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Aus mehreren Teleskopschiissen gebildeter Schriagaufzug.

@ Die Erfindung betrifft einen aus mehreren Tele-
skopschiissen gebildeten Schrdgaufzug, wobei die
ginzelnen Teleskopschisse aus leiterartig verbunde-
nen Fiihrungsschienen bestehen, die aneinander ge-
fuhrt sind. Das Wesen der Erfindung besteht darin,
daB zusdtzlich zu den aneinander geflhrten Flh-
rungsschienen, insbesondere im oberen Bereich des
Schrigaufzuges, d.h. an der letzten teleskopierbaren
Flihrungsschiene eine weitere Flhrungsschiene an-
geordnet ist, welche als Schmalspur zwischen den
aufen liegenden FlUhrungsschienen des letzten
(oberen) Teleskopschusses angeordnet und gleitend
an diesem geflihrt ist. Das Lastaufnahmemittel
(Schlitten) ist mit einer zusdtzlichen Rollenbestiik-
kung zur Fiihrung an der Schmalspur versehen. Die
Schmalspur bildet ein sogenanntes integriertes First-
Knickstlick, an dem sich der Schiitten im Firstbe-
reich und auf der gegenlberliegenden Dachseite
zwangsfihrt.
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Aus mehreren Teleskopschiissen gebildeter Schriagaufzug

Die Erfindung betrifft einen aus mehreren Tele-
skopschiissen gebildeten Schrdgaufzug, dessen
ginzelne Teleskopschisse spiegelbildlich zueinan-
der angeordnete. durch Sprossen leiterartig ver-
pundene Fihrungsschienen aufweisen, die jeweils
an den Flhrungsschienen des vorhergehenden Te-
leskopschusses geflhrt sind, und an denen ein
Lastaufnahmemittel mittels Roilen geflihrt ist.

Es sind derartige Schrigaufzlige bekannt, die
beispielsweise flinf oder mehr Flhrungsschienen
aufweisen und wobei die letzte (obere) Flhrungs-
schiene ggf. abknickbar ist. Derartige Schrigaufzi-
ge dienen zum Transport von Lasten vom ebener-
digen Bereich zum Dach bzw. umgekehrt. Dabet ist
es winschenswert, nicht nur die Dachseite bedie-
nen zu kdnnen, an der der Schrigaufzug- im Re-
gelfall im Bereich der Traufe - abgestitzt ist, son-
dern zusitzlich auch die gegentberiie gende Dach-
seite bedienen zu k&nnen.

Man hat hierzu bereits vorgeschlagen. am obe-
ren freien Ende des letzten (oberen) Teleskop-
schusses ein Gsbares Knickstlick anzuschrauben,
in dem eine Fihrungsschiene gefiihrt ist, die der
gegenUberliegenden Dachseite anliegt, so dal das
an den Flhrungsschienen in bekannter Weise ver-

fahrbare Lastaufnahmemitiel Uiber das Knickstlick -

auf die andere Dachseite verfahren werden kann.

Hierzu sind regelmipig zeitaufwendige und ge-
fahrvolle Montagearbeiten im Bereich des Dachfir-
stes erfordertich.

Generell wird bei den bekannten Schrigaufzi-
gen ein Nachteil darin empfunden, daB bei einer
grifieren Anzahl von teleskopierbaren Fihrungs-
schienen der Rollenabstand zwischen den Unterrol-
len und Oberrollen des Lastaufnahmemittels relativ
grof gewidhlt werden muf, damit das Lastaufnah-
memittel auch noch im zusammengeschobenen
Zustand der Fithrungsschienen diese Uberfahren
kann. Daraus resultiert, daB beim Ueberfahren der
letzten (oberen) Fihrungsschiene im ausgefahre-
nen Zustand der Fihrungsschienen ein relativ gro-
Bes Spiel zwischen Oberrolle und Unterrolle gege-
ben ist, was zu einer wenig definierten Fiihrung
des Lastaufnahmemitiels im oberen Bereich des
Schrigaufzuges flhrt.

Aufgabe der Erfindung ist es, die Flihrung zwi-
schen den Fiihrungsrollen des Lastaufnahmemittels
und den Flhrungsschienen des Schrigaufzuges im
Bereich der oberen Flihrungsschiene(n) zu verbes-
sern und insbesondere eine Mdglichkeit zu schaf-
fen, mit der der Dachfirst zuverléissig unter exakter
Flhrung des Lastaufnahmemittels an der oder den
Flhrungs schienen zuverlédssig Uberfahren werden
kann.

Die Erfindung &8st die gestellte Aufgabe durch
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die Lehre nach Anspruch 1. Hiernach wird das
Lastaufnahmemittel wihrend des Auffahrens (dies
gilt jeweils umgekehrt auch flr das Abfahren) in
der bisher bekannten Weise an den einander
zwangsgeflhrten Flhrungsschienen des Schridg-
aufzuges mittels entsprechender Rollensétze ge-
fiihrt; im Firstbereich flhrt sich jedoch in neuartiger
Weise das Lastaufnahmemittel ber emnen kurzen
Abschnitt (noch) an der bekannten Zufleren Rollen-
fihrung und wechselt dann auf die zwischen den
bisher  {blichen  Flhrungsschienen liegende
Schmalspur, wozu eine entsprechende innere Rol-
lenflihrung am Lastaufnahmemittel vorgesehen ist.
Das Lastaufnahmemittel verldft beim weiteren Auf-
fahren (bzw. vor dem Abfahren auf die andere
Dachseite) die bekannte Flihrung an den dufieren
Fiihrungsschienen und wird ausschiieBlich dber ei-
nen inneren Rollensatz an den Fihrungsschienen
der Schmaispur weiter geflihrt. Dies hat den be-
sonderen Vorteil, daB der mittlere Achsabstand des
Rollensatzes der an der Schmalspur gefiihrten Rol-
len geringer gehalten werden kann als der mittlere
Achsabstand der duferen Rollen, so da das
Knickgelenk im Firstbereich besser Uberfahren wer-
den kann. Es versteht sich, daB die Rollenflihrung
des Rollensatzes flir die Schmalspur sehr exakt auf
die Schmalspur abgestimmt werden kann, d.h., das
Spiel zwischen den Rollen und dem Profil der
Schmalspur kann relativ gering gehalten werden,
was zu einem zuverldssigen Ueberfahren der Firste
fihrt.

Weitere Merkmale der Erfindung sind durch die
Unteranspriiche gekennzeichnet.

Grundsétzlich eignet sich die Verwendung der
Schmalspur zur besseren Flhrung des Lastaufnah-
memittels im Bereich der oberen Flihrungsschiene-
(n), d.h., nicht nur zum Ueberfahren der Firste.

Nach der Erfindung sind die Flihrungsschienen
der Schmalspur gegeniiber dem letzten (oberen)
TeleskopschuB teleskopierbar, sie bilden gewisser-
mafen eine integrierte Flhrungsschiene, bei ent-
sprechender Verwendung ein integriertes First-
Knickstlick (IFK). Grundsitzlich kann die Schmal-
spur wie die bisher bekannten Teleskopschiisse
aus zwei, durch Sprossen leiterartig verbundene
Fuhrungsschienen aufgebaut sein; da diese den
letzten TeleskopschuB bildenden Flhrungsschie-
nen nicht in den Fihrungsschienen der bisher be-
kannten Bauart geflihrt sind, sind sie gem3B An-
spruch 4 in an den Sprossen des letzten (oberen)
Teleskopschusses  angeordneten  Gleitschuhen
zwangsgefihrt. Die Flihrungsschienen der Schmai-
spur weisen U-Profile auf mit voneinander wegwei-
senden U-Schenkeln, so daB der nach innen wei-
sende Rollensatz des Lastaufnahmemittels sich an
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dem oberen dieser U-Schenkel flihren kann.

Zum Ueberfahren der Firste sind die FlUhrungs-
schienen der Schmalspur mit einem Knickgelenk
versehen. welches gem&B Anspruch & als in- sich
ausgesteiftes Mehrfachgelenk ausgebildet ist, der-
art, daB die seinzelnen Gelenkabschnitte gleiche
Knickwinkel bilden.

Die Schmalspur kann gemdf Anspruch 7 aus
mehreren Teleskopschiissen bestehen, beispiels-
weise derart, daB der die Schmalspur bildende
TeleskopschuB mittels einer vom Boden bedienba-
ren Winde teleskopierbar ist; seinerseits aber einen
zusitzlichen TeleskopschuB aufnimmt, welcher von
Hand ausziehbar ist, um beispielsweise die gegen-
iiberliegende Dach seite bis zum unteren Ende
bedienen zu knnen.

In besonderer Ausgestaltung der Erfindung ist
die letzte (oberg) Fihrungsschiene, an der die
Schmaispur gleitend gefiihrt st, als sogenannte
"Schiene Null" ausgebildet; dies bedeutet, daf die
Schiene ein Profil mit relativ geringer Steghdhe
hat; zu diesem Zweck sind die die Flihrungsschie-
nen der Schiene Null verbindenden Sprossen ab-
gekrdpft ausgebildet, um dem Seil zum Telesko-
pieren der Flihrungsschienen (Teleskopseil) ausrei-
chendes Spiel zwischen den Sprossen der benach-
barten Flihrungsschienen zu belassen.

Ein besonderer Vorteil der Erfindung wird darin
gesehen, daB die Steghdhe der Flhrungsschienen
der Schmalspur grdBer sein kann als die Steghthe
der Flhrungsschienen, an dem die Schmaispur
gleitend geflhrt ist. Dieser Vorteil ergibt sich dar-
aus, daB das Schienenprofil der Schmalspur zwi-
schen den Schienenprofilen der {brigen Teleskop-
schiisse liegt, so daB hierflir eine HGhenbegren-
zung nicht gegeben ist.

Um eine zuverldssige Ueberleitung der
Schmalspur auf die andere Dachseite zu gewéhrlei-
sten, sind einerseits zwischen der Schmalspur und
dem letzten (oberen) TeleskopschuB und anderer-
seits zwischen dem letzten (oberen) und dem
nachfolgenden unteren Teleskopschufl Verriegelun-
gen vorgesehen (Ansprliche 10 und 11).

Eine besondere Ausgestaltungsform der Erfin-
dung ergibt sich, wenn die Schmalspur als soge-
nanntes integriertes First-Knickstiick (IFK) Verwen-
dung finden soll; wie vorerwdhnt, wird hierzu als
letzter (oberer) Teleskopschuf8 eine sogenannte
Schiene Null benutzt; diese Schiene dient als mit-
tels einer vom Boden bedienbaren Winde telesko-
pierbare Ausgleichsschiene, mit der das Knickge-
lenk der Schralspur exakt Uber den First gefahren
werden kann (Anspruch 15).

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines
Ausfiihrungsbeispieles nédher erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 einen Schrigaufzug mit Uber den First
verlaufenden Flihrungsschiissen
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Fig. 2 die Transportmdglichkeit durch eine
Fensterdffnung

Fig. 3 eine Draufsicht auf das Lastaufnahme-
mittel

Fig. 4 eine Seitenansicht des Lastaufnahme-
mittels

Fig. 5 einen Schnitt nach der Linie V-V ge-
magp Fig. 3

Fig. 6 die Situation gem3B Fig. 5 beim Ue-
bergang des Lastaufnahmemittels auf die Schmal-
spur

Fig. 7 die Situation gemdB Fig. 6 bei aus-
schlieflicher Fihrung des Lastaufnahmemittels an
der Schmalspur

Fig. 8 eine Draufsicht auf den Uebergangs-
bereich zwischen der Normalfhrung und der
Schmalspur

Fig. 9 einen Schnitt nach der Linie X-X ge-
mafs Fig. 10

Fig. 10 einen Schnitt nach der Linie IX-IX
gemdB Fig. 9

Fig. 11 einen Seilplan unter Verwendung der
Schmalspur

im Nachfolgenden wird die Schmalspur als
Schiene IFK (Inte griertes First-Knickstiick) be-
zeichnet.

Aus der Fig. 1 ist ein mit 8 bezeichneter
Schriagaufzug ersichtlich, welcher mittels eines
Fahrgestells 7 auf dem Boden abgestiitzt ist. Der
Schrigaufzug weist FUhrungsschienen 0 - 1 sowie
eine Flhrungsschiene IFK auf, die sdmtlich mittels
einer vom Boden bedienbaren Winde teleskopier-
bar sind. In dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
ist die Fihrungsschiene 2 im Bereich der Traufe 10
an einem Geb&ude 9 abgestiitzt. Mit 11 und 17
sind Knickgelenke bezeichnet, wobei das Knickge-
lenk 11 der Fihrungsschiene 1 und das Knickge-
lenk 17 der Schiene IFK zugeordnet ist. In dem
Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1 ist in der Schiene
1 eine sogenannte Schiene Null gefiihrt, in der
ihrerseits die Schiene IFK gleitend geflhrt ist. Die
Schiene Null ist, wie im Zusammenhang mit dem
Seilflihrungsplan noch erldutert werden wird, als
sogenannte Ausgleichsschiene zur Anpassung an
die Abknickung lber die Firste zweckdienlich.

GemiB Fig. 2 wird mittels der Schiene IFK
Material durch eine Fensterdfinung 12 verbracht;
hier flihrt sich die Schiene IFK unmittelbar in der
Schiene 1.

Das in der Fig. 3 dargestellte Lastaufnahmemit-
tel besteht im wesentlichen aus einem Grundrah-
men 21, an dem sin Oberrahmen 22 verschieblich
geflihrt ist. Der Grundrahmen 21 weist zu Rollen-
sdtzen zusammengefafte duBere Rollen 14 und zu
weiteren Rollensétzen zusammenfaBte innere Rol-
len 14" auf. Die duBeren Rollen 14 fiihren sich an
den Schienen 5 - 0 (im aufgezeigten Ausflihrungs-
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beispiei an der Schiene 1); die inneren Rollen 14’
an der in der Bildebene in Fig. 3 oben andeutungs-
weise dargestellten Flihrungsschiene IFK. Es ist
ersichtlich. daf der mitilere Achsabstand a der
Rollensitze der Rollen 14  deutlich kleiner ist als
der mittlere Achsabstand A der Rollensitze der
Rollen 14. Dies verbessert das Ueberfahren des
Knickgelenkes 17 der Schiene IFK. Mit 23 ist eine
Verriegetung bezeichnet, mittels der der Oberrah-
men mit dem Grundrahmen verriegelbar ist.

insbesondere Fig. 4 verdeutlicht. daf8 das Spiel
k zwischen Oberroile und Unterrolle des nach in-
nen gerichteten Rollensatzes der Rollen 14" deut-
lich geringer gehalten werden kann als das Spiel K
zwischen QOberrolle und Unterrolle des Rollensatzes
der Rollen 14, um die Fihrung im Firstbereich zu
verbessern.

Gem3# Fig. 5 (Schnitt V-V nach Fig. 3) ist das
Lastaufnahmemittel 8 noch an den Fiihrungsschie-
nen 1 des vorletzten Teleskopschusses mit den
nach aufien gerichteten Rollen 14 gefilhrt. Die Rol-
len 14 haben noch keine Flhrungsfunktion Uber-
nommen.

In der Endphase. in der das Lastaufnahmemit-
tel 8 gemas Fig. 6 die Schiene Nuil Gberfihrt, sind
die Rollen 14 noch an der Schiene Null geflhrt; die
Rollen 14’ gleisen bereits mit geringem Spiel in die
Schiene IFK ein. Die Schiene IFK kann ihrerseits
teleskopiert werden; sie flhrt sich dabei in Gleit-
schuhen 16, welche mit den abgekrdpften Spros-
sen 13, die die Profile der Schiene 0 verbinden,
verschweifit sind. Fig. 6 zeigt weiter, da die Steg-
néhe H der Schiene IFK gréBer gewdhit werden
kann, als die SteghShe h der Schiene 0, weil die
Schiene IFK nicht in der Schiene 0 zwangsgeflihrt
werden muf, wie dies bei den Ubrigen Flhrungs-
schienen der Fall ist. Trotz der schmaleren Bauwei-
se der Schiene IFK (Schmalspur) kann somit eine
ausreichende Steifigkeit der Schiene IFK erreicht
werden.

Wie Fig. 7 erkennen [48t, flhren sich die nach
innen gerichteten Rollen 14" nach Verlassen der
Schiene 0 ausschlieflich mit geringem Spiel an
dem Oberflansch der Schiene IFK. Diese Situation
ist im oberen Bereich der ersten Dachseite und
ausschiiefllich im gesamten Bereich der gegen-
Uberliegenden Dachseite gegeben.

Fig. 8 zeigt eine Draufsicht auf den Ueberg-
angsbereich von der Schiene 1 auf die Schiene 0
und die Schiene IFK. Zwischen der Schiene 1 und
der Schiene 0 ist eine mit 19 bezeichnete Verriege-
lung vorgesehen, welche in dem Ausfihrungsbei-
spiel von Hand eingelegt werden kann. Die als
Nockenwelle ausgebildete Verriegelung 19 ermég-
licht es, die Schiene 0 an den Sprossen 20 der
Schiene 1 verschiebungssicher festzulegen. Eine
weitere Verriegelung 18 ist zwischen der Schiene 0
und der Schiene IFK vorgesehen, die ebenfalls in
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dem gezeigten Ausflhrungsbeispiel von Hand be-
tdtigt werden kann. Die Verriegelung 18 legt die
Schiene IFK an den Sprossen 13" der Schiene 0
fest. Damit ist die Schiene IFK gegen Gleitbewe-
gung an der Gleitschiene 16 gehindert.

Fig. 9 (Schnitt X-X nach Fig. 10) zeigt die
Verriegelungssituation der Schiene 0 gegenlber
der Schiene 1, was ebenfalls durch Fig. 10 (Schnitt
IX-IX nach Fig. 9) verdeutlicht wird. Die Verriege-
lungen gemiB Fig. 8 - 10 sind. wie im folgenden
anhand des Seilflihrungsplanes erldutert werden
wird, beim Ueberfahren der Firste durch die Schie-
ne IFK zweckdienlich.

Im SeilfUhrungsplan sind die einzeinen Fih-
rungsschienen nebeneinander dargestelit. Das Te-
leskopsell 24 verlduft von der Winde 25 zum obe-
ren Ende der Schiene Nr. 5, weiter zum unteren
Ende der Schiene Nr. 4, unter mehrfacher Umlen-
kung zum oberen Ende der Schiene Nr. 4, zum
unteren Ende der Schiene Nr. 3, zum oberen Ende
der Schiene Nr. 2 usw. und endet am unteren Ende
der Schiene IFK. Mit dem Teieskopseil 24 k&nnen
somit sdmitliche Schienen ausgefahren werden.

Vom mittleren Bereich der Schiene Nr. 5 |duft
ein sogenanntes endliches Seil 26 zum oberen
Ende der Schiene Nr. 4 und ist am unteren Ende
der Schiene Nr. 3 Uber Rollen umgelenkt. Ein wei-
teres sogenanntes endliches Seil 27 verlduft vom
unteren Ende der Schiene Nr. 4 Uber das obere
Ende der Schiene Nr. 3 und ist am unteren Ende
der Schiene Nr. 2 Uber Rollen umgelenkt.

Beim Betdtigen der Winde 25 werden somit
zwangsldufig die Schienen 4, 3 und 2 gemeinsam
ausgefahren. Die Schienen 1, 0 und IFK verbleiben
in Ruhe. Beim Errsichen der Traufe wird in bekann-
ter Weise eine zwischen der Schiene 5 und der
Schiene 4 vorgesehene, nicht dargestellte, soge-
nannte "Hauptverriegelung" eingelegt. so daf die
Bewegung der endlichen Seile 26 und 27 blockiert
ist, d.h. die Schienen 5, 4, 3 und 2 sind miteinan-
der verriegelt.

Beim weiteren Betdtigen der Winde 25 fihrt
die Schiene Nr. 1 aus; hierbei wird in bekannter
Weise nach Einrasten in eine Verriegelung die
Schiene Nr. 1 gemeinsam mit der Schiene Nr. 0
und der Schiene IFK gegen die Dachfliche abge-
senkt. Im folgenden wird die Verriegelung 18 zwi-
schen der Schiene IFK und der Schiene 0 geldst,
so daB die Schiene IFK gegenliber der Schiene 0
ausfahren kann. Die Verriegelung 19 zwischen der
Schiene Nr. 1 und der Schiene 0 bleibt bestehen.
Nach dem Ausfahren der Schiene IFK bis zum
Endanschlag wird die Schiene IFK gegeniiber der
Schiene 0 mittels der Verriegelung 18 verriegelt.
Dabei findet bereiis eine Absenkung der Schiene
IFK auf der gegeniiberliegenden Dachseite statt.

Anschliefend wird die Verriegelung 19 2zwi-
schen der Schiene 1 und der Schiene 0 geldst und
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die Schiene 0 als sogenante Ausgleichsschiene in
die erforderliche Position gefahren (je nach Lange
der Dachfliche). Im folgenden wird die Verriege-
lung 10 zwischen der Schiene Nr. 1 und der Schie-
ne 0 eingelegt und die Schiene IFK in die endgiti-
ge Position abgesenkt. Beim Ausfahren der Schie-
ne 0 in die gewiinschte Ausgleichsposition erfolgt
gleichzeitig bereits das Absenken der Schiene IFK
auf der riickwirtigen Dachfliche. Anschliefend
wird die Schiene 0 gegeniiber der Schiene 1 mit-
tels der Verriegelung 19 endglitig verriegett.

Beim Einfahren wird vorzugsweise zundchst
die Schiene 0 nach dem L3sen der Verriegelung
19 eingefahren. Nach dem Einfahren der Schiene 0
in die Schiene 1 wird die Verriegeiung 19 wieder
gingelegt: die Verriegelung 18 zwischen Schiene 0
und Schiene IFK wird von Hand gelSst und die
Schiene IFK wird in die Schiene 0 eingefahren.
AnschlieBend erfolgt die Verriegelung zwischen
Schiene 0 und der Schiene IFK durch die Verriege-
lung 18.

Im folgenden kdnnen die Ubrigen Teleskop-
schiisse in bekannter Weise eingefahren werden.

Bezugszeichenliste

IFK = Schmalspur (Integriertes First-Knick-
stlick)

0=)
)
) Fihrungsschienen der Teleskopschis-

N -
nun

se

)
)
)
Schrigaufzug
Fahrgestel
Lastaufnahmemittel
Gebdude

0 = Traufe

1 = Knickgelenk

2 = Fensterdffnung

3 = Sprossen zwischen Fiihrungsschienen

1

- = O 0N O R W
It

IFK
13" = Sprossen zwischen Schienen 0
14I = Rollen nach auBen weisend
14 = Rollen nach innen weisend

15 = U-Schenkel der Fihrungsschienen IFK
16 = Gleitschiene

17 = Knickgelenk in Schiene IFK

18 = Verriegelung zwischen Flhrungsschie-

ne IFK und Fihrungsschiene 1 oder 0

19 = Verriegelung zwischen Flhrungsschie-
ne 0 und Flhrungsschiene 1

20 = Sprossen zwischen den Flhrungs-
schienen 1

21 = Grundrahmen

15

20

25

30

35

40

45

50

55

22 = Qberrahmen
23 = Verriegelung
24 = Teleskopseil
25 = Winde
26 = endliches Seil
27 = endliches Seil
H = Steghdhe der Scheinen IFK
h = Stegh&he der Schiene 0
a = Achsabstand des inneren Rollensatzes
A = Achsabstand des duBeren Rollensatzes
k = Spiel
K = Spiel
Anspriiche

1. Aus mehreren Teleskopschiissen gebildeter
Schriagaufzug (6), dessen einzelne Teleskopschus-
se spiegelbildlich zueinander angeordnete, durch
Sprossen (13, 13') leiterartig verbundene Fih-
rungsschienen 5 - 1 oder 5 - 0 aufweisen, die
jeweils an den Flihrungsschienen des vorhergehen-
den Teleskopschusses geflihrt sind, und an denen
gin Lastaufnahmemittel (8) mittels Rollen (14) ge-
fiht ist, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen
den Fuhrungsschienen (1 oder 0) wenigstens des
letzten (oberen) Teleskopschusses eine aus einer
oder mehreren  Flhrungsschienen  gebildete
Schmalspur (Fiihrungsschienen .[FK) flir das Last-
aufnahmemittel (8) angeordnet ist.

2. Schrigaufzug nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Schmalspur
(Fiihrungsschienen IFK) gegeniiber dem letzten
(oberen) TeleskopschuB (Flihrungsschienen 1 oder
0) teleskopierbar ist. )

3. Schrigaufzug nach Anspruch 1 und 2, da-
durch gekennzeichnet, daB die Schmalspur zwei
durch Sprossen (13) leiterartig verbundene, etwa
U-férmige Flhrungsschienen (IFK) aufweist, an de-
ren voneinander wegweisenden U-Schenkeln (15)
die Rollen (14') des Lastaufnahmemittels (8) ge-
fihrt sind.

4. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1 -
3, dadurch gekennzeichnet, daf die Flihrungs-
schienen (IFK) der Schmalspur in an den Sprossen
(13) des letzten (oberen) Teleskopschusses
(Fihrungsschienen 1 oder 0) angeord neten Gleit-
schienen (16) zwangsgeflhrt sind.

5. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1 -
4, dadurch gekennzeichnet, da8 die Fiihrungs-
schienen (IFK) der Schmalspur ein Knickgelenk
(17) aufweisen.

6. Schrigaufzug nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, daB das Knickgelenk (17) als in
sich ausgesteiftes Mehrfachgelenk ausgebildet ist,
derart daB die einzelnen Gelenkabschnitte gleiche
Knickwinkel bilden.
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7. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1 -
8, dadurch gekennzeichnet, daB die Schmalspur
(Fthrungsschiene IFK) aus zwei Teleskopschiissen
{(nicht dargestelit) besteht.

8. Schriagaufzug nach einem der Anspriiche 1 -
7. dadurch gekennzeichnet, daB die mit den Gleit-
schienen (16) flir die Schmalspur (Flihrungsschiene
IFK) verbundenen Sprossen {13) des lstzten
{oberen) Teleskopschusses (Fiihrungsschiene 0)
abgekrdpft ausgebildet ist.

9. Schrigaufzug nach einem der Anspriche 1 -
8. dadurch gekennzeichnet, da8 die SteghShe (H)
der U-fdrmigen Flhrungsschienen (IFK) der
Schmalspur gréBer ist als die Steghdhe (h) der U-
f6rmigen Flhrungsschienen (0) des Teleskop-
schusses. an dem die Schmalspur gleitend geflihrt
1st.

10. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1
- 9, dadurch gekennzeichnet, daf zwischen der
Schmalspur (Flihrungsschiene IFK) und dem lezten
(oberen) Teleskopschufl eine Verriegelung (18) vor-
gesehen ist.

11. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1
- 10, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen dem
letzten (oberen) Teleskopschufl (Flhrungsschiene
0) und dem nachfolgenden unteren Teleskopschuf
{FGhrungsschiere 1) eine Verriegelung (19) vorge-
sehen ist.

12. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1
- - 11, dadurch gekennzeichnet, daB das Lastaufnah-
memittel {8) neben dem in an sich bekannter Wei-
se nach auBen gerichtete Rollen (14) aufweisenden
Rollensatz einen nach innen gerichtete Rollen (14')
aufweisenden Rollensatz zur Flihrung an den Flh-
rungsschienen (IFK) der Schmaispur aufweist.

13. Schridgaufzug nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet. daB der mittlere Achsabstand (a)
der Rollen (14 ) des nach innen gerichteten Rollen-
satzes kleiner ist als der mitilere Achsabstand (A)
der Rollen (14) des nach aufien gerichteten Rollen-
satzes.

14. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1
- 13, dadurch gekennzeichnet, daB sdmtliche Tele-
skopschisse, einschlieflich der  Schmalspur
{(FUhrungsschienen IFK) mittels einer vom Boden
bedienbaren Winde teleskopierbar sind.

15. Schrigaufzug nach einem der Anspriiche 1
- 14, unter Verwendung eines Schridgaufzuges (8)
mit im Bereich der Traufe (10) abknickbarem
(Knickgelenk 11) TeleskopschuB
(FUhrungsschienen 1), daduch gekennzeichnet, das
der die Schmalspur (Flihrungsschienen IFK) bilden-
de letzte (obere) TeleskopschuB (Filihrungsschiene
0) als Ausgleichsschiene teleskopierbar in dem ab-
knickbarem Teleskopschu (Fiihrungsschienen 1)
gefiihrt ist.
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FIG.3
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