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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen aus mehreren Teleskopschiissen gebildeten Schrégaufzug, dessen einzelne
Teleskopschisse spiegelbildlich zueinander angeordnete, durch Sprossen leiterartig verbundene Fiihrungs-
schienen aufweisen, die jeweils an den Fiihrungsschienen des vorhergehenden Teleskopschusses gefiihrt
sind, und an denen ein Lastaufnahmemittel mittels Rollen gefiihrt ist.

Es sind derartige Schragaufziige bekannt, die beispielsweise fiinf oder mehr Fiihrungsschienen aufweisen
und wobei die letzte (obere) Flihrungsschiene ggf. abknickbar ist. Derartige Schragaufziige dienen zum Trans-
port von Lasten vom ebenerdigen Bereich zum Dach bzw. umgekehrt. Dabei ist es wiinschenswert, nicht nur
die Dachseite bedienen zu kdnnen, an der der Schrigaufzug im Regelfall im Bereich der Traufe - abgestiitzt
ist, sondern zuséatzlich auch die gegeniiberliegende Dachseite bedienen zu kénnen.

Man hat hierzu bereits vorgeschlagen, am oberen freien Ende des letzten (oberen) Teleskopschusses ein
lI6sbares Knickstiick anzuschrauben, in dem eine Fiihrungsschiene gefiihrt ist, die der gegeniiberliegenden
Dachseite anliegt, so dall das an den Fihrungsschienen in bekannter Weise verfahrbare Lastaufnahmemittel
tber das Knickstiick auf die andere Dachseite verfahren werden kann.

Hierzu sind regelmaRig zeitaufwendige und gefahrvolle Montagearbeiten im Bereich des Dachfirstes erfor-
derlich.

Generell wird bei den bekannten Schragaufziigen ein Nachteil darin empfunden, daB bei einer gréReren
Anzahl von teleskopierbaren Fiihrungsschienen der Rollenabstand zwischen den Unterrollen und Oberrollen
des Lastaufnahmemittels relativ groR gewahlt werden muf’, damit das Lastaufnahmemittel auch noch im
zusammengeschobenen Zustand der Fiihrungsschienen diese liberfahren kann. Daraus resultiert, daf® beim
Ueberfahren der letzten (oberen) Fiihrungsschiene im ausgefahrenen Zustand der Fiihrungsschienen ein rela-
tiv groRes Spiel zwischen Oberrolle und Unterrolle gegeben ist, was zu einer wenig definierten Fiihrung des
Lastaufnahmemittels im oberen Bereich des Schriagaufzuges fihrt.

Aufgabe der Erfindung ist es, die Fliihrung zwischen den Fiihrungsrollen des Lastaufnahmemittels und den
Fihrungsschienen des Schrigaufzuges im Bereich der oberen Fiihrungsschiene(n) zu verbessern und insbe-
sondere eine Mdglichkeit zu schaffen, mit der der Dachfirst zuverldssig unter exakter Fiihrung des Lastaufnah-
memittels an der oder den Fiihrungsschienen zuverlassig Gberfahren werden kann.

Die Erfindung 16st die gestellte Aufgabe durch die Lehre nach Anspruch 1. Hiernach wird das Lastaufnah-
memittel wahrend des Auffahrens (dies gilt jeweils umgekehrt auch fir das Abfahren) in der bisher bekannten
Weise an den einander zwangsgefiihrten Fiihrungsschienen des Schrigaufzuges mittels entsprechender Rol-
lensétze gefihrt; im Firstbereich fiihrt sich jedoch in neuartiger Weise das Lastaufnahmemittel iiber einen kur-
zen Abschnitt (noch) an der bekannten auReren Rollenfiihrung und wechselt dann auf die zwischen den bisher
tiblichen Fiihrungsschienen liegende Schmalspur, wozu eine entsprechende innere Rollenfiihrung am Lastauf-
nahmemittel vorgesehen ist. Das Lastaufnahmemittel verldRt beim weiteren Auffahren (bzw. vor dem Abfahren
auf die andere Dachseite) die bekannte Fiihrung an den duReren Flihrungsschienen und wird ausschlieRlich
tiber einen inneren Rollensatz an den Fiihrungsschienen der Schmalspur weiter gefiihrt. Dies hat den beson-
deren Vorteil, dal der mittlere Achsabstand des Rollensatzes der an der Schmalspur gefiihrten Rollen geringer
gehalten werden kann als der mittlere Achsabstand der &ufleren Rollen, so dal das Knickgelenk im Firstbereich
besser Uberfahren werden kann. Es versteht sich, da die Rollenfiihrung des Rollensatzes fiir 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 zuverlassigen Ueberfahren der Firste fihrt.

Weitere Merkmale der Erfindung sind durch die Unteranspriiche gekennzeichnet.

Grundsétzlich eignet sich die Verwendung der Schmalspur zur besseren Fiihrung des Lastaufnahmemit-
tels im Bereich der oberen Fiihrungsschiene(n), d.h., nicht nur zum Ueberfahren der Firste.

Nach der Erfindung sind die Fiihrungsschienen der Schmalspur gegeniiber dem letzten (oberen) Teles-
kopschul® teleskopierbar, sie bilden gewissermalen eine integrierte Fiihrungsschiene, bei entsprechender
Verwendung ein integriertes First-Knickstiick (IFK). Grundsétzlich kann die Schmalspur wie die bisher bekann-
ten Teleskopschiisse aus zwei, durch Sprossen leiterartig verbundene Fiihrungsschienen aufgebaut sein; da
diese den letzten Teleskopschul? bildenden Fiihrungsschienen nicht in den Fihrungsschienen der bisher
bekannten Bauart gefiihrt sind, sind sie gemaR Anspruch 4 in an den Sprossen des letzten (oberen) Teleskop-
schusses angeordneten Gleitschuhen zwangsgefiihrt. Die Fiihrungsschienen der Schmalspur weisen U-Profile
auf mit voneinander wegweisenden U-Schenkeln, so daR® der nach innen weisende Rollensatz des Lastauf-
nahmemittels sich an dem oberen dieser U-Schenkel fiihren kann.

Zum Ueberfahren der Firste sind die Fihrungsschienen der Schmalspur mit einem Knickgelenk versehen,
welches gemaR Anspruch 6 als in sich ausgesteiftes Mehrfachgelenk ausgebildet ist, derart, da die einzelnen
Gelenkabschnitte gleiche Knickwinkel bilden.

Die Schmalspur kann gemaR Anspruch 7 aus mehreren Teleskopschiissen bestehen, beispielsweise der-
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art, dal der die Schmalspur bildende Teleskopschull mittels einer vom Boden bedienbaren Winde teleskopier-
bar ist; seinerseits aber einen zusatzlichen Teleskopschufd aufnimmt, welcher von Hand ausziehbar ist, um bei-
spielsweise die gegeniiberliegende Dach seite bis zum unteren Ende bedienen zu kénnen.

In besonderer Ausgestaltung der Erfindung ist die letzte (obere) Fliihrungsschiene, an der die Schmalspur
gleitend gefiihrt ist, als sogenannte "Schiene Null" ausgebildet; dies bedeutet, dal die Schiene ein Profil mit
relativ geringer Steghéhe hat; zu diesem Zweck sind die die Fiihrungsschienen der Schiene Null verbindenden
Sprossen abgekrdpft ausgebildet, um dem Seil zum Teleskopieren der Fiihrungsschienen (Teleskopseil) aus-
reichendes Spiel zwischen den Sprossen der benachbarten Fiihrungsschienen zu belassen.

Ein besonderer Vorteil der Erfindung wird darin gesehen, dall die Steghéhe der Fihrungsschienen der
Schmalspur gréer sein kann als die Steghdhe der Fiihrungsschienen, an dem die Schmalspur gleitend gefiihrt
ist. Dieser Vorteil ergibt sich daraus, dal das Schienenprofil der Schmalspur zwischen den Schienenprofilen
der ubrigen Teleskopschiisse liegt, so daB hierfiir eine Hohenbegrenzung nicht gegeben ist.

Um eine zuverlassige Ueberleitung der Schmalspur auf die andere Dachseite zu gewahrleisten, sind einer-
seits zwischen der Schmalspur und dem letzten (oberen) Teleskopschul und andererseits zwischen dem letz-
ten (oberen) und dem nachfolgenden unteren Teleskopschull Verriegelungen vorgesehen (Anspriiche 10 und
11).

Eine besondere Ausgestaltungsform der Erfindung ergibt sich, wenn die Schmalspur als sogenanntes inte-
griertes First-Knickstiick (IFK) Verwendung finden soll; wie vorerwéhnt, wird hierzu als letzter (oberer) Teles-
kopschuf eine sogenannte Schiene Null benutzt; diese Schiene dient als mittels einer vom Boden bedienbaren
Winde teleskopierbare Ausgleichsschiene, mit der das Knickgelenk der Schmalspur exakt iber den First gefah-
ren werden kann (Anspruch 15).

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines Ausfiihrungsbeispieles ndher erldutert.

Es zeigen:

Fig. 1 einen Schragaufzug mit Gber den First verlaufenden Fiihrungsschiissen

Fig. 2 die Transportmdglichkeit durch eine Fensteréffnung

Fig. 3 eine Draufsicht auf das Lastaufnahmemittel

Fig. 4 eine Seitenansicht des Lastaufnahmemittels

Fig. 5 einen Schnitt nach der Linie V-V gemaR Fig. 3

Fig. 6 die Situation gemaf Fig. 5 beim Uebergang des Lastaufnahmemittels auf die Schmalspur

Fig. 7 die Situation gemaR Fig. 6 bei ausschlieRlicher Fiihrung des Lastaufnahmemittels an der Schmalspur

Fig. 8 eine Draufsicht auf den Uebergangsbereich zwischen der Normalfiihrung und der Schmalspur

Fig. 9 einen Schnitt nach der Linie X-X gemaR Fig. 10

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

Fig. 11 einen Seilplan unter Verwendung der Schmalspur

Im Nachfolgenden wird die Schmalspur als Schiene IFK (Integriertes First-Knickstiick) bezeichnet.

Aus der Fig. 1 ist ein mit 6 bezeichneter Schrigaufzug ersichtlich, welcher mittels eines Fahrgestells 7 auf
dem Boden abgestiitzt ist. Der Schragaufzug weist Flihrungsschienen 0 - 1 sowie eine Fiihrungsschiene IFK
auf, die sdmtlich mittels einer vom Boden bedienbaren Winde teleskopierbar sind. In dem dargestellten Aus-
fiihrungsbeispiel ist die Flihrungsschiene 2 im Bereich der Traufe 10 an einem Gebaude 9 abgestiitzt. Mit 11
und 17 sind Knickgelenke bezeichnet, wobei das Knickgelenk 11 der Fiihrungsschiene 1 und das Knickgelenk
17 der Schiene IFK zugeordnet ist. In dem Ausfiihrungsbeispiel nach Fig. 1 istin der Schiene 1 eine sogenannte
Schiene Null gefiihrt, in der ihrerseits die Schiene IFK gleitend gefiihrt ist. Die Schiene Null ist, wie im Zusam-
menhang mit dem Seilfiihrungsplan noch erldutert werden wird, als sogenannte Ausgleichsschiene zur Anpas-
sung an die Abknickung tber die Firste zweckdienlich.

Gemal Fig. 2 wird mittels der Schiene IFK Material durch eine Fensteréffnung 12 verbracht; hier fiihrt sich
die Schiene IFK unmittelbar in der Schiene 1.

Das in der Fig. 3 dargestellte Lastaufnahmemittel besteht im wesentlichen aus einem Grundrahmen 21,
an dem ein Oberrahmen 22 verschieblich gefiihrt ist. Der Grundrahmen 21 weist zu Rollensétzen zusammen-
gefalte dulere Rollen 14 und zu weiteren Rollensdtzen zusammenfafite innere Rollen 14’ auf. Die aufReren
Rollen 14 fiihren sich an den Schienen 5 - 0 (im aufgezeigten Ausfiihrungsbeispiel an der Schiene 1); die inne-
ren Rollen 14’ an der in der Bildebene in Fig. 3 oben andeutungsweise dargestellten Fiihrungsschiene IFK. Es
ist ersichtlich, dafl der mittlere Achsabstand a der Rollensétze der Rollen 14’ deutlich kleiner ist als der mittlere
Achsabstand A der Rollensétze der Rollen 14. Dies verbessert das Ueberfahren des Knickgelenkes 17 der
Schiene IFK. Mit 23 ist eine Verriegelung bezeichnet, mittels der der Oberrahmen mit dem Grundrahmen ver-
riegelbar ist.

Insbesondere Fig. 4 verdeutlicht, dal das Spiel k zwischen Oberrolle und Unterrolle des nach innen gerich-
teten Rollensatzes der Rollen 14’ deutlich geringer gehalten werden kann als das Spiel K zwischen Oberrolle
und Unterrolle des Rollensatzes der Rollen 14, um die Fiihrung im Firstbereich zu verbessern.
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GemaR Fig. 5 (Schnitt V-V nach Fig. 3) ist das Lastaufnahmemittel 8 noch an den Fiihrungsschienen 1
des vorletzten Teleskopschusses mit den nach auen gerichteten Rollen 14 gefiihrt. Die Rollen 14’ haben noch
keine Fiihrungsfunktion iibernommen.

In der Endphase, in der das Lastaufnahmemittel 8 gemaR Fig. 6 die Schiene Null Gberféhrt, sind die Rollen
14 noch an der Schiene Null gefiihrt; die Rollen 14’ gleisen bereits mit geringem Spiel in die Schiene IFK ein.
Die Schiene IFK kann ihrerseits teleskopiert werden; sie fiihrt sich dabei in Gleitschuhen 16, welche mit den
abgekrépften Sprossen 13, die die Profile der Schiene 0 verbinden, verschweillt sind. Fig. 6 zeigt weiter, dal
die Stegh6he H der Schiene IFK gréfRer gewahlt werden kann, als die Steghéhe h der Schiene 0, weil die
Schiene IFK nicht in der Schiene 0 zwangsgefiihrt werden muf}, wie dies bei den librigen Fihrungsschienen
der Fall ist. Trotz der schmaleren Bauweise der Schiene IFK (Schmalspur) kann somit eine ausreichende Stei-
figkeit der Schiene IFK erreicht werden.

Wie Fig. 7 erkennen I&Rt, fiihren sich die nach innen gerichteten Rollen 14’ nach Verlassen der Schiene
0 ausschlieRlich mit geringem Spiel an dem Oberflansch der Schiene IFK. Diese Situation istim oberen Bereich
der ersten Dachseite und ausschlieRlich im gesamten Bereich der gegentiiberliegenden Dachseite gegeben.

Fig. 8 zeigt eine Draufsicht auf den Uebergangsbereich 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 Verriegelung vorgesehen,
welche in dem Ausfiihrungsbeispiel von Hand eingelegt werden kann. Die als Nockenwelle ausgebildete Ver-
riegelung 19 ermdglicht 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
dem gezeigten Ausfiihrungsbeispiel von Hand betatigt werden kann. Die Verriegelung 18 legt die Schiene IFK
an den Sprossen 13’ der Schiene 0 fest. Damit ist die Schiene IFK gegen Gleitbewegung an der Gleitschiene
16 gehindert.

Fig. 9 (Schnitt X-X nach Fig. 10) zeigt die Verriegelungssituation der Schiene 0 gegeniiber der Schiene 1,
was ebenfalls durch Fig. 10 (Schnitt IX-1X nach Fig. 9) verdeutlicht wird. Die Verriegelungen geman Fig. 8 - 10
sind, wie im folgenden anhand des Seilfiihrungsplanes erldutert werden wird, beim Ueberfahren der Firste
durch die Schiene IFK zweckdienlich.

Im Seilfihrungsplan sind die einzelnen Fiihrungsschienen nebeneinander dargestellt. Das Teleskopseil 24
verldauft von der Winde 25 zum oberen Ende der Schiene Nr. 5, weiter zum unteren Ende der Schiene Nr. 4,
unter mehrfacher Umlenkung 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 Teleskopseil 24
kénnen somit sdmtliche Schienen ausgefahren werden.

Vom mittleren Bereich der Schiene Nr. 5 lauft ein sogenanntes endliches Seil 26 zum oberen Ende der
Schiene Nr. 4 und ist am unteren Ende der Schiene Nr. 3 iiber Rollen umgelenkt. Ein weiteres sogenanntes
endliches Seil 27 verlduft vom unteren Ende der Schiene Nr. 4 iiber das obere Ende der Schiene Nr. 3 und ist
am unteren Ende der Schiene Nr. 2 iiber Rollen umgelenkt.

Beim Betétigen der Winde 25 werden somit zwangslaufig die Schienen 4, 3 und 2 gemeinsam ausgefahren.
Die Schienen 1, 0 und IFK verbleiben in Ruhe. Beim Erreichen der Traufe wird in bekannter Weise eine zwi-
schen der Schiene 5 und der Schiene 4 vorgesehene, nicht dargestellte, sogenannte "Hauptverriegelung" ein-
gelegt, so daB die Bewegung der endlichen Seile 26 und 27 blockiert ist, d.h. die Schienen 5, 4, 3 und 2 sind
miteinander verriegelt.

Beim weiteren Betatigen der Winde 25 fahrt 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 Dachflache abgesenkt. Im folgenden wird die Verriegelung 18 zwischen der Schiene IFK und der Schiene
0 gel6st, so daB die Schiene IFK gegeniiber 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 bereits eine
Absenkung der Schiene IFK auf der gegeniiberliegenden Dachseite statt.

AnschlieRend wird die Verriegelung 19 zwischen der Schiene 1 und der Schiene 0 gelést und die Schiene
0 als sogenante Ausgleichsschiene in die erforderliche Position gefahren (je nach Lénge der Dachflache). Im
folgenden wird die Verriegelung 19 zwischen der Schiene Nr. 1 und der Schiene 0 eingelegt und die Schiene
IFK in die endgilltige Position abgesenkt. Beim Ausfahren der Schiene 0 in die gewiinschte Ausgleichsposition
erfolgt gleichzeitig bereits das Absenken der Schiene IFK auf der riickwartigen Dachflache. AnschlieRend wird
die Schiene 0 gegeniiber der Schiene 1 mittels der Verriegelung 19 endgilltig verriegelt.

Beim Einfahren wird vorzugsweise zunéchst die Schiene 0 nach dem L&sen der Verriegelung 19 einge-
fahren. Nach dem Einfahren der Schiene 0 in die Schiene 1 wird die Verriegelung 19 wieder eingelegt; die Ver-
riegelung 18 zwischen Schiene 0 und Schiene IFK wird von Hand geldst und die Schiene IFK wird in die Schiene
0 eingefahren. AnschlieRend erfolgt die Verriegelung zwischen Schiene 0 und der Schiene IFK durch die Ver-
riegelung 18.
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Im folgenden kénnen die brigen Teleskopschiisse in bekannter Weise eingefahren werden.

Patentanspriiche

1. Aus mehreren Teleskopschiissen gebildeter Schriagaufzug (6), dessen einzelne Teleskopschiisse spie-
gelbildlich zueinander angeordnete, durch Sprossen (13, 13’) leiterartig verbundene Fiihrungsschienen 5 - 1
oder 5 - 0 aufweisen, die jeweils an den Fiihrungsschienen des vorhergehenden Teleskopschusses gefiihrt
sind, und an denen ein Lastaufnahmemittel (8) mittels Rollen (14) gefiiht ist, dadurch gekennzeichnet, daf® zwi-
schen den Fihrungsschienen (1 oder 0) wenigstens des letzten (oberen) Teleskopschusses eine aus einer
oder mehreren Fiihrungsschienen gebildete Schmalspur (Fliihrungsschienen IFK) fiir das Lastaufnahmemittel
(8) angeordnet ist.

2. Schragaufzug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dal die Schmalspur (Fiihrungsschienen IFK)
gegeniiber dem letzten (oberen) Teleskopschul® (Fiihrungsschienen 1 oder 0) teleskopierbar ist.

3. Schragaufzug nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, daR® die Schmalspur zwei durch Spros-
sen (13’) leiterartig verbundene, etwa U-férmige Fiihrungsschienen (IFK) aufweist, an deren voneinander weg-
weisenden U-Schenkeln (15) die Rollen (14’) des Lastaufnahmemittels (8) gefiihrt sind.

4. Schréagaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 3, dadurch gekennzeichnet, dal} die Fiihrungsschienen
(IFK) der Schmalspur in an den Sprossen (13) des letzten (oberen) Teleskopschusses (Fiihrungsschienen 1
oder 0) angeordneten Gleitschienen (16) zwangsgefiihrt sind.

5. Schragaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 4, dadurch gekennzeichnet, dal die Fihrungsschienen
(IFK) der Schmalspur ein Knickgelenk (17) aufweisen.

6. Schragaufzug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, da das Knickgelenk (17) als in sich ausge-
steiftes Mehrfachgelenk ausgebildet ist, derart daR die einzelnen Gelenkabschnitte gleiche Knickwinkel bilden.

7. Schragaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 6, dadurch gekennzeichnet, dal® die Schmalspur (Fih-
rungsschiene IFK) aus zwei Teleskopschiissen (nicht dargestellt) besteht.

8. Schragaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 7, dadurch gekennzeichnet, dal die mit den Gleitschienen
(16) fiir die Schmalspur (Fiihrungsschiene IFK) verbundenen Sprossen (13) des letzten (oberen) Teleskop-
schusses (Fiihrungsschiene 0) abgekrépft ausgebildet ist.

9. Schridgaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 8, dadurch gekennzeichnet, dal die Steghéhe (H) der U-
férmigen Fiihrungsschienen (IFK) der Schmalspur gréer ist als die Steghdhe (h) der U-férmigen Fiihrungs-
schienen (0) des Teleskopschusses, an dem die Schmalspur gleitend gefiihrt ist.

10. Schragaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 9, dadurch gekennzeichnet, daR zwischen der Schmal-
spur (Fihrungsschiene IFK) und dem lezten (oberen) Teleskopschul eine Verriegelung (18) vorgesehen ist.

11. Schrégaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 10, dadurch gekennzeichnet, dal zwischen dem letzten
(oberen) Teleskopschul® (Fiihrungsschiene 0) und dem nachfolgenden unteren Teleskopschul® (Fiihrungs-
schiene 1) eine Verriegelung (19) vorgesehen ist.

12. Schrégaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 11, dadurch gekennzeichnet, dal das Lastaufnahmemittel
(8) neben dem in an sich bekannter Weise nach aufRen gerichtete Rollen (14) aufweisenden Rollensatz einen
nach innen gerichtete Rollen (14’) aufweisenden Rollensatz zur Fiihrung an den Fihrungsschienen (IFK) der
Schmalspur aufweist.

13. Schragaufzug nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dak der mittlere Achsabstand (a) der Rol-
len (14') des nach innen gerichteten Rollensatzes kleiner ist als der mittlere Achsabstand (A) der Rollen (14)
des nach auflen gerichteten Rollensatzes.

14. Schragaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 13, dadurch gekennzeichnet, daR samtliche Teleskop-
schiisse, einschliellich der Schmalspur (Fiihrungsschienen IFK) mittels einer vom Boden bedienbaren Winde
teleskopierbar sind.

15. Schragaufzug nach einem der Anspriiche 1 - 14, unter Verwendung eines Schragaufzuges (6) mit im
Bereich der Traufe (10) abknickbarem (Knickgelenk 11) Teleskopschufl (Fiihrungsschienen 1), daduch
gekennzeichnet, dal der die Schmalspur (Fiihrungsschienen IFK) bildende letzte (obere) Teleskopschuf} (Fiih-
rungsschiene 0) als Ausgleichsschiene teleskopierbar in dem abknickbarem Teleskopschuf® (Fiihrungsschie-
nen 1) gefiihrt ist.

Claims

1. Sloping elevator (6), formed from a plurality of telescope runners, the individual telescope runners of
which have guide rails 5 - 1 or 5 - 0 which are arranged in mirror wage relative to one another, are connected
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in the manner of aladder by rungs (13, 13'), are guided in each case on the guide rails of the preceding telescope
runner, and on which a load-receiving means (8) is guided by means of rollers (14), characterised in that a nar-
row gauge (guide rails IFK) for the load-receiving means (8) is arranged between the guide rails (1 or 0) at least
of the last (upper) telescope runner.

2. Sloping elevator according to Claim 1, characterised in that the narrow gauge (guide rails IFK) is teles-
copic in relation to the last (upper) telescope runner (guide rails 1 or 0).

3. Sloping elevator according to Claim 1 or 2, characterised in that the narrow gauge has two approximately
U-shaped guide rails (IFK) which are connected in the manner of a ladder by rungs (13’), and on whose U-limbs
(15), facing away from one ancther, the rollers (14’) of the load-receiving means (8) are guided.

4. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 3, characterised in that the guide rails (IFK) of the narrow
gauge are inevitably guided in slide rails (16) which are arranged on the rungs (13) of the last (upper) telescope
runner (guide rails 1 or 0).

5. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 4, characterised in that the guide rails (IFK) of the narrow
gauge have a knee-joint (17).

6. Sloping elevator according to Claim 5, characterised in that the knee-joint (17) is constructed as an inhe-
rently reinforced multiple joint in such a way that the individual joint portions form equal bending angles.

7. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 6, characterised in that the narrow gauge (guide rail IFK)
consists of two telescope runners (not illustrated).

8. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 7, characterised in that the rungs (13) of the last (upper)
telescope runner (guide rail 0), which rungs are connected to the slide rails (16) for the narrow gauge (guide
rail IFK), are constructed so as to be bent at right angles.

9. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 8, characterised in that the web height (H) of the U-shaped
guide rails (IFK) of the narrow gauge is greater than the web height (h) of the U-shaped guide rails (0) of the
telescope runner, on which the narrow gauge is guided in a sliding manner.

10. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 9, characterised in that a locking device (18) is provided
between the narrow gauge (guide rail IFK) and the last (upper) telescope runner.

11. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 10, characterised in that a locking device (19) is provided
between the last (upper) telescope runner (guide rail 0) and the following lower telescope runner (guide rail 1).

12. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 11, characterised in that, in addition to the set of rollers
having outwardly directed rollers (14) in a manner which is known per se, the load-receiving means (8) has a
set of rollers, having inwardly directed rollers (14'), for guiding on the guide rails (IFK) of the narrow gauge.

13. Sloping elevator according to Claim 12, characterised in that the mean axle base (a) of the rollers (14’)
of the set of inwardly directed rollers is smaller than the mean axle base (A) of the rollers (14) of the set of out-
wardly directed rollers.

14. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 13, characterised in that all the telescope runners,
including the narrow gauge (guide rails IFK), are telescopic by means of a winch which can be operated from
the ground.

15. Sloping elevator according to one of Claims 1 - 14, using a sloping elevator (6) having in the region of
the eaves (10) a telescope runner (guide rails 1) which can be bent (knee-joint 11), characterised in that the
last (upper) telescope runner (guide rail 0), forming the narrow gauge (guide rails IFK), is guided telescopically
as a compensating rail in the telescope runner (guide rails 1) which can be bent.

Revendications

1. Elévateur incliné (8), constitué de plusieurs trongons télescopiques, dont les différents trongons téles-
copiques présentent des rails de guidage 5-1 ou 5-0, disposées suivant une symétrie par rapport au plan, reliés
en échelle au moyen de barreaux (13,13’), guidés chacun sur les trongons de guidage du trongon télescopique
qui précede et sur lesquels un moyen de support de charge (8) est guidé au moyen de galets (14), caractérisé
en ce qu’entre les rails de guidage (1 ou 0) d’au moins le dernier trongon télescopique (supérieur) est disposé
une voie a faible écartement (rails de guidage IFK), formée d’'un ou de plusieurs rails de guidage, pour le moyen
de support de charge (8).

2. Elévateur incliné selon la revendication 1, caractérisé en ce que la voie a faible écartement (rails de
guidage IFK) est déplagable télescopiquement par rapport au dernier trongon télescopique (supérieur) (rails
de guidage 1 ou 0).

3. Elévateur incliné selon les revendications 1 et 2, caractérisé en ce que la voie & faible écartement pré-
sente deux rails de guidage (IFK), a peu prés en forme de U, reliés par des barreaux (13’), sur les ailes en U
(15), s’éloignant les une des autres, desquels les galets (14’) du moyen de support de charge (8) sont guidés.
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4. Elévateur incliné selon les revendications 1 a 3, caractérisé en ce que les rails de guidage (IFK) de la
voie a faible écartement sont guidés de fagon contrainte dans des rails de coulissement (16) disposés sur les
barreaux (13) du dernier trongon (supérieur) (rails de guidage 1 ou 0).

5. Elévateur incliné selon 'une des revendications 1 a 4, caractérisé en ce que les rails de guidage (IFK)
de la voie a faible écartement présentent une articulation de pliage (17).

6. Elévateur incliné selon la revendication 5, caractérisé en ce que I'articulation de pliage (17) est réalisée
sous forme d’une articulation multiple a calage rigide, de telle fagon que les différentes sections d’articulation
forment des angles de pliage égaux.

7. Elévateur incliné selon I'une des revendications 1 a 6, caractérisé en ce que la voie a faible écartement
(rail de guidage IFK) se compose de deux trongons télescopiques (non représentés).

8. Elévateur incliné selon I'une des revendications 1 a 7, caractérisé en ce que les barreaux (13), reliés
aux rails de coulissement (16) pour la voie a faible écartement (13) du dernier trongon télescopique (supérieur)
(rail de guidage 0) sont coudés.

9. Elévateur incliné sel on I'une des revendications 1 & 8, caractérisé en ce que la hauteur d’ame (H) des
rails de guidage en U (IFK) de la voie a faible écartement est supérieure a la hauteur d’ame (h) des rails de
guidage en U (0) du trongon télescopique sur lequel la voie étroite est guidée coulissante.

10. Elévateur incliné selon 'une des revendications 1 & 9, caractérisé en ce qu’un verrouillage (18) est
prévu enfre la voie a faible écartement (rail de guidage IFK) et le dernier trongon télescopique (supérieur).

11. Elévateur incliné selon l'une des revendications 1 & 10, caractérisé en ce qu’un verrouillage (19) est
prévu entre le dernier trongon télescopique (supérieur) (rail de guidage 0) et le trongon télescopique (inférieur)
qui suit (rail de guidage 1).

12. Elévateur incliné sel on I'une des revendications 1 a 11, caractérisé en ce qu’outre le jeu de galets
comportant des galets (14) orientés vers I'extérieur, de maniére connue en soi, le moyen de support de charge
(8) présente un jeu de galets, comportant des galets (14’) orientés vers I'intérieur, pour assurer le guidage sur
les rails de guidage (IFK) de la voie a faible écartement.

13. Elévateur incliné selon la revendication 12, caractérisé en ce que I'entraxe moyen (a) des galets (14’)
du jeu de galets orientés vers I'intérieur est inférieur a I’entraxe moyen (A) des galets (14) du jeu de galet orienté
vers |'extérieur.

14. Elévateur incliné selon 'une des revendications 1 a 3, caractérisé en ce que I'’ensemble des trongons
télescopiques, y compris la voie a faible écartement (rails de guidage IFK) sont déplagables télescopiquement
au moyen d’un treuil manoeuvrable du sol.

15. Elévateur incliné selon l'une des revendications 1 & 14, en utilisant un élévateur incliné (6) avec un
trongon télescopique (rails de guidage 1) pouvant étre plié (articulation de pliage 11) dans la zone de gouttiére
(10), caractérisé en ce que le dernier trongon télescopique (supérieur) (rail de guidage 0) qui forme la voie a
faible écartement (rails de guidage IFK) est guidé télescopique, a titre de rail compensateur, dans le trongon
télescopique susceptible d’étre plié (rails de guidage 1).
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FIG.8
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