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Schwerlast-Transportfahrzeug fur ISO-Container

Die Erfindung betrifft ein Schwerlast-Transportfahrzeug zum Transport von ISO-
Containern, das in einem Ausgangszustand ausschliellich in einem manuellen
Betriebsmodus von einer Bedienperson betreibbar, Gber Rader mit luftbeflliten
Gummireifen flurgebunden und frei verfahrbar ist, mit einer Fahrerkabine, die mit einem
manuellen Kontrollsystem fUr die manuelle Lenkung, die manuelle Bewegungssteuerung

und das manuelle Bremsen versehen ist.

Systeme fur den Umschlag, also das Be- und Entladen von Fahrzeugen, Schiffen und
Eisenbahnen sowie der Speicherung von Containern, insbesondere ISO-Containern, sind

bekannt.

In den bekannten Systemen werden fur die ISO-Containerhandhabung einerseits von
einer Bedienperson beziehungsweise einem Fahrzeugfihrer manuell betriebene
Schwerlast-Transportfahrzeuge und andererseits automatisch betriebene Schwerlast-
Transportfahrzeuge eingesetzt, die eine speziell auf grolze Lasten ausgelegte
Untergruppe der fahrerlosen Transportfahrzeuge oder Automated Guided Vehicles (AGV)
bilden.

Im Sinne der Erfindung wird unter einem Schwerlast-Transportfahrzeug ein
flurgebundenes Fahrzeug verstanden, das Uber Rader mit luftbefiliten Gummireifen frei
verfahrbar ist und hierbei eine Zuladung von mindestens 15 t, vorzugsweise mindestens
20 t, transportieren kann. Als Lasten flr derartige Schwerlast-Transportfahrzeuge
kommen ISO-Container und Wechselbehélter in Frage. Beladene Wechselbehélter
kénnen in der Regel bis zu etwa 16 t wiegen. ISO-Container fur sich genommen wiegen
im beladenen Zustand bis zu 45 t. Der Transport von ISO-Containern wird bevorzugt.
Unter ISO-Containern werden allgemein genormte GroRbehdalter mit genormten
Aufnahmepunkten oder- ecken fur Lastaufnahmemittel verstanden. Auch ein Schwerlast-
Transportfahrzeug, das leer féhrt oder einen leeren ISO-Container oder Wechselbehalter
transportiert, soll unter dieses Verstandnis fallen, soweit dieses Fahrzeug eine Zuladung
von mindestens 15 t, vorzugsweise mindestens 20 t, transportieren kann. Es kann auch
vorkommen, dass derartige Schwerlast-Transportfahrzeuge in einem Mischbetrieb
arbeiten, das heif3t neben den ISO-Container oder Wechselbehéltern auch andere Lasten

wie Sattelauflieger, Wechselbriicken, Anhanger, Lastkraftwagen oder Zugmaschinen
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transportieren.

Bei den manuell betriebenen Schwerlast-Transportfahrzeugen, wie zum Beispiel
Sattelschleppern oder dhnlichen konventionellen Lastkraftfahrzeugen, wird das Fahrzeug
von einem FahrzeugfUhrer von einem Fahrzeugflhrerstand beziehungsweise einer
Fahrerkabine aus in klassischer Art und Weise bedient und gesteuert. Dies ist eine
Betriebsart, die sich insbesondere fir kleinere Anlagen und den &ffentlichen

StralRenverkehr eignet.

Ein entsprechendes konventionelles, ausschliel3lich in einem manuellen Betriebsmodus
von einer Bedienperson betreibbares und Uber Rader flurgebunden frei verfahrbares
Lastkraftfahrzeug mit einer an verschiedenen Stellen des Lastkraftfahrzeugs I6sbar

befestigbaren Fahrerkabine ist beispielsweise aus der DE 1 153 641 B bekannt.

Die sogenannten fahrerlosen Schwerlast-Transportfahrzeuge im Sinne eines AGV
umfassen einen eigenen Fahrantrieb und werden automatisch, das heif3t ohne
Fahrzeugfiuhrer beziehungsweise Bedienperson betrieben und hierflr von einer Zentrale
beziehungsweise einem zentralen Leitrechner aus anhand vorbestimmter, programmierter

Ablaufe selbsttétig gesteuert.

Ein fahrerloser Automatikbetrieb beziehungsweise Automatikmodus in diesem Sinne
umfasst keinen ferngesteuerten Betrieb, bei dem zwar keine unmittelbar auf einem
Fahrzeugflhrerstand oder in einer Fahrerkabine eingreifende, jedoch mittelbar Uber eine
entsprechende Fernsteuerung und somit nach wie vor manuell eingreifende Bedienperson

das Schwerlast-Transportfahrzeug bedient und steuert.

Stattdessen ist unter fahrerlos im Sinne der vorliegenden Erfindung ,mannlos*
beziehungsweise ,vollautomatisch® zu verstehen. Hiervon sind Stérfélle und Noteingriffe
ausgenommen. Das regulére Steuern eines entsprechenden Schwerlast-
Transportfahrzeugs erfolgt im Normalbetrieb in einem Automatikmodus und hierbei Uber
automatische Mittel, das heil’t programmierbare Einrichtungen zur automatischen
Positionserfassung sowie zur Erzeugung, Ubermittlung und Auswertung der notwendigen

Steuersignale.

Derartige fahrerlose Schwerlast-Transportfahrzeuge sind zum Beispiel in der VDI
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Richtlinie 2510 definiert. Diese Fahrzeuge eignen sich insbesondere flr gréRere Anlagen,
in denen der Aufwand fUr die zur Automatisierung zuséatzlich benétigte Infrastruktur

zumindest ausgeglichen wird.

Auch ist aus der EP 0 302 569 B1 ein Schwerlast-Transportfahrzeug fur ISO-Container
bekannt, das flurgebunden tUber Rader mit luftbeftliten Gummireifen frei verfahrbar und
ausschlieBlich fur einen vollautomatischen und fahrerlosen Betrieb vorgesehen ist. Zum
vollautomatischen Steuern umfasst das Schwerlast-Transportfahrzeug ein
Navigationssystem, das in einem Einbauraum an der Unterseite des Schwerlast-
Transportfahrzeuges angeordnet ist und von einem zusétzlichen Ortungssystem
unterstitzt wird. An der Unterseite des Einbauraums ist eine Sender-Empfénger-Einheit

des Ortungssystems angeordnet.

Entsprechende Fahrzeuge sind auch aus der DE 10 2007 039 778 A1 bekannt, aus der
ein flurgebundenes Transportfahrzeug (AGV) fur den Transport von ISO-Containern mit
mindestens einer auf einem Fahrzeugrahmen des Transportfahrzeuges angeordneten
Hubplattform, die aus einer abgesenkten Transportstellung Gber einen Hubantrieb in eine
angehobene Ubergabestellung anhebbar beziehungsweise umgekehrt absenkbar ist,
hervorgeht. Die Hubplattform ist Uber mindestens einen Kniehebel auf dem
Fahrzeugrahmen befestigt, die Hubplattform Uber den mindestens einen Kniehebel
anhebbar beziehungsweise absenkbar ist, der Hubantrieb auf den mindestens einen
Kniehebel wirkt und die Hubplattform fir die Hub- und Senkbewegung an dem

Transportfahrzeug geflhrt ist.

Aus der DE 81 03 755 U1 ist ein konventioneller Gabelstapler fur Paletten und kleine bis
mittlere Behalter bekannt, der vorwiegend fahrerlos, jedoch auch manuell betreibbar ist.
Fur den lediglich ausnahmsweise manuellen Betrieb, beispielsweise Notbetrieb, ist fur
eine Bedienperson eine Fahrerkabine mit Steuereinrichtungen vorgesehen. Die
Fahrerkabine ist im fahrerlosen Betrieb auf einem Stellplatz an dem Gabelstapler
abgestellt und befestigt und wird permanent von dem verfahrenden Gabelstapler mit
bewegt. Lediglich im manuellen Betrieb ist die Fahrerkabine Iésbar an den Gabeln des
Gabelstaplers befestigt, um dann zusammen mit den Gabeln Uber ein Hubgerust vertikal

hoch und herunter gefahren zu werden,

Es besteht jedoch nach wie vor der Wunsch nach einem manuell betriebenen Schwerlast-
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Transportfahrzeug flr ISO-Container, das wahlweise auch in einem Automatikbetrieb

verwendbar ist.

Diese Aufgabe wird durch das in Anspruch 1 wiedergegebene Schwerlast-

Transportfahrzeug gelost.

Dadurch, dass das Schwerlast-Transportfahrzeug derart umristbar ist, dass es auch
fahrerlos in einem Automatikmodus betreibbar ist und fir das Umriisten mindestens einen
zweiten Einbauraum flur Antennen aufweist, ist es mdglich, das
Containertransportfahrzeug spéter auf einfache Weise fur einen Automatikbetrieb
umzurusten. Somit kénnen Betreiber kleinerer Anlagen zunéchst mit manuellen
Fahrzeugen starten und spéater, z.B. aufgrund Wachstums, diese Fahrzeuge fUr einen

Automatikbetrieb umristen.

Sinnvollerweise ist dazu die Fahrerkabine an dem Schwerlast-Transportfahrzeug,
insbesondere an einer vorderen Stirnseite des Schwerlast-Transportfahrzeugs, |6sbar

befestigt, das heil3t sie kann flr die Verwendung im Automatikbetrieb abgebaut werden.

Im manuellen Betrieb steuert der Fahrzeugfihrer das Containertransportfahrzeug aus der
Fahrerkabine mittels des manuellen Kontrollsystems flr die manuelle Lenkung, die
manuelle Bewegungssteuerung und das manuelle Bremsen heraus. Dazu ist das
Schwerlast-Transportfahrzeug mit einer in Wirkverbindung mit dem Fahrantrieb und/oder

der Lenkung und/oder der Bremsanlage stehenden Fahrzeugsteuerung ausgestattet.

In vorteilhafter Weise weist das Schwerlast-Transportfahrzeug eine Schnittstelle zum
Ankoppeln des manuellen Kontrollsystems und der Antennen an die Fahrzeugsteuerung

auf.

Besonders vorteilhaft ist auRerdem, dass das manuellen Kontrollsystem Uber eine

Sicherheitsschaltung aktivierbar beziehungsweise deaktivierbar ist.

Ein zuséatzlicher Vorteil besteht darin, dass die Fahrzeugsteuerung ein fir den
fahrerlosen Automatikbetrieb aktivierbares automatisches Mittel zum Eingeben und
Speichern von méglichen Fahrtrouten und einer Transportaufgabe, zum automatischen

Bestimmen der Fahrzeugposition im Raum, zur Steuerung der Bewegung des Fahrzeugs
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in Abhangigkeit von dessen Position im Raum und von der vorgegebenen
Transportaufgabe und zum Abbremsen des Fahrzeugs beim Vorhandensein von

Hindernissen aufweist.

In einer weiteren vorteilhaften Ausflhrungsform ist hierbei vorgesehen, dass das
automatische Mittel ausgestaltet ist, um nach der Aktivierung des Automatikmodus in die
Steuerung des Schwerlast-Transportfahrzeugs einzugreifen und diese im fahrerlosen

Automatikbetrieb zu Ubernehmen.

Mit anderen Worten, das Schwerlast-Transportfahrzeug umfasst eine Fahrzeugsteuerung,
die in der Lage ist einen automatischen Betrieb zu gewahrleisten, die aber im manuellen
Betrieb deaktiviert beziehungsweise durch das manuelle Kontrollsystem (in der
Fahrerkabine) ,Uberstimmt® wird. Diese Ausgestaltung erleichtert die spatere Aufristung

beziehungsweise Umrustung erheblich.

In einer besonders bevorzugten Ausgestaltung ist der zweite Einbauraum flr Antennen im
vorderen oder hinteren Bereich unterhalb eines Fahrzeugrahmens zwischen einer
Vorderachse und der vorderen Stirnseite des Schwerlast-Transportfahrzeugs oder
zwischen einer Hinterachse und einer hinteren Stirnseite des Schwerlast-

Transportfahrzeugs angeordnet.

Fir den Fall, dass mehr als nur ein zweiter Einbauraum flr Antennen vorgesehen ist, ist
es entsprechend der Anordnung des einen zweiten Einbauraums flr Antennen vorteilhaft,
dass ein zusé&tzlicher zweiter Einbauraum fur Antennen im hinteren oder vorderen Bereich
unterhalb des Fahrzeugrahmens zwischen der Hinterachse und der hinteren Stirnseite
des Schwerlast-Transportfahrzeugs oder zwischen der Vorderachse und der vorderen
Stirnseite des Schwerlast-Transportfahrzeugs angeordnet ist. Somit ist folglich sowohl im
vorderen als auch im hinteren Bereich jeweils mindestens ein zweiter Einbauraum flr

Antennen vorgesehen.

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung eines Ausflihrungsbeispiels anhand der einzigen
Zeichnung, in der eine schematische Seitenansicht eines Schwerlast-Transportfahrzeugs
gezeigt ist, das urspringlich ausschliellich in einem manuellen Betriebsmodus betreibbar,

jedoch ausgehend von dem manuellen Betrieb fur einen fahrerlosen, vollautomatischen
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Betrieb umristbar ist.

In der Figur ist ein entsprechendes Schwerlast-Transportfahrzeug 1 mit einer
Fahrerkabine 2 gezeigt, das flurgebunden und Uber R&der 8 mit luftbeflllten Gummireifen
frei verfahrbar ist. Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 ist in einem Ausgangszustand
ausschlieRlich manuell betreibbar. Flr den manuellen Betrieb des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 ist die Fahrerkabine 2 mit einem manuellen Kontrollsystem 3 fur die
manuelle Lenkung, die manuelle Bewegungssteuerung und das manuelle Bremsen
versehen. Ein fahrerloser, vollautomatischer Betrieb des Scherlast-Transportfahrzeugs 1

ist in dem Ausgangszustand nicht méglich.

Die Fahrerkabine 2 ist an der vorderen Stirnseite 12 des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1
I6sbar befestigt. Dazu ist die Fahrerkabine 2 auf einer erhéhten Tragplattform 13
angeordnet, die an der vorderen Stirnseite 12 des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1
I6sbar verschraubt ist. Die Tragplattform 13 ist soweit erhéht, dass der Fahrer in der
Fahrzeugkabine 2 eine gute Ubersicht erhilt. Sie befindet sich in etwa auf einem Niveau

mit der Oberseite des Fahrzeugrahmens 9.

Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 umfasst auBerdem eine Ladeflédche 4 mit zwei
jeweils unabhéngig voneinander heb- und senkbaren Hubplattformen 5, Uber die bis zu

zwei ISO-Container aufgenommen werden kénnen.

Das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 weist ferner eine jeweils elektrisch angetriebene
Vorderache 6 und Hinterachse 7 auf, deren Réder 8 jeweils hydraulisch lenkbar sind. Das
Schwerlast-Transportfahrzeug 1 kann somit neben den normalen Lenkmodi ,Geradeaus*
und ,Kurvenfahrt* auch den sogenannten Krebsgang und Allradlenkung ausfihren, in

denen alle Rader gelenkt werden.

Zwischen den Achsen 6 und 7 ist unterhalb des Fahrzeugrahmens 9 ein erster
Einbauraum 10 vorgesehen, in dem neben einem Antriebsaggregat, einem Getriebe und

einem Dieseltank auch eine Fahrzeugsteuerung 11 angeordnet ist.

Es versteht sich, dass es im Rahmen der Erfindung nicht auf die Ausgestaltung des
Antriebsaggregats ankommt. Es kdnnen auch sogenannte Nullemissions-

Antriebsaggregate, wie beispielsweise Akkumulatoren, eingesetzt werden. Auch
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gemischte, hybride Betriebsarten sind denkbar.

Dabei sind die Teile des Antriebsstrangs in Fahrzeugquerrichtung etwa entlang der
Langsmittelachse des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 angeordnet und die
Komponenten der Fahrzeugsteuerung 11 seitlich daneben von auf3en erreichbar hinter

Klappen in einem gerUstartigen Einbaurahmen angeordnet.

Die Fahrzeugsteuerung 11 steht in Wirkverbindung mit dem Fahrantrieb, der

hydraulischen Lenkung und der Bremsanlage sowie dem manuellen Kontrollsystem 3.

Das manuelle Kontrollsystem 3 ist in dem Ausgangszustand des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 Uber eine Schnittstelle mit der Fahrzeugsteuerung 11verbunden.
Hierbei kann es sich um eine Steckverbindung fur die entsprechenden Kabel handeln, die
bei Verwendung das manuelle Kontrollsystem 3 fUr die Fahrzeugkontrolle aktiviert. Auch
kann in der Fahrerkabine 2 eine zuséatzliche Sicherheitsschaltung zum Aktivieren

beziehungsweise Deaktivieren des manuellen Kontrollsystems 3 vorgesehen sein.

Um das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 ausgehend von dem Ausgangszustand derart
umzurlsten, dass auch ein fahrerloser, vollautomatischer Betrieb mdéglich ist, wird das
Schwerlast-Transportfahrzeug 1 mit Antennen 14 ausgerustet, die Uber eine
entsprechende Schnittstelle mit der Fahrzeugsteuerung 11 verbunden sind. Dadurch
kénnen auf drahtlosem Wege Uber Funk, beispielsweise GPS, oder andere geeignete
elektromagnetische Wellen entsprechende Steuersignale zwischen einer nicht
dargestellten zentralen, Ublicherweise rechnerunterstitzten Leitwarte und den mit der
Fahrzeugsteuerung 11 verbundenen Antennen 14 ausgetauscht werden. Unter Austausch
von Steuersignalen wird hierbei jeweils das Senden und/oder Empfangen der
entsprechenden Steuersignale verstanden. Somit muss das Erzeugen der Steuersignale
nicht mehr durch unmittelbares Handeln einer Bedienperson Uber das manuelle
Kontrollsystem 3 erfolgen, sondern verschiedene Betriebsszenarien beziehungsweise
Ablaufe laufen selbsttétig ab. Mit anderen Worten werden die Funktionen des manuellen
Kontrollsystems 3 nach dem Umrusten flr einen fahrerlosen, vollautomatischen Betrieb
von der zentralen Leitwarte und den mit der Fahrzeugsteuerung 11 verbundenen

Antennen 14 Gbernommen.

Die Fahrzeugsteuerung 11 umfasst daher ebenfalls ein automatisches Mittel flr einen
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Automatikbetrieb beziehungsweise fur einen fahrerlosen Betrieb des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 im Sinne eines AGV, beispielsweise ein mit den Antennen 14
verbundenes Navigationssystem, insbesondere ein Navigationsrechnersystem. Das
automatische Mittel ist Uber die entsprechende Schnittstelle mit den Antennen 14
verbunden. Im manuellen Betrieb ist das automatische Mittel deaktiviert, im
automatischen Betrieb wird es durch das manuelle Kontrollsystem 3 Ubersteuert.
Letzteres ist insbesondere dann der Fall, wenn beispielsweise bei laufendem fahrerlosem
Automatikbetrieb aufgrund eines Stérfalls ein manuelles Eingreifen einer Bedienperson

einen Nothalt des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 erforderlich macht.

In entsprechender Weise ist auch eine Aktivierung der Fahrzeugsteuerung 11
beziehungsweise des Mittels flr einen Automatikbetrieb mdglich, um von dem manuellen
Betrieb des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 auf den fahrerlosen, vollautomatischen

Betrieb zu wechseln.

Ist das manuelle Kontrollsystem 3 deaktiviert beziehungsweise entfernt, so wird das
Schwerlast-Transportfahrzeug 1 Gber das dann aktivierte automatische Mittel der
Fahrzeugsteuerung 11 kontrolliert und gesteuert. Dessen Aktivierung kann Uber eine

entsprechende Schaltung in der Fahrerkabine 2 oder durch deren Entfernung erfolgen.

Das automatische Mittel der Fahrzeugsteuerung 11 umfasst beispielsweise Mittel zum
Eingeben und Speichern von méglichen Fahrtrouten und einer Transportaufgabe, zum
automatischen Bestimmen der Fahrzeugposition im Raum, zur Steuerung der Bewegung
des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 in Abhangigkeit von dessen Position im Raum und
von der vorgegebenen Transportaufgabe und zum Abbremsen des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 beim Vorhandensein von Hindernissen, wie sie aus dem Bereich
der fahrerlosen AGV bekannt sind. Auf diese Weise kann das Schwerlast-
Transportfahrzeug 1 Uber die Antennen 14 und die das automatische Mittel
beziehungsweise das Navigationssystem umfassende Fahrzeugsteuerung 11 von der
zentralen Leitwarte aus entsprechende Daten austauschen, auswerten und hiertber

gesteuert werden.

Damit das Schwerlast-Transportfahrzeug 1 beziehungsweise dessen Fahrzeugsteuerung
11 im fahrerlosen Automatikbetrieb entsprechende Daten beziehungsweise Steuersignale

von der Leitwarte aufnehmen und auswerten beziehungsweise an diese aussenden kann,
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bendtigt es also die mit der Fahrzeugsteuerung 11 verbundenen Antennen 14.

Diese kénnen in einen zweiten Einbauraum 15 bei der Umrustung auf den
Automatikbetrieb eingesetzt werden. Der zweite Einbauraum 15 fur die Antennen 14
befindet sich im vorderen oder hinteren Bereich unterhalb des Fahrzeugrahmens 9
zwischen der Vorderachse 6 und der vorderen Stirnseite 12 des Schwerlast-
Transportfahrzeugs 1 oder zwischen der Hinterachse 7 und der hinteren Stirnseite 16 des
Schwerlast-Transportfahrzeugs 1. Auch zwei entsprechend im vorderen und hinteren

Bereich angeordnete zweite Einbaurdaume 15 sind méglich.

AuRerdem kann an der hinteren Stirnseite 16 des Schwerlast-Transportfahrzeugs 1 ein
montierbarer StoRbereich 18 ergénzt werden. Der montierbare StolRbereich 18 kann
zusatzlich auch zur Aufnahme eines StoRquertragers 17 dienen, der als
Schutzeinrichtung und Notabschaltvorrichtung im Automatikbetrieb dient. Die Aktivierung
der StoRquertrager 17 bewirkt im Automatikbetrieb im Falle eines ungewollten Kontakts

mit Hindernissen einen Notbremsvorgang, der zum Stillstand aller Fahrbewegungen fuhrt.
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Anspriche

1. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) zum Transport von ISO-Containern, das in
einem Ausgangszustand ausschlieRlich in einem manuellen Betriebsmodus von einer
Bedienperson betreibbar, Gber Réder (8) mit luftbeflillten Gummireifen flurgebunden und
frei verfahrbar ist, mit einer Fahrerkabine (2), die mit einem manuellen Kontrollsystem (3)
fur die manuelle Lenkung, die manuelle Bewegungssteuerung und das manuelle Bremsen
versehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass das Schwerlast-Transportfahrzeug (1) derart
umrustbar ist, dass es auch fahrerlos in einem Automatikmodus betreibbar ist und fir das

Umrlsten mindestens einen zweiten Einbauraum (15) fur Antennen (14) aufweist.

2. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Fahrerkabine (2) an dem Schwerlast-Transportfahrzeug (1), insbesondere an

einer vorderen Stirnseite (12) des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1), I6sbar befestigt ist.

3. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass das Schwerlast-Transportfahrzeug (1) mit einer in Wirkverbindung
mit dem Fahrantrieb und/oder der Lenkung und/oder der Bremsanlage stehenden

Fahrzeugsteuerung (11) ausgestattet ist.

4. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,
dass das Schwerlast-Transportfahrzeug (1) eine Schnittstelle zum Ankoppeln des
manuellen Kontrollsystems (3) und der Antennen (14) an die Fahrzeugsteuerung (11)

aufweist.

5. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet,
dass das manuelle Kontrollsystem (3) Uber eine Sicherheitsschaltung aktivierbar

beziehungsweise deaktivierbar ist.

6. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 3 oder 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fahrzeugsteuerung (11) ein flr den fahrerlosen
Automatikbetrieb aktivierbares automatisches Mittel zum Eingeben und Speichern von
maéglichen Fahrtrouten und einer Transportaufgabe, zum automatischen Bestimmen der
Fahrzeugposition im Raum, zur Steuerung der Bewegung des Fahrzeugs in Abhangigkeit

von dessen Position im Raum und von der vorgegebenen Transportaufgabe und zum
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Abbremsen des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1) beim Vorhandensein von

Hindernissen aufweist.

7. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,
dass das automatische Mittel ausgestaltet ist, um nach der Aktivierung des
Automatikmodus in die Steuerung des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1) einzugreifen

und diese im fahrerlosen Automatikbetrieb zu Gbernehmen.

8. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass der zweite Einbauraum (15) fir Antennen (14) im vorderen
oder hinteren Bereich unterhalb eines Fahrzeugrahmens (9) zwischen einer Vorderachse
(6) und der vorderen Stirnseite (12) des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1) oder zwischen
einer Hinterachse (7) und einer hinteren Stirnseite (16) des Schwerlast-

Transportfahrzeugs (1) angeordnet ist.

9. Schwerlast-Transportfahrzeug (1) nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass ein
zusatzlicher zweiter Einbauraum (15) fUr Antennen (14) im hinteren oder vorderen Bereich
unterhalb des Fahrzeugrahmens (9) zwischen der Hinterachse (7) und der hinteren

Stirnseite (16) des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1) oder zwischen der Vorderachse (6)

und der vorderen Stirnseite (12) des Schwerlast-Transportfahrzeugs (1) angeordnet ist.



