystem flir z.B. Golf-Trolleys aufgebaut wer-
den. An sich sind Autopilotsysteme bereits bekannt, wobei das
Autopilotsystem iiber ein Netzwerk mit einer Stromguelle, einer
Kurssteuerungseinheit (Course Compute Unit - CCU), einer elek-
trischen Steuereinheit (Electronic Control Unit - ECU) und der
Antriebseinheit (Linearmotor) verbunden ist. Solche Autopilot-
systeme k&nnen zum Halten und Steuern des Fahrkurses verwendet
werden. Damit ein Autopilotsystem eingebaut werden kann, muss
das Fahrgestell 2 das Linearkolbenpositionsfeedback an das elek-
tronische Steuergerat (ECU) senden konnen. Bedingt durch die
Netzwerkfadhigkeit solcher Systeme konnen die Autopilot-Steuer-

kursdaten an andere Geradte welitergegeben und verwendet werden.

Zusatzlich zu den GPS Autopilotsystemen kénnen noch an sich her-
kémmliche und daher nicht ndher zu beschreibende, auf dem Refle-
xionsprinzip beruhende, Ein- oder Mehrkanal Ultraschallsensoren
68 oder optische Sensoren im Fahrgestell 2 integriert sein (vgl.

Fig. 2), damit sich das Fahrgestell 2 beziiglich mdéglicher Hin-
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dernisse orientieren kann bzw. das Erkennen der Fahrzeugposition
erleichtert wird. Diese Sensoren senden und empfangen Ultra-
schallsignale und Ubermitteln die gewonnenen Daten an das Steu-
ergerat, welches nun aus der Ultraschallsignallaufzeit die
Distanz vom Sensor zum Hindernis errechnet. Wird ein Hindernis
erkannt und eine einzuhaltende Minimaldistanz unterschritten, so
kann iUber das errechnete Signal der Antriebsmotor 7 gestoppt und

der Linearantrieb 61 entsprechend gesteuert werden.

In Fig. 5 ist eine Seitenansicht einer weiteren Variante der er-
findungsgemédRen Transportvorrichtung 1 schematisch mit einer
Golftasche 69 dargestellt. Die Golftasche 69 ist von zweil Last-
Aufnahmeelementen 42 gehalten, welche an einem Fihrungsteil 21
befestigt sind. Das FUhrungsteil 21 ist einerseits iiber ein La-
ger 20 verschwenkbar mit einem Fahrgestell 2 verbunden und ande-
rerseits iiber ein Unterstitzungsteil 70 am Fahrgestell 2
abgestitzt. Am oberen Ende des Fihrungsteils 21 ist ein Griff 38
angeordnet und definiert eine Bedienungsseite der Transportvor-
richtung 1. Im Bereich unterhalb der vom Fihrungsteil 21 und den
Aufnahmeelementen 42 gebildeten Stitzeinheit 21' ist ein elek-
trisch angetriebenes Rad 3 am Fahrgestell 2 gelagert. Auf einer
der Bedienungsseite gegeniliberliegenden Seite sind am Fahrgestell

2 zwel kleinere Rader 4 frei drehbar gelagert.

In der Draufsicht in Fig. 6 ist die Golftasche 69 nur teilweise
abgebildet. Die beiden frei drehbar gelagerten Rader 4 sind auf
einer Welle 10 aufgesteckt. In dieser Ansicht ist erkennbar,
dass das Unterstiitzungsteil 70, welches das Fihrungsteil 21 mit
dem Fahrgestell 2 verbindet, bei dieser Variante einseitig aus-
gebildet ist. AuBerdem ist hier ersichtlich, dass das Lager 20
mittels zweier Rahmenabzweigern 18, 19 in der Mitte des Fahrge-
stells 2 fixiert ist. Die Breite des Fahrgestells 2 ist dabei im
Wesentlichen durch die Breite des Antriebsrads 3 vorgegeben,
dessen Breite — wie weiter oben erlautert - aufgrund von Stabi-

litatskriterien bestimmt wird.

Zur Stromversorgung des Antriebsrades 3 kdnnen beispielsweise
Nickel-Cadmium-, Nickel-Metallhydrid-, Lithium-Ionen- oder Li-
thium-Polymer-Akkus eingesetzt werden. Gegen die Verwendung von

Nickel-Cadmium-Akkus spricht allerdings die Giftigkeit von Cad-
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mium und gegen die Verwendung von Lithium-Polymer-Akkus spricht
die hohe elektrische, thermische und mechanische Empfindlichkeit
dieses Akku-Typs. Die Energiedichten der verwendbaren Akkus
liegt zwischen 30 und 200 Wh/kg, bei einer Zellspannung im BRe-
reich von 1,2 bis 3,7 Volt. Dementsprechend wird meist ein Bat-
teriesystem von parallel und in Serie, beispielsweise drei in
Serie und drei parallel, geschalteten Akkus verwendet. Derartige
Batteriesysteme weisen gewdhnlich ein Plastikgehduse und ein
Zellhaltersystem auf und kénnen tber ein Kommunikationssystem

zur Dateniibermittlung zu einem Ladegerat verfigen.

Un die Betriebssicherheit in Hinblick auf den eingesetzten Akku
zUu gewahrleisten, kann die Batterie 47 mit speziellen Sicher-
heitsmechanismen ausgestattet sein: bei zu hohem Stromfluss kann
der Strom automatisch reduziert werden; bei hohem inneren Druck
wird der Laststrom unterbrochen; Sicherheitsventile und eine
Sollbruchstelle kobnnen bei einem gewissen inneren Druck, so dass
eine Explosion der Zelle verhindert wird; beim Laden wird die
obere und untere Spannungsgrenze {iberwacht; es wird ein maxima-
ler Lade- und Entladestrom vorgesehen, sowie eine minimale und
maximale Lade- und Entladetemperatur berlicksichtigt. Die ein-
gestzten Batteriesysteme sollen insgesamt kurzschlussfest, nicht
brennbar, nicht durchbrennbar und nicht explosiv sein. Bei der
Planung und Auswahl ist es zweckmaBig, die Packkonstruktion und

die thermischen Verhaltnisse im Pack zu beachten.

Zzum Aufladen des Akkus ist ein geeignetes Ladegerat vorgesehen,
wobel insbesondere auf das Zusammenspiel von Akku und Ladegerat
zu achten ist. Der Ladevorgang wird durch einen Laderegler ge-

steuert, der sich in der Regel im (separaten) Ladegerat gefin-

det. Vor dem Laden wird mittels Ladeschaltung eine mdgliche

Tiefentladung festgestellt.

Bevorzugt wird bei dem hier gezeigten Golf-Trolley ein Lithi-
um-Ionen Akku 47 eingesetzt, wobeil die Kapazitat des Akkus 47
auf den jeweiligen Einsatzzweck, d.h. beispielsweise auf die ib-
licherweise am Golfplatz zuriickgelegte Distanz, abgestimmt wird.
Es ist dementsprechend denkbar, verschiedene Akku-Varianten an-
zubieten, da dass die Transportvorrichtung 1 auf die Bedirfnisse

des Benutzers abstimmbar ist. Typischerweise sollte der Gol-
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f-Trolley wahrend eines gesamten Spieltages einsetzbar sein, so
dass der Akku lber Nacht geladen werden kann. Idealerweise wird
ein Akku eingesetzt, dessen Kapazitat beispielsweise flir einen
Golf-Urlaub, etwa eine Woche, ausreicht. Der Einsatz von Lithi-
um-Ionen-Akkus hat sich bei Elektro-Fahrradern bewdhrt und er-
méglicht gegeniiber anderen Akku-Arten eine wesentlich l&ngere

Nutzungsdauer.

Abgesehen von den in den Figuren dargestellten zweiachsigen
Transportvorrichtungen ist es auch denkbar, zusadtzliche Achsen
mit frei drehbaren Radern und/oder zusadtzlichen angetriebenen
Radern vorzusehen. Dies ist insbesondere im Zusammenhang mit ei-
ner an der Fihrungsstange 21 angeordneten Sitzgelegenheit vor-
teilhaft, da somit die Belastung des Fahrgestells 2 besser
verteilt werden kann. Wenn mit dem Fahrgestell 2 eine Sitz- oder
Stehfldche fir einen Benutzer vorgesehen ist, kann die Trans-
portvorrichtung 1 auch zum Personentransport eingesetzt werden.
In diesem Fall kann die Fihrungsstange 21 in eine im Wesentli-
chen aufrechte Stellung ibergefiihrt werden, so dass eine Bedie-
nung und Steuerung des Antriebs 7 und gegebenenfalls einer
Servolenkung fiir den auf dem Fahrgestell 2 sitzenden oder ste-

henden Benutzer ermdglicht wird.
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Patentanspriche:

1. Transportvorrichtung (1) mit einem Fahrgestell (2), das min-
destens drei R&ader (3, 4) an mindestens zwei Achsen lagert, von
denen eine Achse eine Antriebsachse (3') ist, die nur ein ein-
zelnes, mittiges, elektrisch angetriebenes Rad (3) tragt, mit
einer Stitzeinheit (21'), die zur Aufnahme einer langlichen
Last, vorzugsweise einer Golftasche, eingerichtet ist, und mit
einem Fihrungsteil (21), welches auf einer Bedienungsseite einen
Griffbereich aufweist, wobei in der Betriebsstellung die An-
triebsachse (3') am Fahrgestell (2) auf der Bedienungsseite vor-
liegt, dadurch gekennzeichnet, dass die Stiitzeinheit (21') quer
lber die Antriebsachse (3') im Wesentlichen in Richtung der Be-

dienungsseite ragt.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass

das angetriebene Rad (3) einen Nabenmotor (7) aufweist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet,

dass sich das Fihrungsteil (21) in der Betriebsstellung vom

Fahrgestell (2) ausgehend lber die Antriebsachse (3') hinweg er-
streckt.
4. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch ge-

kennzeichnet, dass das Fihrungsteil (21) der Stitzeinheit (217")
zugehdrig ist, wobeil an dem Fiihrungsteil (21) zumindest ein

Last-Aufnahmeelement (42) angeordnet sind.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die frei drehbar gelagerten Rader (4) einen

kleineren Durchmesser haben als das angetriebene Rad (3).

6. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das angetriebene Rad (3) eine im Wesentlichen

ebene Laufflache aufweist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Fahrgestell (2) und das Fiihrungsteil (21)
in eine Transportstellung zusammenklappbar sind, wobei in der

zusammengeklappten Transportstellung das Fihrungsteil (21) im
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Wesentlichen parallel zu einem die Achsen verbindenden Fahrge-
stell (2) angeordnet ist, und wobei das Fidhrungsteil (21) bevor-
zugt selbst durch ein Klappgelenk (27, 28) geteilt und faltbar

ist.

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass
die nicht angetriebenen Rader (4) mit ihrer Achse (10) abnehmbar
verbunden und am Fahrgestell (2) Hilfsachsen bzw. Achsenstummel
(16, 17) zur platzsparenden Befestigung der nicht angetriebenen

Rader (4) in der Transportstellung vorgesehen sind.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 8, dadurch ge-
kennzeichnet, dass am Fahrgestell (2) eine Batterie (47) im We-
sentlichen in einer Ebene mit den Achsen (3', 10) angeordnet

ist.

10. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch ge-
kennzeichnet, dass im Griffbereich ein Steuergriff (37) zur Ein-
stellung der Geschwindigkeit des angetriebenen Rads (3)

angeordnet ist.

11. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch ge-
kennzeichnet, dass im Griffbereich eine Anzeige (40) zur Visua-
lisierung des Batterieladestands einer Antriebsbatterie (47)

angeordnet ist.

12. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Antriebsachse (3') Uber eine verdrehbare
Gabel (51) mit dem Fahrgestell (2) verbunden ist.

13. Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass
die verdrehbare Gabel (51) von einer Steuerungseinrichtung (48)
mit einem Lenkantrieb (61) schwenkbar ist, wobei die Steuerungs-
einrichtung (48) auch zur Steuerung des Antriebsrades (3) einge-

richtet ist.

14. Vorrichtung nach Anspruch 13 dadurch gekennzeichnet, dass
die Steuerungseinrichtung (48) mit einem drahtlosen Empfanger

zur Fernsteuerung verbunden ist.
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15. Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14 dadurch gekennzeichnet,
dass die Steuerungseinrichtung (48) mit einem GPS-System und be-
vorzugt mit am Fahrgestell (2) angeordneten Abstandssensoren

(68) zur Erkennung von Hindernissen verbunden ist.



