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(57)  Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zum niveaugleichen Absetzen der Fahr-
schienen einer Hebebihne mit zumindest zwei Hubsau-
len (1a- 1d), an denen die Fahrschienen (3a, 3b) vertikal
verfahrbar gelagert und durch formschlissigen Eingriff
in vertikal aufeinanderfolgende Halteelemente (5a, 5b)
in der gewtinschten H6he absetzbar sind, indem an den
Fahrschienen direkt oder indirekt gelagerte Sperrklinken
(63, 6b) in die Halteelemente (5a, 5b) einschnappen. We-
sentlich dabei ist, dass die Sperrklinken (6a, 6b) bereits
beim Hochfahren der Fahrschienen (3a, 3b) im Sinne der
Einschnappbewegung freigegeben oder aktiviert wer-
den, dass die Einschnappbewegung der Sperrklinken
(6a, 6b) Uberwacht wird und dass erst nach dem Ein-
schnappen aller Sperrklinken die Hubbewegung ge-
stoppt und das Absetzen der Fahrschienen (3a, 3b) ein-
geleitet wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine
Vorrichtung zum niveaugleichen Absetzen der Fahr-
schienen einer Kraftfahrzeug-Hebeblihne mit zumindest
zwei Hubs&aulen, an denen die Fahrschienen vertikal ver-
fahrbar gelagert und durch formschlissigen Eingriff in
vertikal aufeinanderfolgende Halteelemente in der ge-
wiinschten Hohe absetzbar sind, indem an den Fahr-
schienen direkt oder indirekt gelagerte Sperrklinken in
die Halteelemente einschnappen.

[0002] Derartige Hebebihnen sind mit zwei oder vier
Hubsaulen in unterschiedlichen Varianten bekannt. Da-
bei werden die Fahrschienen meist hydraulisch (auch
Uber Zugseile, Ketten oder dergleichen), aber auch elek-
trisch durch Gewindespindeln verfahren.

[0003] Wenn solche Hebebihnen zur Achsvermes-
sung von Fahrzeugen eingesetzt werden sollen, ist es
wichtig, dass die beiden Fahrschienen absolut horizontal
und niveaugleich ausgerichtet sind, weil die Fahrschie-
nen in diesem Fall Schiebe- und/oder Drehplatten auf-
weisen, damit die Fahrzeugréder, zumindest die Vorder-
rader, spannungsfrei stehen. Bei einer Neigung einer der
Fahrschienen kdnnte das Fahrzeug also seitlich wegrut-
schen, weil die Schiebe- und/oder Drehplatten dul3erst
reibungsarm auf den Fahrschienen gelagert sind.
[0004] Zwar werden zur Achsvermessung meist He-
beblhnen mit vier Hubsaulen verwendet. Trotzdem ist
es dabei problematisch, an allen vier Aufhangepunkten
der beiden Fahrschienen exakt die gleiche H6he zu ga-
rantieren. Deshalb behilft man sich derzeit so, dass die
ohnehin vorhandenen Sicherheits-Sperrklinken und Hal-
teelemente, die bei Betriebsstérungen ein Absacken der
Fahrschienen verhindern sollen, dazu verwendet wer-
den, die Fahrschienen auf den ortsfesten Halteelemen-
ten abzusetzen. Dadurch lasst sich eine definierte H6-
henposition an allen vier Hubsaulen garantieren.
[0005] Untersuchungen der Anmelderin haben aber
ergeben, dass dieses Absetzen der Fahrschienen auf
die ortsfesten Halteelemente - im Allgemeinen Zahnlei-
sten - mitunter doch zu unterschiedlichen Hohenpositio-
nen fihrt. Ursachlich hierfiir ist die Tatsache, dass es bei
Aktivierung der Sperrklinken vorkommen kann, dass ein
oder zwei Klinken gerade oberhalb ihres korrespondie-
renden Halteelementes, also oberhalb eines Zahnes der
Zahnleiste, andere Sperrklinken hingegen knapp unter-
halb ihres korrespondierenden Zahnes stehen. Dann
fuhrt das Absetzen der Fahrschienen zu unterschiedli-
chen Hohenpositionen an den vier Aufhangepunkten.
[0006] Besonders groB ist dieses Risiko dann, wenn
die Hubbewegung an den vier Saulen Uber einen ge-
meinsamen Seil-Antrieb erfolgt, weil die vier zu den ein-
zelnen Saulen laufenden Seile unterschiedliche Langen
und dementsprechend auch unterschiedliche Dehnun-
gen aufweisen.

[0007] Wenn es zu dem geschilderten Absetzen der
Fahrschienen auf unterschiedlichen Hohenniveaus
kommt, muss die Hebeblihne wieder hochgefahren und
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versucht werden, ein Niveau am oberen Ende der Zahn-
teilung anzufahren, damit alle vier Sperrklinken in der
gleichen Zahnteilung liegen. Dies verlangt hohe Auf-
merksamkeit, zusatzlichen Zeitaufwand und stellt bei
Nichtbeachtung ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.
[0008] Hiervon ausgehend liegt die Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung darin, die bekannte Mehrsaulen-He-
bebuhne dahingehend zu verbessern, dass ihre Fahr-
schienen beim Absetzen eine absolut niveaugleiche H6-
henposition einnehmen. Dabei soll auf Nachjustierungen
und sonstige zusatzliche MalRnahmen verzichtet wer-
den, so dass sich die Hebebilhne durch bedienungs-
freundliche und zuigige Arbeitsweise auszeichnet.
[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch
gel6st, dass die Sperrklinken nicht erst wie bisher beim
Anhalten oder Absenken der Fahrschienen im Sinne der
Einschnappbewegung aktiviert oder freigegeben wer-
den, sondern bereits beim Hochfahren der Fahrschienen
und dass die Einschnappbewegung der Sperrklinken
Uberwacht wird und erst nach dem Einschnappen aller
Sperrklinken die Hubbewegung gestoppt und das Abset-
zen der Fahrschienen eingeleitet wird.

[0010] Die Erfindung geht dabei von der Erkenntnis
aus, dass wahrend des Anhebens der Fahrschienen die
Hubdifferenzen zwischen den einzelnen Aufhangepunk-
ten noch verhaltnismaRig gering sind und erst dann zum
Problem werden, wenn die Fahrschienen auf unter-
schiedlich hohe Haltepunkte abgesetzt werden, weil die
Sperrklinken beim Ausldsevorgang einmal in ein oberes,
das andere Mal in ein unteres Halteelement eingedrun-
gen sind. Dieser Zustand wird bei der vorliegenden Er-
findung beseitigt, weil die Fahrschienen nach dem Frei-
geben der Sperrklinken noch ein Stiick hochfahren und
wahrend dieses Hochfahrens die Position der Sperrklin-
ken Uberwacht wird. Dadurch werden auch die Sperrklin-
ken, die noch nicht den formschlissigen Eingriff erreicht
haben und beim Absetzen der Fahrschienen ein unzu-
lassiges Gefélle verursachen wirden, noch in die pas-
sende Eingriffsposition hochgefahren. Bei diesem Hoch-
fahren werden zwar auch die bereits richtig positionierten
Sperrklinken mitgenommen, bleiben aber noch in Eingriff
mit derrichtigen Zahnliicke. Die Steuerung erkenntdann,
dass alle vier Sperrklinken eingeschnappt sind, stoppt
die Hubbewegung und leitet das Absetzen der Fahr-
schienen ein.

[0011] Die einzige Voraussetzung fiir das Einschnap-
pen in niveaugleiche Halteelemente besteht darin, dass
die Hubdifferenzen zwischen den einzelnen Saulen wah-
rend des Hochfahrens kleiner sind als der Abstand der
Halteelemente bzw. als die Zahnteilung; dies ist problem-
los einzuhalten.

[0012] Auf diese Weise lasst sich ohne jeden zusatz-
lichen Bedienungsaufwand ein niveaugleiches Ein-
schnappen und Absetzen der Fahrschienen gewahrlei-
sten.

[0013] Fiir die Uberwachung der Einschnappbewe-
gung der Sperrklinken bieten sich dem Fachmann ver-
schiedene Moglichkeiten. Dies kann mechanisch, op-



3 EP 1953 113 A2 4

tisch oder elektronisch erfasst werden.

[0014] BesonderszweckmaRigistes, die Sperrklinken
und/oder die Halteelemente zugleich an ein Sicherheits-
system anzuschlieBen, das bei Ausfall einer Hubsaule
den automatischen Eingriff der Sperrklinken auslost.
Zahlreiche Hubs&ulen sind bereits mit einem derartigen
Sicherheitssystem ausgeristet. In diesem Fall braucht
man zur Realisierung der Erfindung nur noch die Uber-
wachung der Einschnappbewegung und die entspre-
chende Steuerung der Hubbewegung durch entspre-
chende Software zu realisieren.

[0015] Zur Uberwachung der Sperrklinken-Position
empfiehlt es sich, dass sie mit einem Schaltelement in
Wirkverbindung stehen und dieses Schaltelement bei
Eingriff der Sperrklinken in die Halteelemente anspricht.
Die Signale der Schaltelemente werden an ein Steuer-
gerat Ubertragen, das dann, wenn alle Schaltelemente
den Einschnappvorgang anzeigen, die Hubbewegung
abbricht und stattdessen die Absetzbewegung ausldst.
[0016] Zweckmalig stehen die Sperrklinken noch mit
einem weiteren Schaltelement in Wirkverbindung, das in
der zuriickgezogenen Passivstellung der Sperrklinken
anspricht. Auch diese Signale werden an ein Steuerele-
ment Ubertragen, damit das Herunterfahren der Hebe-
bihne (also nicht das Absetzen der Fahrschienen) erst
dann stattfindet, wenn die Arretierung durch die Sperr-
klinken aufgehoben ist.

[0017] Fur die konstruktive Ausbildung der Halte-
elemente bestehen ebenfalls zahlreiche Mdglichkeiten.
Es kann sich dabei um die bereits angesprochenen
Zahnleisten handeln. Stattdessen kommen aber auch
Lochleisten oder andere Konstruktionen mit fortlaufend
in Vertikalrichtung aufeinanderfolgenden Anschlagen in
Betracht. Dabei ist grundséatzlich zu beachten, dass der
Hoéhenunterschied zwischen benachbarten Halte-
elementen zumindest 3 mm, vorzugsweise zumindest 5
mm betragt, das heifdt, dass dieser Hohenunterschied
groRer sein muss, als die wahrend der Hubbewegung
der Fahrschienen theoretisch mdgliche Hubdifferenz
zwischen den individuellen Hubsaulen.

[0018] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung eines
Ausfiihrungsbeispieles und aus der Zeichnung; dabei
zeigt

Figur 1
Figur 2

ein Schragbild einer Vier-Saulen-Hebeblihne;
eine vergroRerte Frontalansicht auf einen
Quertrager zur Aufnahme der Fahrschienen
mit den zugehdrigen Halteelementen;

eine AusschnittvergroRerung des Quertra-
gersim Bereich der Sperrklinke in formschlls-
sigem Eingriff mit dem zugehdrigen Halte-
element;

einen dhnlichen Ausschnitt wie Figur 3, jedoch
in Schragansicht und in nicht arretiertem Zu-
stand.

Figur 3

Figur 4

[0019] GemaR Figur 1 besteht die Hebebiihne aus vier
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Hubsaulen 1 a, 1 b, 1 cund 1 d. An den vorderen Hub-
saulen 1a und 1 b ist ein vorderer Quertrager 2a, an den
hinteren Hubsé&ulen 1c und 1d ein hinterer Quertrager 2b
jeweils héhenverstellbar gelagert. Alle Hubsaulen wei-
sen einen an sich bekannten Hubantrieb fur die beiden
Quertrager auf, so dass diese simultan nach oben und
unten verfahren werden kénnen.

[0020] Auf den Quertragern sind in bekannter Weise
von vorne nach hinten verlaufende Fahrschienen 3a und
3b montiert, die zur Aufnahme des Fahrzeuges dienen.
Diese Fahrschienen sind zumindest im Bereich der Vor-
derrader mit Schiebe- und/oder Drehplatten 4a bzw. 4b
ausgerUstet, damit sich die Rader in eine horizontal kraft-
freie Position bewegen kdnnen, was Voraussetzung fir
eine exakte Achsvermessung ist. Eine weitere Voraus-
setzung besteht darin, die vier Aufhangepunkte fiir die
Quertrager 2a und 2b auf identisches Hohenniveau zu
bringen. Hierzu sind die Fahrschienen bzw. die sie tra-
genden Quertrager 2a und 2b mit einer speziellen Klin-
ken-Mechanik ausgerustet, auf die im Folgenden naher
eingegangen wird.

[0021] Figur2 zeigtdie Klinkenkonstruktion an den bei-
den Enden der Quertrager. Im Ausfiihrungsbeispiel sieht
man den vorderen Quertrager 2a, wobei die an seinen
beiden Enden angeordneten Hubs&ulen 1a und 1 b weg-
gelassen worden sind. Dadurch erkennt man Halte-
elemente 5a und 5b in Form vertikaler Lochleisten. Diese
Lochleisten sind zweckmaRig in die Hubsaulen integriert.
Sie sind festigkeitsmaRig so ausgelegt, dass sie ein
Mehrfaches des FahrzeugGewichtes aufnehmen kén-
nen.

[0022] AuRerdem erkennt man in Figur 2, dass an bei-
den Enden des Quertrégers Sperrklinken 6a bzw. 6b be-
weglich gelagert sind, derart, dass sie aus einer zurtck-
gezogenen passiven Position in eine aktive vordere Po-
sition verschwenkt werden kénnen, in welcher sie - wie
in der Zeichnung dargestellt - formschllssig mit den Hal-
teelementen 5a bzw. 5b in Eingriff gelangen, so dass die
Quertrager und die von ihnen gehaltenen Fahrschienen
auf den Halteelementen 5a und 5b abgesetzt werden
kénnen. Die zugehdrige konstruktive Ausgestaltung er-
gibt sich aus den Figuren 3 und 4.

[0023] Beide Figuren zeigen das rechte Ende des
Quertragers 2a, das zugehorige Halteelement 5b und die
damit korrespondierende Sperrklinke 6b.

[0024] Das Halteelement 5b besteht aus einer Profil-
schiene, die an ihrer dem Quertrager 2a zugewandten
Seite eine Vielzahl von vertikal (bereinander angeord-
neten Fenstern 5b’ aufweist, die jeweils durch massive
Zwischenstlicke 5b" voneinander getrennt sind. Auf je-
dem dieser Zwischenstlicke kann der Quertrager 2a ab-
gesetzt werden.

[0025] Des Weiteren erkennt man, dass die Sperrklin-
ke 6b Uber eine horizontale Schwenkachse 7 in Richtung
zu dem Halteelement 5b schwenkbar am Quertrager 2a
gelagert ist.

[0026] Die Sperrklinke 6b ist iiber eine Ose 6b’ gelen-
kig mit einem Hebel 9 verbunden, der von einem Elek-
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tromagnet 10 betétigt wird.

[0027] Der Magnet 10 ist durch eine Feder im Verrie-
gelungssinn, das heift, in der Zeichnung nach rechts,
belastet. Dadurch ist sichergestellt, dass beispielsweise
bei einem Stromausfall die Klinken in Verriegelungsrich-
tung belastet sind, also in eines der Fenster 5b’ des Hal-
teelementes eindringen und einen Sturz des Quertragers
verhindern kénnen.

[0028] Zusatzlich stehen die Sperrklinken in Wirkver-
bindung mit dem Hubantrieb, um beispielsweise im Falle
einer Leckage bei hydraulischem Hubantrieb oderim Fal-
le eines Seilrisses bei einem Hubantrieb mittels Seilen
zu gewabhrleisten, dass die Sperrklinken unabhangig von
der am Magnet anliegenden Spannung im Verriege-
lungssinn betatigt werden.

[0029] Beim Hochfahren der Hebebiihne werden die
einzelnen Sperrklinken durch die abgewinkelten unteren
Enden der Zwischenstlicke 5b" nach innen abgelenkt,
also aus dem Fenster 5b’ herausgeschwenkt, so dass
sie die Hubbewegung nicht behindern, im Absturzfall
aber sofort wieder in das nachstkommende Fenster ein-
schnappen kdénnen.

[0030] Man kann sich in den Figuren 3 und 4 leicht
vorstellen, dass beim Anheben der Bilihne einzelne
Sperrklinken gerade den oberen Rand eines Zwischen-
stiickes 5b" passiert haben, wahrend andere Sperrklin-
ken dies noch nicht kdnnen, weil sie etwas tiefer positio-
niert sind. Ein Absetzen der Fahrschienen fuihrt dann an
den noch nicht eingerasteten Sperrklinken zu einer wei-
teren Absenkbewegung bis zum nachstunteren Fenster
und damit zu einer unerwiinschten Neigung der Fahr-
schienen.

[0031] Um dieses Risiko zu beseitigen, wird die Posi-
tion der Sperrklinken 6b Uberwacht, im Ausfiihrungsbei-
spiel jeweils durch einen Schalter 11, der von einem mit
dem Hebel 9 verbundenen Schwenkarm 9a dann betétigt
wird, wenn die Sperrklinke in eines der Fenster 5b’ ein-
gerastet ist. Erst dann, wenn wahrend des Hochfahrens
der Hebeblhne alle vier Schalter 11 die eingerastete
Stellung der Sperrklinken anzeigen, wird die Hubbewe-
gung gestoppt, denn dann ist sichergestellt, dass alle
Sperrklinken in niveaugleichen Fenstern eingerastet
sind. Dann kann die Absetzbewegung eingeleitet wer-
den, so dass der in Figur 3 dargestellte Zustand erreicht
wird.

[0032] Figur4 zeigt den gleichen Ausschnitt wie Figur
3, jedoch befindet sich hier die Sperrklinke 6b nicht in
Eingriff mit dem zugehorigen Halteelement 5b, sondern
in einer Zwischenhdhe zwischen zwei Fenstern 5b’. Die
Sperrklinke 6b ist dabei im Eingriffssinn belastet, stoft
mit ihrer vorderen Nase aber an einem der Zwischen-
sticke 5b" an. Die diesbezlgliche Einwirkung auf die
Sperrklinke im Verriegelungssinn kann durch den Ma-
gneten 10 erfolgen, stattdessen aber auch durch Federn,
etwa eine an der Achse 7 gelagerte Feder 8 oder ein
anders positioniertes Federelement.

[0033] Figur 4 zeigt also den Zustand, bei dem die
Quertraversen noch etwas angehoben werden missen,
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bis schlieBlich alle Sperrklinken in ihr zugeordnetes Hal-
teelement eingerastet sind. Erst danach beginnt das Ab-
senken, so dass die Quertraversen nicht mehr von den
Hubelementen, sondern von den Halteelementen getra-
gen werden.

[0034] Selbstverstandlich missen die vier Halte-
elemente untereinander so ausgerichtet sein, dass ihre
jeweiligen Zwischenstiicke 5b" jeweils auf gleichem Ni-
veau liegen.

[0035] Ein Einrasten von Sperrklinken in unterschied-
lich hohe Fenster 5b’ ist dadurch ausgeschlossen, dass
der Abstand der Zwischenstiicke 5b" (genauer gesagt
ihrer tragenden Oberkante) groRer ist als die schlimm-
stenfalls auftretende Hubdifferenz zwischen den vier An-
lenkpunkten der Quertraversen.

[0036] Des Weiteren zeigen die Figuren 3 und 4, dass
der Schwenkhebel 9a noch mit einem weiteren Schalter
12 zusammenwirkt, und zwar dann, wenn der Magnet in
seiner zurlickgezogenen Position, die Sperrklinke also
in der Entriegelungsstellung steht. Wenn dies fiir alle vier
Schalter 12 zutrifft, kann die Hebeblihne in die untere
Ruheposition gefahren werden.

[0037] SchlieRlich zeigt Figur 4 die Kombination der
Sperrklinken bei einem Hubantrieb Gber Seile 14. Bei
diesem an sich bekannten Seilantrieb sind die Quertra-
versen an Seilen aufgehangt, die zu den oberen Enden
der Hubséulen verlegt sind. In diesem Fall kdnnen die
Sperrklinken jeweils mit Seilabtastern 13 in Wirkverbin-
dung stehen. Diese Seilabtaster 13 liegen mit ihrem frei-
en Ende an dem gestrafften Seil an. Wenn das Seil 14 -
wie bekannt - am oberen Hubs&ulen-Ende fixiert ist und
durch ein an der Quertraverse angeordnetes Zylinder-/
Kolben-Aggregat eingezogen beziehungsweise ausge-
geben wird, so kdnnen die Seilabtaster 13 eine drehbar
gelagerte Rolle 13a aufweisen, mit der sie an dem Seil
entlang gleiten. Wesentlich dabei ist, dass der Seilabta-
ster 13 dann, wenn das Seil 14 nicht gestrafft ist, nach-
geben und auf die Sperrklinke im Verriegelungssinn ein-
wirken kann. Dazu kann der Abtaster 13 durch die gleiche
Feder 8 im Verriegelungssinn beaufschlagt sein und
formschlissig mit der Sperrklinke in Eingriff stehen. Bei
demin Figur 4 dargestellten Ausschnitt verschwenkt also
die Sperrklinke 13 im Uhrzeigersinn und nimmt dabei die
Sperrklinke 6b mit.

[0038] Zusammenfassend bietet die Erfindung also
den Vorteil, dass die Fahrschienen auf gleiche Hohe ni-
velliert und abgesetzt werden kénnen, ohne dass zusatz-
licher Bedienungsaufwand notwendig ware. Die Bedie-
nungsperson braucht lediglich einen bestimmten AusIé-
seknopf zu driicken, damit die Sperrklinken im Sinne der
Einschnappbewegung passiv freigegeben oder aktiv be-
lastet werden, worauf der weitere Ablauf (Uberwachung
der Sperrklinkenposition durch die Schalter 11 und Ab-
setzen nach Erreichen des formschliissigen Eingriffes
an allen Sperrklinken) automatisch durchgefihrt wird.
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Patentanspriiche

1.

Verfahren zum niveaugleichen Absetzen der Fahr-
schienen einer Hebebiihne mit zumindest zwei Hub-
saulen (1a- 1d), an denen die Fahrschienen (3a, 3b)
vertikal verfahrbar gelagert und durch formschlissi-
gen Eingriff in vertikal aufeinanderfolgende Halte-
elemente (5a, 5b) in der gewlinschten Hohe absetz-
bar sind, indem an den Fahrschienen direkt oder in-
direkt gelagerte Sperrklinken (6a, 6b) in die Halte-
elemente (5a, 5b) einschnappen,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperrklinken (6a, 6b) bereits beim Hoch-
fahren der Fahrschienen (3a, 3b) im Sinne der Ein-
schnappbewegung freigegeben oder aktiviert wer-
den, dass die Einschnappbewegung der Sperrklin-
ken (6a, 6b) Gberwacht wird und dass erst nach dem
Einschnappen aller Sperrklinken die Hubbewegung
gestoppt und das Absetzen der Fahrschienen (3a,
3b) eingeleitet wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Einschnappbewegung der Sperrklinken
(6a, 6b) mechanisch, optisch oder elektronisch tiber-
wacht wird.

Verfahren nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperrklinken (6a, 6b) und/oder die Halte-
elemente (5a, 5b) zugleich an ein Sicherheitssystem
angeschlossen sind, das bei Ausfall einer Hubsaule
den automatischen Eingriff zumindest der Sperrklin-
ke (6a, 6b) auslést, die der betroffenen Hubsaule
zugeordnet ist.

Verfahren nach Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass bei Authangung der Fahrschienen (3a, 3b) an
Seilen (14) das Sicherheitssystem auf die Seilspan-
nung reagiert und bei nachlassender Seilspannung
den automatischen Eingriff zumindest der zugeord-
neten Sperrklinke (6a, 6b) ausldst.

Vorrichtung zum niveaugleichen Absetzen der Fahr-
schienen (3a, 3b) einer Hebebihne mit zumindest
zwei Hubséaulen (1a - 1d), an denen die Fahrschie-
nen (3a, 3b) vertikal verfahrbar gelagert und durch
formschlissigen Eingriff in vertikal aufeinanderfol-
gende Halteelemente (5a, 5b) in der gewlinschten
Hohe absetzbar sind, indem an den Fahrschienen
direkt oder indirekt gelagerte Sperrklinken (6a, 6b)
in die Halteelemente (5a, 5b) einschnappen, insbe-
sondere zur Durchfiihrung des Verfahrens nach An-
spruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass beim Hochfahren der Fahrschienen (3a, 3b)
eine Freigabe bzw. Aktivierung der Sperrklinken (6a,
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10.

11.

12.

6b) im Sinne der Einschnappbewegung erfolgt, dass
die Einschnappbewegung der Sperrklinken (6a, 6b)
Uberwacht wird und dass das Stoppen und Absetzen
der Fahrschienen erst nach dem Einschnappen aller
Sperrklinken (6a, 6b) erfolgt.

Vorrichtung nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperrklinken (6b) mit einem Schaltelement
(11) in Wirkverbindung stehen und dieses Schaltele-
ment (11) bei Eingriff der Sperrklinken in die Halte-
elemente (5b) anspricht.

Vorrichtung nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperrklinken (6b) mit einem weiteren
Schaltelement (12) in Wirkverbindung stehen und
dieses Schaltelement (12) in der Entriegelungsposi-
tion der Sperrklinken (6b) anspricht.

Vorrichtung nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Halteelemente (5b) durch an den Hubsau-
len (1a - 1d) angeordnete Zahnleisten, Lochleisten
oder dergleichen bestehen.

Vorrichtung nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass der vertikale Abstand zwischen benachbarten
Halteelementen (5b") zumindest 5 mm, vorzugswei-
se zumindest 10 mm betragt.

Vorrichtung nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass bei Authdngung der Fahrschienen (3a, 3b) an
Seilen (14) die Sperrklinken (6a, 6b) in Wirkverbin-
dung mit den Seilen (14) stehen und bei nachlas-
sender Seilspannung im Sinne ihrer Eingriffsbewe-
gung betatigt werden.

Vorrichtung nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Betatigung der Sperrklinken (6a, 6b) durch
Federn (8) erfolgt.

Vorrichtung nach Anspruch 10,

dadurch gekennzeichnet,

dass die Sperrklinken (6a, 6b) mit Seilabtastern (13)
in Verbindung stehen.
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