EP 3 666 719 A1

(19) Europdisches

: Patentamt

European
Patent Office

Office européen
des brevets

(11) EP 3 666 719 A1

(12) EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veroffentlichungstag:
17.06.2020 Patentblatt 2020/25

(21) Anmeldenummer: 19214636.3

(22) Anmeldetag: 10.12.2019

(51) IntClL:

B66F 7/28 (2006.0°)

(84) Benannte Vertragsstaaten:
AL ATBE BG CH CY CZDE DKEE ES FIFRGB
GRHRHUIEISITLILTLULVMC MKMT NL NO
PL PT RO RS SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten:
BA ME
Benannte Validierungsstaaten:
KH MA MD TN

(30) Prioritat: 10.12.2018 DE 102018221360
(71) Anmelder: MAHA Maschinenbau Haldenwang

GmbH & Co. KG
87490 Haldenwang (DE)

(72) Erfinder:

+ KRONER, Alexandra
87435 Kempten (DE)
 HAFNER, Markus
87452 Krugzell (DE)
e GETTA, Bruno
87499 Wildpoldsried (DE)

(74) Vertreter: MERH-IP Matias Erny Reichl Hoffmann

Patentanwalte PartG mbB
Paul-Heyse-Strasse 29
80336 Miinchen (DE)

(54) AUTOMATISCHE ABROLLSICHERUNG

(567)  Die Erfindung richtet sich auf eine Vorrichtung
zur Abrollsicherung von Fahrzeugen auf einer vertikal
beweglichen Fahrschiene. Die Vorrichtung umfasst ein
Sicherungselement 20, welches in eine erste und in eine
zweite Stellung bewegbar ist. Zudem ist ein bewegliches
Betatigungselement 50 vorgesehen zum Betatigen des

Fig. 1

Sicherungselements 20. Das Betatigungselement 50 ist
durch einen Hebelmechanismus an das Sicherungsele-
ment 20 gekoppelt, derart, dass das Sicherungselement
20 durch das Betatigungselement 50 schwerkraftbetatigt
bewegbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine automa-
tische Abrollsicherung fir Hebebiihnen mit Fahrschie-
nen sowie ein Verfahren fur eine Hebeblhne und eine
Hebebuhne.

[0002] Aus dem Stand der Technik sind Fahrschienen
bekannt, die auf Hebeblihnen eingesetzt werden, mit de-
nen Fahrzeuge, wie beispielsweise Personenkraftwa-
gen, in eine angehobene Position gebracht werden, um
Wartungs- und Reparaturarbeiten an den Fahrzeugen
durchfiihren zu kénnen. Dabei werden die angehobenen
Fahrzeuge gegen Abrollen gesichert, indem beispiels-
weise die fahrzeugseitig angebrachte Handbremse an-
gezogen wird.

[0003] Zur Sicherung des Fahrzeugs gegen Abrollen
von der Fahrschiene sind Hebebiihnen bekannt, an de-
ren Fahrschienen Auffahrrampen montiert sind. Diese
Auffahrrampen sind drehbar gelagertund weisen als Ver-
langerung der Fahrschienen einen verlangerten Auffahr-
bereich auf, um Hohenunterschiede zwischen der Fahr-
schiene und einer Bodenflache auszugleichen. Nach-
dem ein Fahrzeug auf die Fahrschiene aufgefahren ist,
wird die Hebebiihne angehoben, wobei die Auffahrram-
pen derart kippen, dass sich die Auffahrrampen aufstel-
len und dadurch fir das Fahrzeug ein Abrollhindernis
bilden.

[0004] Die DE 102017 206 351 A1 betrifft eine Abroll-
sicherung von Fahrzeugen auf Fahrschienen. Es wird
eine Klappe vorgeschlagen, welche entlang einer Fuh-
rungsbahn bewegtwerden kann. Ein Ausfahren der Klap-
peneinheit wird durch Expansion einer Gasfeder erreicht.
Die Fuhrungsbahn weist zumindest einen ersten Ab-
schnitt und einen zweiten Abschnitt auf, wobei der Ver-
lauf der Fihrungsbahn im zweiten Abschnitt in eine an-
dere Richtung verlauft als im ersten Abschnitt.

[0005] Esisteine Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
eine verbesserte und vereinfachte Vorrichtung zur Ab-
rollsicherung von Fahrzeugen auf Fahrschienen bereit-
zustellen. Zudem ist es eine Aufgabe, eine verbesserte
Hebebihne und ein verbessertes Verfahren fir eine He-
bebiihne zur Abrollsicherung von Fahrzeugen bereitzu-
stellen. Insbesondere ist es eine Aufgabe, einen einfa-
cheren und effizienteren, wartungsfreundlicheren sowie
kostengtinstigeren Aufbau einer Vorrichtung zur Abroll-
sicherung von Fahrzeugen bereitzustellen.

[0006] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der un-
abhangigen Anspriiche geldst. Die abhangigen Anspri-
che betreffen vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung.
[0007] Eine Vorrichtung zur Abrollsicherung von Fahr-
zeugen auf einer vertikal beweglichen Fahrschiene kann
ein bewegliches Sicherungselement umfassen. Das be-
wegbare Sicherungselementkann in zumindest eine ers-
te Stellung und in eine zweite Stellung bewegbar sein.
Zudem kann ein bewegliches Betatigungselement vor-
gesehen sein zum Betéatigen des Sicherungselements.
Insbesondere kann das Betatigungselement eine Kraft
aufbringen, um das Sicherungselement von der ersten
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Stellung in die zweite Stellung zu betétigen (entlang einer
einzigen kontinuierlichen Fihrungsbahn), wobei diese
Kraft im Wesentlichen die Gewichtskraft des Betati-
gungselementsist. Das Betatigungselementistdaher ein
sogenanntes passives Betatigungselement, welches le-
diglich durch die Gewichtskraft die Betatigungskraft er-
zeugt. Die erste Stellung kann eine Ruhestellung sein
und die zweite Stellung kann eine Sicherungsstellung
sein. Das Betatigungselement kann durch einen Hebel-
mechanismus an das Sicherungselement derart gekop-
pelt sein, dass das Sicherungselement durch das Beta-
tigungselement schwerkraftbetatigt bewegbar ist. Bei-
spielsweise im angehobenen Zustand der Fahrschiene
kann das Betatigungselement durch die Gewichtskraft
derart ausgelenkt sein, dass Uber den Hebelmechanis-
mus eine Kraftumleitung stattfindet, die die Auslenkung
des Sicherungselements bewirkt. In einem abgesenkten
Zustand der Fahrschiene, insbesondere im vollstandig
abgelassenen Zustand der Fahrschiene, kann das Be-
tatigungselement mit dem Boden kontaktiert werden,
derart, dass das Betéatigungselement sich relativ zur
Fahrschiene in einem eingezogenen Zustand befindet,
so dass durch den Hebelmechanismus auch das Siche-
rungselement eingezogen ist, d.h. in der Ruhestellung
vorliegt. Durch diese vorteilhafte Ausgestaltung ist es
moglich, ein passives Betatigungselement bereitzustel-
len, welches schwerkraftbetatigt das Sicherungselement
zur Sicherung von Fahrzeugen auf der Fahrschiene ak-
tiviert. Diese Ausgestaltung istinsbesondere deshalb be-
sonders effizient und vorteilhaft, da keine aktiven zusétz-
lichen Aktivierungselemente fiir die Vorrichtung benétigt
werden und lediglich durch das Anheben der Fahrschie-
ne eine Relativbewegung zwischen dem Betatigungse-
lement und dem Sicherungselement, welche tber den
Hebelmechanismus verbunden sind, bewirkt wird. Die-
ser Aufbau ist zudem sehr wartungsfreundlich bzw. war-
tungsfrei. Durch das Gewicht des Betatigungselements
werden daher die Hebel des Hebelmechanismus derart
bewegt, dass dadurch das Sicherungselement aus der
ersten Stellung in die zweite Stellung, namlich die Siche-
rungsstellung, bewegt wird. Mit anderen Worten wird au-
tomatisch bei Anheben der Fahrschiene ein Auslenken
des Betatigungselements relativ zur Fahrschiene be-
wirkt, so dass die Hebel des Hebelmechanismus bewegt
werden, um in weiterer Folge das Sicherungselement
auszulenken und in die Sicherungsstellung zu bringen.
Bei Absenken der Fahrschiene wiederum wird das Be-
tatigungselement mit dem Boden, insbesondere einen
Werkstattboden, kontaktiert, so dass eine Einfahrbewe-
gung des Betatigungselements erreicht wird, derart,
dass Uber den Hebelmechanismus auch das Siche-
rungselement in die Ruhestellung bewegt wird.

[0008] Das Betatigungselement kann sich im Wesent-
lichen entgegengesetzt zum Sicherungselement bewe-
gen. Mit anderen Worten bewegt sich das Betatigungs-
element nach unten im Falle, dass das Sicherungsele-
ment sich nach oben bewegt, in vertikaler Richtung. Um-
gekehrt bewegt sich in vertikaler Richtung das Betati-
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gungselement nach oben, so bewegt sich das Siche-
rungselement nach unten. Das Betatigungselement be-
wegt sich somit entgegengesetzt zum Sicherungsele-
ment, bevorzugt zumindest in der vertikalen Richtung.
Die Bewegung des Betatigungselements wird somit
durch den Hebelmechanismus umgelenkt, so dass eine
entgegengesetzte Bewegung des Sicherungselements
bewirkt wird.

[0009] Die Vorrichtung kann vorteilhaft zumindest ein
drehbar gelagertes Stltzelement umfassen, welches an
einem ersten Ende bevorzugt fest mit dem Sicherungs-
element verbunden sein kann. Bevorzugt kann das dreh-
bar gelagerte Stutzelement zur Aufnahme von Kraften in
der horizontalen Richtung vorgesehen sein. Die aufge-
nommenen Krafte werden dabei bevorzugt tiber den La-
gerpunkt des drehbar gelagerten Stiitzelements aufge-
nommen. Durch die Kombination des drehbar gelagerten
Stltzelements, welches bevorzugt fest mit dem Siche-
rungselement verbunden ist, sowie dem Hebelmecha-
nismus, welcher das Sicherungselement beispielsweise
durch die Gewichtskraft des Betatigungselements be-
wegt, ist es moglich, Belastungen des Sicherungsele-
ments Uber das Stlitzelement aufzunehmen, um somit
eine direkte Belastung des Hebelmechanismus (in zu-
mindest der horizontalen Richtung) zu vermeiden. Diese
Ausgestaltung reduziert mogliche Stérungen und ist be-
sonders wartungsfreundlich. Beispielsweise bewegt der
Hebelmechanismus das Sicherungselement aus der ers-
ten Stellung in die zweite Stellung (welche die Siche-
rungsstellung ist) entlang einer kreisformigen Bewe-
gungsbahn. Wird nun das Sicherungselement beispiels-
weise durch einen Fahrzeugreifen des auf der Fahrschie-
ne befindlichen Fahrzeugs belastet, so kénnen Kréafte,
welche bevorzugt in horizontaler Richtung wirken, iber
das drehbar gelagerte Stiitzelement aufgenommen wer-
den, so dass die horizontalen Krafte nicht auf den He-
belmechanismus wirken. Die Vorrichtung verfligt somit
Uber zwei getrennte Mechanismen, einen ersten Mecha-
nismus zur direkten Bewegung des Sicherungselements
und einen zweiten Mechanismus zur Aufnahme einer Be-
lastung (insbesondere durch das Fahrzeug). Die Vorrich-
tung verfligt daher bspw. tiber zwei getrennte Kraftauf-
nahmewege mit entsprechenden Lagerpunkten, bevor-
zugt einem Lagerpunkt zur Aufnahme der horizontalen
Krafte und einem Lagerpunkt zur Aufnahme der vertika-
len Krafte, welche auf das Sicherungselement wirken.
[0010] Der Hebelmechanismus kann derart eingerich-
tet sein, dass durch die Gewichtskraft des Betatigungs-
elements das Sicherungselement von der ersten Stel-
lung in die zweite Stellung bewegbar ist. Bevorzugt ist
das Sicherungselement somit ausschlieBlich durch die
Gewichtskraft des Betatigungselements bewegbar von
der ersten Stellung in die zweite Stellung. Durch Kontak-
tierung mit dem Boden kann das Betatigungselement
eingefahren werden, so dass das Sicherungselement
von der zweiten Stellung in die erste Stellung bewegt
werden kann.

[0011] Das zumindest eine Stitzelement kann vorteil-
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haft L-férmig (oder T-férmig) ausgestaltet sein. An einem
zweiten Ende des Stiitzelements kann eine Drehlager-
stelle sein, so dass das Stiitzelement drehbar um die
Drehlagerstelle angeordnet sein kann. An einem ersten
Ende des Stiitzelements kann eine feste Kontaktierung
mit dem Sicherungselement vorgesehen sein. Durch die
L-férmige (oder T-férmige) Ausgestaltung des Stitzele-
ments ist es moglich, die Aufnahme der Krafte, welche
im Wesentlichen in der horizontalen Richtung wirken,
aufzunehmen (ber die Drehlagerstelle). Der langere Ab-
schnitt des L-formigen Stltzelements ist am offenen En-
de mit der Drehlagerstelle verbunden, und der kurze Ab-
schnitt des L-formigen Stltzelements ist am offenen En-
de mit dem Sicherungselement verbunden, bevorzugt
fest verbunden, beispielsweise verschweil’t oder ver-
schraubt. Die Lange des kurzen Abschnitts des L-férmi-
gen Stitzelements bestimmt dabei vorteilhaft die Aus-
fahrhéhe des Sicherungselements tber die Fahrbahno-
berflache der Fahrschiene.

[0012] Vorteilhaft kdnnen zwei Stitzelemente vorge-
sehen sein, welche an zwei gegeniiberliegenden Enden
des Sicherungselements an Auflagerstellen befestigt
sind. Durch die Befestigung der Stiitzelemente an ge-
genuberliegenden Enden des Sicherungselements, ist
eine moglichst stabile Befestigung des Sicherungsele-
ments moglich.

[0013] Der Hebelmechanismus kann zumindest ein
oberes Verbindungsglied und ein unteres Verbindungs-
glied aufweisen. Besonders bevorzugt weist der Hebel-
mechanismus ein erstes und ein zweites oberes Verbin-
dungsglied und ein erstes und ein zweites unteres Ver-
bindungsglied auf. Das untere Verbindungsglied kann an
einem ersten Ende mit einem ersten Ende des oberen
Verbindungsglieds bevorzugt drehbar verbunden sein
und das obere Verbindungsglied kann an einem zweiten
Ende, bevorzugt eine Laufrolle zur Kontaktierung mit
dem Sicherungselement aufweisen. Das untere Verbin-
dungsglied kann an einem zweiten Ende bevorzugt mit
dem Betatigungselement drehbar verbunden sein. Der
Hebelmechanismus weist somit zumindest einen zwei-
armigen Hebel auf, welcher an einem Drehpunkt gelagert
ist, wobei der zweiarmige Hebel beispielsweise durch
das obere Verbindungsglied gebildet wird. An einem En-
de dieses Hebels kann eine Laufrolle zur Kontaktierung
mitdem Sicherungselement vorgesehen sein (insbeson-
dere zum Aufbringen einer vertikalen Kraft, insbesonde-
re einer vertikalen Druckkraft in vertikaler Richtung nach
oben aufdas Sicherungselement). Am gegentuberliegen-
den Ende kanndas untere Verbindungsglied vorgesehen
sein, welches insbesondere drehbar vorgesehen ist und
mit dem Betatigungselement, welches beispielsweise
ein Gegengewicht ist, verbunden ist. In einer bevorzug-
ten Weiterbildung ist das Betatigungselement direkt am
zweiarmigen Hebel vorgesehen. Mitanderen Worten be-
findet sich beispielsweise am Kraftarm eine Laufrolle und
am Lastarm ein Gewicht, welches das Gegengewicht ist.
Vorteilhaft sind die Verbindungsglieder beispielsweise
Druckstabe oder Querstreben bzw. ein Zug-/Druckstab.
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[0014] Bevorzugtistder Hebelmechanismus als Sche-
renhubmechanismus ausgestaltet, so dass die Verbin-
dungsglieder scherenartig angeordnet sein kénnen.
[0015] Diezumindesteine Laufrolle kann entlang einer
Fihrungsflache der Unterseite des Sicherungselements
beweglich sein, und bevorzugt kann die Fiihrungsflache
parallel zu einer Langsachse des Sicherungselements
sein. Durch diese besonders vorteilhafte Ausgestaltung
kann die Schmutzempfindlichkeit weiter reduziert wer-
den. Die Laufrolle kann sich entlang der Fiihrungsflache
bewegen und dabei eine Kraft in vertikaler Richtung auf
das Sicherungselement austiben, um dieses beispiels-
weise von der ersten Stellung in die zweite Stellung zu
driicken. Das Sicherungselement wird somit im Wesent-
lichen lediglich mit vertikalen Kraften vom Verbindungs-
glied, an dem die Laufrolle vorgesehen ist, beaufschlagt.
Somit ist ein sehr einfacher und effizienter Aufbau zum
Auslenken des Sicherungselements moglich. Die Lauf-
rollen bewegen sich parallel zur LAngsachse des Siche-
rungselements, welche beispielsweise orthogonal zur
Fahrachse der Fahrschienen ist, auf welchen das Fahr-
zeug platziertwird. Das Sicherungselementkann entlang
einem Kreisbahnabschnitt von einer ersten Stellung in
die zweite Stellung bewegbar sein und umgekehrt. Be-
vorzugt kann der Mittelpunkt des Kreisbahnabschnitts
der Drehpunkt des drehbar gelagerten Stitzelements
sein. Durch entsprechende Ausgestaltung des langen
Abschnitts des L-formigen Stiitzelements und den da-
durch resultierenden groRen Radius des Kreisbahnab-
schnitts bewegt sich das Sicherungselement lediglich auf
einer leicht gekrimmten Kreisbahn und im Wesentlichen
somit nur in vertikaler Richtung. Wie erwahnt, kann eine
Belastung des Sicherungselements in horizontaler Rich-
tung, beispielsweise Uber das Stiitzelement aufgenom-
men werden.

[0016] Das Betatigungselement kann ein Gegenge-
wicht sein mit einem Gewicht gréRer als 3 kg. Das Beta-
tigungselement kann in einem eingezogenen Zustand
und in einem ausgefahrenen Zustand bewegbar sein.
Der Hebelmechanismus kann derart ausgefiihrt sein,
dass im eingezogenen Zustand des Betatigungsele-
ments das Sicherungselement in der Ruhestellung ist
und im ausgefahrenen Zustand des Betatigungsele-
ments das Sicherungselementin der Sicherungsstellung
ist, zur Abrollsicherung eines Fahrzeugs. Wie erwahnt,
bewegt sich somit das Betatigungselement entgegenge-
setzt zum Sicherungselement. Eine Bewegung des Be-
tatigungselements vom eingezogenen Zustand in den
ausgefahrenen Zustand erfolgt schwerkraftbedingt,
durch das Gewicht des Betatigungselements bzw. durch
das Anheben der Fahrschiene, das eine Krafteinwirkung
des Betatigungselements in den Hebelmechanismus be-
wirkt, um dadurch das Sicherungselement zu betatigen.
Sobald das Sicherungselement die Sicherungsstellung
erreicht hat, und somit eine weitere Bewegung des He-
belmechanismus beschrankt ist, wird auch das Betati-
gungselement vom Boden abgehoben. Im angehobenen
Zustand der Fahrschiene wird das Sicherungselement
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durch die Gewichtskraft des Betatigungselements in der
Sicherungsstellung gehalten. Somit kann auf effektive
Weise eine automatische Abrollsicherung bereitgestellt
werden.

[0017] Ineinemangehobenen Zustand der Fahrschie-
ne kann das Betatigungselement im ausgefahrenen Zu-
stand sein und in einem abgesenkten Zustand der Fahr-
schiene kann das Betatigungselementim eingezogenen
Zustand sein.

[0018] Das Sicherungselementkann eine Langsachse
aufweisen, welche quer zur Fahrtrichtung der Fahrschie-
nen angeordnet sein kann.

[0019] Eine Hebebihne mit zumindest einer vertikal
beweglichen Fahrschiene kann eine Vorrichtung zur Ab-
rollsicherung von Fahrzeugen umfassen. In einem ab-
gesenkten Zustand der Fahrschiene kénnen das Betati-
gungselement und das Sicherungselement jeweils im
eingefahrenen Zustand vorliegen und im angehobenen
Zustand der Fahrschiene kénnen das Betatigungsele-
ment und das Sicherungselement jeweils im ausgefah-
renen Zustand vorliegen.

[0020] Ein Verfahren flir eine Hebeblihne kann den
Schritt umfassen, Anheben der Fahrschiene der Hebe-
biihne, so dass das Betatigungselement vom eingezo-
genen Zustand in den ausgefahrenen bewegt wird und
dabei durch Ubertragung der Gewichtskraft des Betéti-
gungselements mittels Hebelmechanismus das Siche-
rungselement von der ersten Stellung in die zweite Stel-
lung bewegt wird.

[0021] Das Verfahren kann vorteilhaft zudem den
Schritt umfassen, Absenken der Fahrschiene der Hebe-
biihne, so dass das Betatigungselement mit dem Boden
kontaktiert wird und ein Einfahren des Betatigungsele-
ments bis hin in den eingefahrenen Zustand bewirkt wird,
wobei dabei gleichzeitig Uber den Hebelmechanismus
das Sicherungselement von der zweiten Stellung in die
erste Stellung bewegt wird.

[0022] Die Vorrichtung kann somit ein Sicherungsele-
ment umfassen, welches ausschlie3lich schwerkraftbe-
tatigt von der ersten Stellung in die zweite Stellung be-
wegt wird, wobei das Gewicht des Gegengewichts zu-
mindest groRer ist als das Gewicht des Sicherungsele-
ments sowie der daran fest verbundenen Stiitzelemente.
Eine Bewegung des Sicherungselements von der zwei-
ten Stellung in die erste Stellung erfolgt zudem schwer-
kraftbetatigt, namlich durch das Gewicht des Siche-
rungselements und der verbundenen Stiitzelemente.
Das Gegengewicht ist bevorzugt an einer Seite (der
Fahrschiene) angeordnet, welche der Seite gegenuber-
liegt, an welcher das Sicherungselement angeordnet ist.
Das Sicherungselement kann vorteilhaft als Auflage-
blech ausgestaltet sein. Das Gegengewicht kann vorteil-
haft aus zumindest zwei langlichen Balken bestehen,
welche quer zur Fahrtrichtung der Fahrschienen ange-
ordnet sind. Bevorzugt kdnnen die Gegengewichte par-
allel zur Langsachse des Sicherungselements angeord-
net sein.

[0023] Der Hebelmechanismus weist vorteilhaft ein
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erstes und ein zweites oberes Verbindungsglied auf, wel-
che jeweils an einer eigenen Lagerstelle drehbar mit ei-
ner Frontplatte befestigt sind. Die Frontplatte ist dabei
fest mit der Fahrschiene verbunden. Zudem ist ein erstes
und zweites unteres Verbindungsglied vorgesehen. Je-
des der unteren Verbindungsglieder weist eine Kontakt-
stelle mit dem einen oberen Verbindungsglied auf und
eine Kontaktstelle mit einer Lagerstelle am Gegenge-
wicht. Die unteren Verbindungsglieder sind drehbar ge-
lagert, wobei die Drehachse bevorzugt parallel zur Fahrt-
richtung der Fahrschieneniist. Vorteilhaft sind die oberen
Verbindungsglieder in einer Ebene mit den unteren Ver-
bindungsgliedern angeordnet (in derselben Bewegungs-
ebene). Besonders vorteilhaft ist diese Ebene eine ver-
tikale Ebene, welche orthogonal auf die Fahrtrichtung
der Fahrschienen steht. Weiter bevorzugt liegt die
Drehlagerstelle des Stitzelements aulerhalb dieser
Ebene. Das L-férmige Stiitzelement kann vorteilhaft der-
art angeordnet sein, dass der langere Abschnitt des L-
férmigen Stitzelements im Wesentlichen horizontal an-
geordnetistund der kurze Abschnitt des L-férmigen Stuit-
zelements im Wesentlichen vertikal angeordnet ist. Wei-
ter vorteilhaft kann der kurze Abschnitt des L-férmigen
Stltzelements im Wesentlichen in der Ebene liegen, in
der der Hebelmechanismus angeordnet ist, also der ent-
sprechenden vertikalen Ebene, welche orthogonal zur
Fahrtrichtung der Fiihrungsschienen vorliegt.

[0024] Vorteilhaft kann das Sicherungselement aus-
schlief3lich schwerkraftbetatigt durch das Betatigungse-
lement von der ersten Stellung in die zweite Stellung be-
wegbar sein.

[0025] Das Sicherungselement kann vorteilhaft in der
Ruhestellung biindig mit einer Ebene der Oberseite der
Fahrschiene abschlieRRen.

[0026] Vorteilhaftkanndas Sicherungselement rotato-
risch von der Ruhestellung in die Sicherungsstellung be-
wegbar sein und umgekehrt.

[0027] Vorteilhaft kann das Betatigungselement und
das Sicherungselement jeweils gelenkig gehalten wer-
den und gemeinsam Uber den Hebelmechanismus ge-
koppelt sein.

[0028] Vorteilhafte Ausgestaltungen und weitere De-
tails der vorliegenden Erfindung werden im Folgenden
mit Bezug auf die schematischen Figuren beschrieben.
In den schematischen Zeichnungen naher erlautert.

Figuren:

[0029]

Fig.1:  zeigt eine erste Ansicht einer automatischen
Abrollsicherung mit betatigtem Sicherungse-
lement;

Fig. 2:  zeigt eine weitere Ansicht der automatischen
Abrollsicherung;

Fig. 3: zeigt eine Ansicht des Aufbaus der Abrollsi-
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cherung in einem im Wesentlichen eingefah-
renen Zustand;

Fig. 4:  zeigt den inneren Aufbau der Abrollsicherung
in einem im Wesentlichen ausgefahrenen Zu-
stand.

[0030] Nach dem Stand der Technik werden Fahrzeu-

ge wie Personenkraftwagen auf Hebebiihnen mit Fahr-
schienen in eine angehobene Position gebracht, um
Wartungs- und Reparaturarbeiten durchzufiihren. Um
Fahrzeuge vor dem Abrollen zu sichern, werden drehbar
gelagerte Klappen oder Rampen an den Stirnseiten der
Fahrschienen angebracht. Die Klappen/Rampen Uber-
lappen die Fahrschiene und verkiirzen damit die nutzba-
re Lange. Beim Anheben der Hebebiihne kippen die
Klappen oder Rampen Uber ihre langere Seite, so dass
sich die Uberlappende Lange ber der Fahrschiene auf-
stellt und damit als Abrollhindernis funktioniert. Weitere
Ausfihrungen einer Abrollsicherung sind beispielsweise
ein sich translatorisch zur Fahrschiene bewegendes Si-
cherungsblech. Das Sicherungsblech muss durch ein ak-
tives Betatigungselement in den ausgefahrenen Zustand
gebracht werden. Automatische Abrollsicherungen sind
Uberwiegend fiir Hebebihnen bis zu 4,2 t ausgelegt.
[0031] Durch die vorliegende Vorrichtung ist das Ab-
rollen eines Fahrzeuges von Fahrschienen gesichert,
wobei sich der Aufstellhebel durch das Anheben der He-
beblihne automaisch in Sicherungsstellung bewegt.
[0032] Im eingefahrenen Zustand der Hebeblhne, ge-
maf einem beispielhaften Aspekt der Erfindung, liegt ein
Gegengewicht am Boden auf. Das Gegengewicht ist
Uber Verbindungsstreben mit dem Auflageblech I6sbar
verbunden. Das Auflageblech (Sicherungselement) liegt
nur auf Laufrollen auf. Die Hebel, welche im Fahrschie-
nenblech in Fahrtrichtung montiert sind, sind mit dem
Auflageblech verschraubt. Die Hebel sind drehgelagert
am Fahrschienenblech befestigt. Wird die Fahrschiene
angehoben, bewegt sich das Gegengewichtin Bezug zur
Fahrschiene nach unten. Durch die Hebelbewegung
werden die Laufrollen in Bezug zur Fahrschiene nach
oben bewegt. Das Auflageblech wird durch die Hebelbe-
wegung und das Gewicht des Gegengewichts in Bezug
zur Fahrschiene nach oben bewegt. Durch diese Ausge-
staltung ist es moglich, eine Verwendung fiir Hebebliih-
nen mit Fahrschienen bis zu 5,5 t nach aktuell glltiger
Norm zu gewahrleisten.

[0033] In der obersten Position befinden sich die Ver-
bindungsstreben (Verbindungsglieder) in einer Kniehe-
belposition, die verhindert, dass das Auflageblech durch
ein anliegendes Rad eingedriickt wird. Beim Absenken
der Hebebiihne legt sich das Gegengewicht am Boden
ab und schwenkt durch die weitere Abwartsbewegung
der Fahrschienen die Verbindungsstreben ein.

[0034] Durch die vorliegende Erfindung ist eine mog-
lichst einfache Nachristbarkeit der Abrollsicherung bei
bestehenden Hebeblihnen méglich. Zudemistauch eine
Auslegung fir Hebebiihnen nach Norm bis zu 5,5 t er-
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moglicht. Die Sicherungsposition gewahrleistet eine Si-
cherung gegen Abrollen auch bei grolem Reifendurch-
messer. Zudem kann ein besonders einfacher und war-
tungsfreundlicher Aufbau der Abrollsicherung bereitge-
stellt werden.

[0035] In Fig. 1 ist ein erstes nicht einschrankendes
Beispiel der Erfindung gezeigt. Das Sicherungselement
20, welches beispielsweise ein Auflageblech ist, liegt
quer zur Langsachse der Fahrschienen 70 bzw. der
Fahrtrichtung der Fahrschienen 70. Das Sicherungsele-
ment 20 ist in vertikaler Richtung beweglich und somit
ausfahrbar zur Sicherung eines Fahrzeugs, welches sich
(zumindest teilweise) auf der Fahrschiene befindet. Ein
Reifen eines Fahrzeugs, welches sich auf der Fahrschie-
ne befindet, kann mit dem ausgefahrenen Sicherungse-
lement 20 kontaktiert werden, so dass ein weiteres Ab-
rollen durch das ausgefahrene Sicherungselement blo-
ckiert werden kann.

[0036] Zur Bewegung des Sicherungselements 20 ist
ein Hebelmechanismus vorgesehen. Beispielhaft um-
fasst dieser Hebelmechanismus ein erstes oberes Ver-
bindungsglied 13 (Verbindungsstrebe) und ein oberes
zweites Verbindungsglied 14 zum Kontaktieren mit dem
Sicherungselement 20. Die oberen Verbindungsglieder
13, 14, werden Uber die erste Lagerstelle 61 bzw. die
zweite Lagerstelle 62 drehbar gelagert, an der Frontplat-
te 60. Die Frontplatte 60 ist beispielsweise fest verbun-
den mit der Fahrschiene 70. Die oberen Verbindungs-
glieder 13, 14 sind jeweils mit unteren Verbindungsglie-
dern 11, 12 drehbar verbunden. Das erste untere Ver-
bindungsglied 11 ist drehbar mit dem ersten oberen Ver-
bindungsglied 13 verbunden und das zweite untere Ver-
bindungsglied 12 ist drehbar mit dem oberen zweiten
Verbindungsglied 14 verbunden.

[0037] An einer Unterseite der unteren Verbindungs-
glieder 11, 12, ist das Betatigungselement 50 vorgese-
hen. Das Betatigungselement ist als passives Betati-
gungselement 50 ausgestaltet und beispielsweise ein
einfaches Gegengewicht mit einer entsprechenden Mas-
se zur Erzeugung einer entsprechenden Gewichtskraft.
Die unteren Verbindungsglieder 11, 12, sind an einer ers-
ten Gegengewichtslagerstelle 53 und einer zweiten Ge-
gengewichtslagerstelle 54 mit dem Betatigungselement
50 verbunden. Zwischen der ersten Gegengewichtsla-
gerstelle 53 und zweiten Gegengewichtslagerstelle 54
kann eine Zwischenplatte 55 vorgesehen sein, welche
beispielsweise auch als Bewegungsbegrenzer ausge-
staltet sein kann. Bevorzugt besteht das Betatigungse-
lement 50 zumindest aus einem vorderen Gegengewicht
51 und einem hinteren Gegengewicht 52.

[0038] Das vordere Gegengewicht 51 ist beispielswei-
se Uber eine Schraubenverbindung durch die erste Ge-
gengewichtslagerstelle 53 mit dem hinteren Gegenge-
wicht 52 verbunden, wobei zwischen dem vorderen Ge-
gengewicht 51 und dem hinteren Gegengewicht 52 ein
Ende des ersten unteren Verbindungsglieds 11 angeord-
net ist. Vorteilhaft ist das erste untere Verbindungsglied
drehbar gelagert an der ersten Gegengewichtslagerstel-
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le 53. Analog ist das zweite untere Verbindungsglied 12
an der zweiten Gegengewichtslagerstelle 54 gelagert.
[0039] Die Gewichtskraft des vorderen und hinteren
Gegengewichts 51, 52, wird beispielsweise Uber die je-
weilige Gegengewichtslagerstelle 53, 54 in das jeweilige
untere Verbindungsglied 11, 12 eingeleitet. Die Krafti-
bertragung erfolgt tber die unteren Verbindungsglieder
hin zu den oberen Verbindungsgliedern 13, 14, so dass
beispielsweise eine vertikale Kraft (nach oben) auf das
Sicherungselement 20 durch die oberen Verbindungs-
glieder 13, 14 aufgebracht werden kann.

[0040] Zudem sind ein erstes Stiitzelement 30 und ein
zweites Stiitzelement 33 vorgesehen. Das erste Stiitze-
lement 30 ist an einem Ende des Sicherungselements
20 vorgesehen bzw. bevorzugt fest mit dem Sicherungs-
element 20 verbunden, beispielsweise durch eine
Schraubenverbindung. Am gegeniberliegenden Ende
(des Sicherungselements 20) ist das zweite Stitzele-
ment 33 vorgesehen und mit dem Stiitzelement 20 fest
verbunden. Das erste Stutzelement 30 ist drehbar an ei-
ner ersten Drehlagerstelle 31 gelagert, so dass eine
Drehbewegung des ersten Stiitzelementes 30 um die
Drehlagerstelle 31 ermdglicht wird. Durch diese Drehbe-
wegung des ersten Stiitzelements 30 kann ein Ausfahren
bzw. Einfahren eines vertikalen Abschnitts des ersten
Stltzelements 30 ermdglicht werden. Vorteilhaft ver-
schwindet im eingefahrenen Zustand des Sicherungse-
lements 20 der vertikale Abschnitt des ersten Stiitzele-
ments 30 in der Fahrschiene 70, so dass das Sicherungs-
element 20 biindig mit der Oberflache der Fahrschiene
70 abschlief3t. Dadurch kann ein einfaches problemloses
Uberfahren des Sicherungselements 20 im eingefahre-
nen Zustand erreicht werden. Der eingefahrene Zustand
des Sicherungselements 20 entspricht der Ruhestellung
des Sicherungselements. Im ausgefahrenen Zustand
des vertikalen Abschnitts des ersten Stitzelements 30
istdas Sicherungselement 20 in der sogenannten Siche-
rungsstellung, so dass eine Rollbewegung bzw. eine ho-
rizontale Bewegung eines Fahrzeugreifens, welcher sich
auf der Fahrschiene 70 befindet, blockiert werden kann,
zumindest in einer Richtung.

[0041] Analog zum ersten Stiitzelement 30 ist auch
das zweite Stltzelement 33 an einer Drehlagerstelle,
namlich der zweiten Drehlagerstelle 34, drehbar gela-
gert. In Fig. 1 ist zudem die Offnung 71 dargestellt, wel-
che ein Ausschnitt der Fahrschiene 70 bildet. Das zweite
Stltzelement 30 ist Uber die zweite Auflagerstelle 35 mit
dem Sicherungselement 20 fest verbunden. Die Bewe-
gung der oberen Verbindungsglieder 13, 14 istdurch den
ersten Anschlag 63 und den zweiten Anschlag 64 ent-
sprechend begrenzt.

[0042] In Fig. 1 befindet sich das Sicherungselement
20 in einer im Wesentlichen ausgefahrenen Stellung, d.
h. in der Sicherungsstellung S2.

[0043] Fig. 2 zeigt das Sicherungselement 20 in einer
eingefahrenen Stellung, und zwar in der Ruhestellung
S1. WieinFig. 2 ersichtlich, istim eingefahrenen Zustand
des Sicherungselements 20 auch das Betatigungsele-
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ment 50 im eingefahrenen Zustand. Dies entspricht bei-
spielsweise einem abgesenkten Zustand der Fahrschie-
ne der Hebebiihne. In einem solchen abgesenkten Zu-
stand kontaktieren die Gegengewichte den Boden (oder
eine Auflage etc.) und werden somit hin zu den ersten
Lagerstellen 61 und zweiten Lagerstelle 62 gedriickt, so
dass uber den Hebelmechanismus auch die vertikale
Auslenkung der oberen Verbindungsglieder 13, 14 mini-
mal ist und das Sicherungselement 20 dadurch in der
Ruhestellung ist. Vorteilhaft kann das Sicherungsele-
ment 20 in der Ruhestellung auf der Oberflache der Fahr-
schiene 70 aufliegen bzw. weiter vorteilhaft biindig mit
der Oberflache der Fahrschiene 70 abschlieen. Die
oberen Verbindungsglieder 13, 14 bringen lediglich eine
vertikale Kraft nach oben auf das Sicherungselement 20
auf, wobei beim Einfahren des Sicherungselements 20
von der Sicherungsstellung in die Ruhestellung S1, das
Sicherungselement 20 durch das Eigengewicht bzw. der
Gewichtskraft der Stlitzelemente 30, 33 in die Ruhestel-
lung S1 bewegt wird. Das Sicherungselement 20 liegt
somit lediglich auf den Verbindungsgliedern 13 und 14
auf (bzw. auf den Laufrollen der Verbindungsglieder).
Vorteilhaft kann zur Erhéhung der Auszugshohe des Si-
cherungselements 20 (Abstand zwischen Oberseite des
ausgefahrenen Sicherungselements 20 und der Auf-
standsflache bzw. Oberseite der Fahrschiene 70) ein zu-
satzliches Element wie bspw. ein Balken oder ein Rohr
an einer Oberseite des Sicherungselements 20 befestigt
werden.

[0044] Wiein Fig. 2 dargestellt, istin der Ruhestellung
S1 des Sicherungselements 20 der Abstand zwischen
dem Sicherungselement 20 und der ersten Lagerstelle
61 und zweiten Lagerstelle 62 minimal. Auch der Abstand
zwischen der ersten Gegengewichtslagerstelle 53 zur
ersten Lagerstelle 61 istin dieser Stellung minimal. Somit
sind auch das vordere Gegengewicht 51 und das hintere
Gegengewicht 52 in einer minimalen Entfernung zu der
ersten Lagerstelle 61 und zweiten Lagerstelle 62 ange-
ordnet. In der RuhestellungS1 des Sicherungselements
20 befindet sich zudem auch das erste Stiitzelement 30
und das zweite Stitzelement 33 in einer unteren Position
bzw. in einer nach unten gedrehten Position entlang ei-
nem Kreisbahnabschnitt (durchgehende Fiihrungsbahn)
um die jeweilige Drehlagerstelle 31, 34.

[0045] Fig. 3 zeigt den inneren Aufbau der Abrollsiche-
rung, wobei das Sicherungselement 20 in der Ruhestel-
lung S1 vorliegt, entsprechend der Darstellung in Fig. 2
beispielsweise. Wie in Fig. 3 ersichtlich, ist das erste un-
tere Verbindungsglied 11 und das erste obere Verbin-
dungsglied 13 im eingelenkten Zustand vorliegend, so
dass ein minimaler Abstand zwischen der ersten Gegen-
gewichtslagerstelle 53 und der ersten Lagerstelle 61 er-
reicht wird. Die oberen Verbindungsglieder 13, 14, wei-
sen an einem Endejeweils eine Laufrolle auf. Das erste
obere Verbindungsglied 13 weist eine erste Laufrolle 36b
auf. Die erste Laufrolle 36b ist entlang einer Flache an
der Unterseite des Sicherungselements 20 beweglich,
entlang der Langsachse des Sicherungselements. Die
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Horizontalkomponente, welche aus einer Bewegung des
ersten oberen Verbindungsglieds 13 resultiert, wird somit
in eine Bewegung der ersten Laufrolle 36b umgesetzt,
wobei die Vertikalkomponente des ersten oberen Ver-
bindungsglieds 13 zu einer vertikalen Kraft flihrt, welche
das Sicherungselement 20 in die vertikale Richtung nach
oben bewegt bzw. driickt. Daher driickt die erste Lauf-
rolle 36b beim Ubergang von der RuhestellungS1 in die
SicherungsstellungS2 das Sicherungselement 20 in die
vertikale Richtung nach oben. Analog ist das obere zwei-
te Verbindungsglied 14 mitder zweiten Laufrolle 36a aus-
gestaltet.

[0046] In Fig. 4 ist eine weitere Darstellung gezeigt,
bei der das Sicherungselement 20 in der Sicherungsstel-
lung S2 vorliegt. Bei der Bewegung des Betatigungsele-
ments 50 zum Bewegen des Sicherungselements von
der Ruhestellung in die Sicherungsstellung erfolgt eine
Krafteinleitung, der Gewichtskraft der Gegengewichte,
Uber die unteren Verbindungslieder 11, 12, in ein Ende
des jeweiligen oberen Verbindungsglieds 13, 14. Durch
diese Krafteinleitung in das obere Verbindungsglied wird
eine Drehbewegung des oberen Verbindungsglieds um
die jeweilige Lagerstelle 61, 62 bewirkt, so dass das ge-
genuberliegende Ende des Verbindungsglieds eine
Drehbewegung durchfiihrt entlang einer Kreisbahn um
die Lagerstelle 61 bzw. 62. Durch die Bewegung des
gegenuberliegenden Endes des Verbindungsglieds ent-
lang dieser Kreisbahn wird eine vertikale Bewegung des
Sicherungselements 20 bewirkt, so dass das Siche-
rungselement aus der Ruhestellung S1 in die Siche-
rungsstellung S2 bewegt werden kann. Die Horizontal-
komponente der Bewegung der oberen Verbindungsglie-
der 13, 14, fuhrt zur Bewegung der ersten Laufrolle 36b
bzw. zweiten Laufrolle 36a. Mit andere Worten wird somit
durch die Bewegung des gegenuberliegenden Endes
des ersten oberen Verbindungsglieds 13 bzw. zweiten
oberen Verbindungsglieds 14 entlang der jeweiligen
Kreisbahn (um die erste Lagerstelle 61 bzw. um die zwei-
te Lagerstelle 62) eine vertikale Kraftkomponente in das
Sicherungselement 20 eingeleitet, so dass eine vertikale
Bewegung des Sicherungselements resultiert, wobei die
Horizontalkomponente lediglich zu einer Bewegung der
Laufrollen 36a, 36 flihrt. Durch das Anheben des Siche-
rungselements 20 durch den beschriebenen Vorgang,
werden gleichzeigt auch die Stutzelemente 30, 33 ange-
hoben, so dass bevorzugt in der Sicherungsstellung S2
der langere Abschnitt des L-férmigen Stitzelements in
einer im Wesentlichen horizontalen Position vorliegt. Wie
beispielsweise in Fig. 4 dargestellt, ist somit die Langs-
achse des L-férmigen Stiitzelements im Wesentlichen
parallel zur LAngsachse der Fahrschiene 70. Der kiirzere
Abschnitt des L-férmigen Stiitzelements 30, 33 befindet
sich im Wesentlichen in einer vertikalen Stellung, welche
beispielsweise orthogonal zur Aufstandsflache der Fahr-
schiene 70 vorliegt. Die Aufstandsflache ist dabei eine
Flache zur Kontaktierung mit dem Rad des Fahrzeugs.
In der obersten Position, also beispielsweise in der
SicherungsstellungS2, befinden sich die Verbindungs-
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liederin einer Kniehebelposition, die verhindert, dass das
Sicherungselement 20 durch ein anliegendes Rad ein-
gedruckt wird. Vorteilhaft sind der Iangere Abschnitt des
L-formigen Stiitzelements und die Drehlagerstelle von
einer Wandung (der Fahrschiene oder der Vorrichtung)
umgeben (zumindest an einer Oberseite und einer Sei-
tenfliche), sodass Verunreinigungen nur beschrankt
bzw. nicht zur Drehlagerstelle und dem langeren Ab-
schnitt des L-férmigen Stiitzelements dringen kdnnen.
Weiter vorteilhaft ist die Drehlagerstelle an der Seiten-
flache (der Fahrschiene 70) vorgesehen.

[0047] Zur Bewegung des Betatigungselements 50
kann beispielsweise die Fahrschiene der Hebebiihne an-
gehoben bzw. abgesenkt werden. Die Fahrschiene kann
beispielsweise derart angehoben werden, dass das Be-
tatigungselement 50 vom eingezogenen Zustand in den
ausgefahrenen Zustand bewegt wird und dabei durch
Kraftlibertragung, namlich durch die Gewichtskraft des
Betatigungselements, der Hebelmechanismus das Si-
cherungselement 20 von der Ruhestellung S1 in die
SicherungsstellungS2 bewegt. Durch ein entsprechen-
des Verfahren kann somit ein vorteilhaftes und einfaches
Ansteuern der Hebebiihne erreicht werden.

[0048] Vorliegende Merkmale und Komponenten bzw.
spezifische Details kénnen ausgetauscht und/oder kom-
biniertwerden, um weitere Ausfiihrungsformen zu erstel-
len, in Abhéangigkeit des geforderten Verwendungs-
zwecks. Etwaige Modifikationen, die im Bereich des Wis-
sens des Fachmanns liegen, werden in der vorliegenden
Beschreibung implizit offenbart.

Patentanspriiche

1. Vorrichtung insbesondere zur Abrollsicherung von
Fahrzeugen auf einer
vertikal beweglichen Fahrschiene, mit
einem zumindest in eine erste Stellung und in eine
zweite Stellung bewegbaren Sicherungselement
(20);
einem beweglichen Betatigungselement (50) zum
Betatigen des Sicherungselements (20);
wobei die erste Stellung eine Ruhestellung (S1) und
die zweite Stellung eine Sicherungsstellung (S2) ist;
wobei die Vorrichtung dadurch gekennzeichnet
ist, dass das Betatigungselement (50) durch einen
Hebelmechanismus an das Sicherungselement (20)
gekoppelt ist derart, dass das Sicherungselement
(20) durch das Betatigungselement (50) schwer-
kraftbetatigt bewegbar ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, wobei sich das Beta-
tigungselement (50) im Wesentlichen entgegenge-
setzt zum Sicherungselement (20) bewegt.

3. Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei der Hebelmechanismus
derart eingerichtet ist, dass durch die Gewichtskraft
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10.

des Betatigungselements (50) das Sicherungsele-
ment (20) von der ersten Stellung (S1) in die zweite
Stellung (S2) bewegbar ist.

Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche, mit zumindest einem drehbar
gelagerten Stitzelement (30, 33), welches an einem
ersten Ende fest mit dem Sicherungselement (20)
verbunden ist, und welches zur Aufnahme von Kraf-
ten in der horizontalen Richtung vorgesehen ist.

Vorrichtung nach dem vorhergehenden Anspruch,
wobei das zumindest eine Stltzelement (30, 33) L-
férmig ausgestaltet ist und an einem zweiten Ende
des Stiitzelements (30, 33) eine Drehlagerstelle (31,
34) vorgesehen ist, sodass das Stitzelement (30,
33) drehbar um die Drehlagerstelle (31, 34) ange-
ordnet ist.

Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei zwei Stiitzelemente (30,
33) vorgesehen sind und an zwei gegentberliegen-
den Enden des Sicherungselements (20) Auflage-
stellen (32, 35) zur Kopplung mit den zwei Stitzele-
menten (30, 33) vorgesehen sind.

Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei der Hebelmechanismus
zumindest ein oberes Verbindungsglied (13, 14) und
ein unteres Verbindungsglied (11, 12) aufweist und
das untere Verbindungsglied (11, 12) an einem ers-
ten Ende mit einem ersten Ende des oberen Verbin-
dungsglieds (13, 14) verbunden ist und das obere
Verbindungsglied (13, 14) an einem zweiten Ende
bevorzugt eine Laufrolle (36a, 36b) zur Kontaktie-
rung mit dem Sicherungselement (20) aufweist.

Vorrichtung nach dem vorhergehenden Anspruch,
wobei in der Sicherungsstellung (S2) des Siche-
rungselements (20), die Verbindungsglieder zumin-
dest teilweise in einer Kniehebelposition sind, zur
Sicherung des Sicherungselements (20).

Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche 7 oder 8, wobei die zumindest
eine Laufrolle (36a, 36b) entlang einer Fiihrungsfla-
che der Unterseite des Sicherungselements (20) be-
weglich ist und bevorzugt die Fiihrungsflache paral-
lel zu einer Langsachse des Sicherungselements
(20) ist.

Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei das Sicherungselement
(20) entlang einem Kreisabschnitt von der ersten
Stellung in die zweite Stellung bewegbar ist und um-
gekehrt und wobei bevorzugt der Kreismittelpunkt
des Kreisbahnabschnitts der Drehpunktdes drehbar
gelagerten Stitzelements (30) ist.
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Vorrichtung nach zumindest einem der vorherge-
henden Anspriiche, wobei das Betatigungselement
(50) in einen eingezogenen Zustand und einen aus-
gefahrenen Zustand bewegbar ist und wobei der He-
belmechanismus derart ausgefiihrt ist, dass im ein-
gezogenen Zustand des Betatigungselements (50)
das Sicherungselement (20) in der Ruhestellung
(S1) ist und im ausgefahrenen Zustand des Betati-
gungselements (50) das Sicherungselement (20) in
der Sicherungsstellung (S2) ist, zur Abrollsicherung
eines Fahrzeugs.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei das Sicherungselement (20) entlang
einer einzigen Fuhrungsbahn bewegt wird, welche
bevorzugt ein Kreisbahnabschnitt ist.

Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, wobei das Sicherungselement (20) ledig-
lich rotatorisch von der der Ruhestellung in die Si-
cherungsstellung bewegbar ist und umgekehrt;
und/oder wobei das Sicherungselement (20) aus-
schliellich schwerkraftbetatigt durch das Betati-
gungselement (50) von der ersten Stellung in die
zweite Stellung bewegbar ist.

Hebebiihne mit zumindest einer vertikal bewegli-
chen Fahrschiene und einer Vorrichtung nach zu-
mindest einem der vorhergehenden Anspriiche,
wobei in einem abgesenkten Zustand der Fahrschie-
ne das Betatigungselement (50) im eingezogenen
Zustand vorliegt und im angehobenen Zustand der
Fahrschiene das Betatigungselement (50) im aus-
gefahrenen Zustand vorliegt.

Verfahren fiir eine Hebeblhne mit einer Vorrichtung
nach zumindest einem der vorhergehenden Anspru-
che mit den Schritt, Anheben der Fahrschiene der
Hebebiihne, so dass das Betatigungselement (50)
sich vom eingezogenen Zustand in den ausgefah-
renen Zustand bewegt und dabei das Sicherungse-
lement (20) durch den Hebelmechanismus von der
ersten Stellung in die zweiten Stellung bewegt wird.
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