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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Herstel-
lung einer Fahrschiene sowie eine Fahrschiene für eine
Fahrschienenhebevorrichtung, welche durch zumindest
eine Hubeinheit aus einer Ruheposition in eine Arbeits-
position überführbar ist.
[0002] Aus der DE 102 13 308 A1 ist eine solche gat-
tungsgemäße Hebevorrichtung für Fahrzeuge, Monta-
geeinheiten, Maschinen oder dergleichen bekannt. Die-
se Hebevorrichtung umfasst eine Fahrschiene, an der
beispielsweise zwei Hubeinheiten angreifen und die
Fahrschiene aus einer Ruheposition in eine Arbeitsposi-
tion anhebt, so dass beispielsweise Reparatur- und War-
tungsarbeiten an einem Fahrzeug durchgeführt werden
können. In der Ruheposition liegt die Fahrschiene bei-
spielsweise auf dem Boden auf oder ist ebenerdig in einer
Grube zu einem Boden angeordnet, so dass insbeson-
dere ein Fahrzeug auf die Fahrschiene auffahren kann.
[0003] Die Fahrschiene umfasst eine Lastaufnahme,
die beispielsweise eine ebene Lauffläche aufweist. Seit-
lich an die Lastaufnahme angrenzend sind nach außen
offen ausgerichtete C-förmige Profile angeordnet. Diese
C-förmigen Profile stützen einerseits die Lastaufnahme
ab, und andererseits bilden diese am unteren nach au-
ßen frei vorstehenden Abschnitt des C-förmigen Profils
eine Fahrfläche für einen Achsfreiheber, der zwischen
zwei benachbart zueinander angeordneten Laufschie-
nen verfahrbar aufgenommen ist. Auf der Innenseite die-
ses C-Profils kann des Weiteren ein C-Profil zur Ausstei-
fung vorgesehen sein. Ergänzend werden diese C-Pro-
file durch Querplatten auf Abstand gehalten, die gleich-
zeitig auch an der Unterseite der Lastaufnahme angrei-
fen. Zusätzlich sind Versteifungsrippen vorgesehen, wel-
che einerseits an der Unterseite der Lastaufnahme und
andererseits an dem Querversteifungselement angrei-
fen.
[0004] Die vorbeschriebenen Komponenten, welche
die Fahrschiene bilden, werden jeweils durch
Schweißverbindungen miteinander verbunden, so dass
diese Fahrschiene als Schweißkonstruktion aufgebaut
ist. Solche Fahrschienen ermöglichen einen individuel-
len Aufbau in einfacher Weise. Allerdings ist die Herstel-
lung solcher Fahrschienen zeitaufwändig. Darüber hin-
aus besteht bei Schweißkonstruktionen grundsätzlich
die Gefahr, dass diese sich während der Herstellung ver-
ziehen und wieder ausgerichtet werden müssen.
[0005] Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zu-
grunde, ein Verfahren zur Herstellung einer Fahrschiene
sowie eine Fahrschiene für eine Fahrschienenhebebüh-
ne vorzuschlagen, welche kostengünstig ist, eine hohe
Steifigkeit aufweist und dennoch einen Leichtbau ermög-
licht.
[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch ein
Verfahren zur Herstellung einer Fahrschiene für eine
Fahrschienenhebevorrichtung gelöst, bei welchem ein
Grundkörper der Fahrschiene beziehungsweise das
Querschnittsprofil der Fahrschiene bestehend aus Last-

aufnahme, Seitenwangen und Aufnahmestegen aus ei-
nem plattenförmigen Material durch mehrere Abkant-
schritte in eine Endform übergeführt wird. Dabei ist zwi-
schen der Lastaufnahme und jeweils einer seitlich daran
angrenzenden Seitenwand zumindest eine Abkantung
vorgesehen sowie gegenüberliegend zu dieser Abkan-
tung jede Seitenwange durch zumindest eine weitere Ab-
kantung begrenzt und ein Aufnahmesteg mit einer zur
Lastaufnahme ausgerichteten Fahrfläche ausgebildet.
[0007] Dieses Verfahren ermöglicht, dass der Grund-
körper der Fahrschiene aus einem gemeinsamen plat-
tenförmigen Material besteht und aufgrund der gegen-
läufigen Abkantungen zwischen der Laufschiene und der
Seitenwand sowie der Seitenwand und dem Aufnah-
mesteg die einzelnen Abschnitte der Fahrschiene wie
Lastaufnahme, Seitenwangen und Aufnahmestege
durchgängig miteinander verbunden sind. Dadurch kön-
nen sich die Kraftflusslinien ungestört entlang des ge-
samten Querschnitts der Fahrschiene erstrecken, wo-
durch eine hohe Steifigkeit erzielt wird. Durch die durch-
gehende Verbindung über zumindest eine Abkantung
zwischen den Seitenwangen und der Lastaufnahme ei-
nerseits als auch den Seitenwangen und der Aufnah-
mestege andererseits sowie der gegenläufigen Abkan-
trichtungen kann eine hohe Aussteifung gegenüber einer
Durchbiegung der Fahrschiene bei einer aufgenomme-
nen Last gegeben sein. Insbesondere wirken die Auf-
nahmestege dabei als Zuggurte der Durchbiegung ent-
gegen.
[0008] Nach einer bevorzugten Ausgestaltung des
Verfahrens ist vorgesehen, dass der Grundkörper der
Fahrschiene ausgehend von einem ebenen plattenför-
migen Material, einer Blechtafel abgekantet wird. Dabei
werden bevorzugt Bleche beziehungsweise Blechtafeln
mit einer Blechstärke von beispielsweise 3, 4, 6, 8 oder
10 mm eingesetzt, die gekantet werden. Insbesondere
können diese Blechtafeln eine Länge von wenigstens 3
m aufweisen und sind bevorzugt in der Länge an die Ge-
samtlänge der Fahrschiene, wie beispielsweise 8, 10
oder 14 m, angepasst. Somit kann die Abkantung über
die gesamte Länge des plattenförmigen Materials bezie-
hungsweise über die gesamte Länge der Fahrschiene
ermöglicht oder aus kleineren Teilstücken zusammen-
geschweißt werden.
[0009] Eine alternative Ausführungsform des Verfah-
rens sieht vor, dass der Grundkörper aus einem gewalz-
ten Kaltprofil hergestellt wird. In mehreren Walzschritten
kann die gewünschte Profilform erreicht werden. Dies
ermöglicht auch das präzise Einbringen von Ausneh-
mungen vor dem Umformen. Alternativ kann der Grund-
körper aus einem vorprofilierten plattenförmigen Materi-
al, insbesondere aus einem plattenförmigen Material mit
einem U-Profil, abgekantet werden. Beispielsweise kön-
nen U-Profile vorgesehen sein, deren Grundfläche zwi-
schen den beiden Schenkeln der gewünschten Breite
der Lauffläche der Lastaufnahme entsprechen, so dass
zumindest an jedem Schenkel des U-Profils beziehungs-
weise jeder Seitenwange noch zumindest eine Abkan-
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tung zur Ausbildung des Aufnahmestegs erforderlich ist.
Dadurch kann eine weitere Vereinfachung bei der Her-
stellung des Grundkörpers der Fahrschiene ermöglicht
werden.
[0010] Eine bevorzugte Ausgestaltung des Verfahrens
sieht vor, dass der Grundkörper aus einem als Blechtafel
ausgebildeten ebenen plattenförmigen Material wenigs-
tens vierfach abgekantet wird. Dadurch werden die Sei-
tenwangen gegenüber der Lastaufnahme und weiterhin
die Aufnahmestege gegenüber den Seitenwangen ab-
gewinkelt, so dass der Grundkörper vorzugsweise nach
einer Art Klammer oder dergleichen ausgebildet wird. Be-
vorzugt sind alle Abkantwinkel gleich groß. Dadurch ist
eine geringere Rüstzeit an der Kantpresse notwendig.
[0011] Nach einer weiteren bevorzugten Ausgestal-
tung des Verfahrens ist vorgesehen, dass die Seitenwan-
gen zur Lastaufnahme und die Aufnahmestege zu den
benachbarten Seitenwangen in einem Winkel zwischen
60° bis 90° abgekantet werden. Dadurch kann eine Quer-
schnittsgeometrie erzielt werden, die den bisherigen
Schweißkonstruktionen nahe kommt. Bevorzugt ist ein
Abkantwinkel zwischen 70° und 80° vorgesehen. Bei die-
sem Abkantwinkel weist der Grundkörper von einer Stirn-
seite her gesehen eine Omega-ähnliche Kontur auf, wo-
bei die Lastaufnahme und die Seitenwangen jeweils zwi-
schen den Biegeradien der Abkantungen geradlinig aus-
gebildet sind.
[0012] Des Weiteren ist bevorzugt vorgesehen, dass
der aus mehreren Abkantschritten profilierte Grundkör-
per der Fahrbahnschiene derart hergestellt wird, dass
die zweite beziehungsweise die letzte Abkantung, wel-
che mit einer ersten oder zumindest einer weiteren Ab-
kantung die Breite der Fahrschiene bestimmt, einen letz-
ten Abkantschritt zur Herstellung des profilierten Grund-
körpers darstellt. Durch diese Vorgehensweise kann die
Breite der Fahrschiene exakt hergestellt werden. Sofern
beispielsweise eine ebene Lauffläche der Fahrschiene
ausgebildet wird, wobei sich die Abkantungen unmittel-
bar an die ebene Lauffläche anschließen, können diese
beiden Abkantungen als die letzten beiden Arbeitsschrit-
te durchgeführt werden. Ebenso kann eine Abkantung,
die an die Lauffläche der Fahrschiene angrenzt, vor oder
nach weiteren Abkantungen hergestellt werden, wobei
die zweite Abkantung zur Festlegung der Breite der Lauf-
fläche der Fahrschiene wiederum als letzter Abkant-
schritt durchgeführt wird. Dadurch kann eine Erhöhung
der Präzision bei der Herstellung solcher Fahrschienen
erzielt werden.
[0013] Eine weitere bevorzugte Ausgestaltung der Er-
findung sieht vor, dass vor oder während der Abkant-
schritte zumindest Befestigungsbohrungen, Ausneh-
mungen oder Montageöffnungen durch eine Schneid-
strahlbearbeitung, insbesondere durch eine Laser-
schneidstrahlbearbeitung, eingebracht werden. Durch
die Ausgestaltung der Querschnittsgeometrie des
Grundkörpers für die Fahrschiene aus einem plattenför-
migen Material kann eine präzise Bearbeitung der ein-
zelnen Befestigungsbohrungen, Ausnehmungen oder

Montageöffnungen zueinander ermöglicht werden. Be-
vor beispielsweise die Abkantungen erfolgen, kann in
einfacher Weise und präzise das plattenförmige Material
in herkömmlichen Bearbeitungsanlagen, insbesondere
Laserschneidanlagen, bearbeitet werden. Zusätzlich ist
eine manuelle Nacharbeit nach dem Herstellen der Fahr-
schiene nicht mehr erforderlich, wie dies bei den
Schweißkonstruktionen der Fall war. Dadurch kann so-
wohl eine weitere Zeit- und Kostenreduzierung bei der
Herstellung der Fahrschiene als auch eine Erhöhung der
Präzision erzielt werden.
[0014] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe
wird des Weiteren durch eine Fahrschiene gelöst, bei der
die Lastaufnahme, die Seitenwangen und Aufnahmeste-
ge mit deren Fahrflächen einstückig aus einem Grund-
körper als ein abgekantetes Profil aus einem plattenför-
migen Material hergestellt sind. Diese Ausgestaltung
weist den Vorteil auf, dass das einzelne Zusammenfügen
der Lastaufnahme, der Seitenwangen und der Aufnah-
mestege, wie dies bei den Schweißkonstruktionen ge-
mäß dem Stand der Technik der Fall ist, nicht erforderlich
ist. Darüber hinaus kann durch die zwischen der Last-
aufnahme und den Seitenwangen als auch zwischen den
Seitenwangen und den Aufnahmestegen angeordneten
Biegungen eine durchgängige Verbindung und ein Über-
gang zwischen den einzelnen Abschnitten des Grund-
körpers der Fahrschiene geschaffen werden, wodurch
insbesondere eine Erhöhung der Biegesteifigkeit des
Fahrschienenprofils ermöglicht ist. Diese Fahrschiene
kann insbesondere durch die Abkantung des plattenför-
migen Materials erzielt werden und weist den Vorteil auf,
dass die Formung und Gestaltung des Grundkörpers mit
nur einem Maschinentyp ermöglicht ist.
[0015] Eine bevorzugte Ausführungsform der Erfin-
dung sieht vor, dass äußere Enden der nach außen wei-
senden Aufnahmestege nach dem Einbringen der Ab-
kantungen einen Abstand aufweisen, welche der Breite
der Lauffläche entspricht oder kleiner ist. Dadurch wird
einerseits bei einem vorgegebenen zur Verfügung ste-
henden Raum eine maximale Breite der Lauffläche er-
zielt und andererseits die Anordnung eines Achsfreihe-
bers zwischen den zwei Laufflächen unter Beibehaltung
der optimierten Kraftflusslinien aufgrund der Abkantun-
gen des plattenförmigen Materials ermöglicht.
[0016] Eine bevorzugte Ausgestaltung der Fahrschie-
ne sieht zwischen der Lastaufnahme und der Seitenwan-
ge einen Winkel von 90° oder kleiner, insbesondere von
70° bis 80°, vor. In Abhängigkeit einer Einbausituation
der Fahrschiene in eine Grube und/oder in Abhängigkeit
der geforderten Laufflächenbreite der Lastaufnahme
kann die jeweilige Abkantung vorgesehen sein bezie-
hungsweise ein Abkantwinkel ausgewählt werden. So-
fern beispielsweise eine Beschränkung der Breite der
Fahrschiene nicht erforderlich ist, können Abkantwinkel
von 90° verwendet werden. Sofern eine möglichst breite
Lauffläche der Lastaufnahme bei einer vorgegebenen
Breite zur Anordnung der Fahrschienen gegeben ist,
werden bevorzugt Winkel zwischen 70° und 80° vorge-
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sehen, so dass das freie Ende der Fahrfläche am Auf-
nahmesteg nicht über diesen Übergangsbereich bezie-
hungsweise die Abkantung zwischen Seitenwange und
Lastaufnahme hinausragt.
[0017] Eine weitere bevorzugte Ausgestaltung der Er-
findung sieht zwischen der Seitenfläche und dem Auf-
nahmesteg einen Winkel von 90° oder kleiner vor, wobei
der Aufnahmesteg zur jeweiligen Außenseite der Fahr-
schiene ausgerichtet ist. Dieser Abkantwinkel steht in Ab-
hängigkeit zum Abkantwinkel zwischen der Seitenwange
und der Lauffläche und wird derart gewählt, dass die
Fahrfläche bevorzugt parallel zur Lauffläche der Lastauf-
nahme ausgerichtet ist.
[0018] Eine weitere bevorzugte Ausgestaltung der
Fahrschiene sieht auf einer Unterseite der Lastaufnahme
zumindest ein Längsversteifungselement, insbesondere
einen profilierten Längsträger, vor. Dieses Längsverstei-
fungselement nimmt die Flächenlast der Fahrbahn be-
ziehungsweise Lauffläche auf, wodurch einer Einbeu-
lung der Fahrbahn beziehungsweise Lauffläche einer
Durchbiegung der Fahrschiene entgegen gewirkt wird.
Bevorzugt können I- oder trapezförmige Längsträger ein-
gesetzt werden. Insbesondere trapezförmige Längsträ-
ger weisen den Vorteil auf, dass bei einem geringen Ge-
wicht eine hohe Versteifungswirkung erzielt wird. Bevor-
zugt ist ein solcher Längsträger mittig zur Längsachse
der Lastaufnahme ausgerichtet.
[0019] Des Weiteren sind bevorzugt ein oder mehrere
Querversteifungselemente im Innenraum der Fahrschie-
ne vorgesehen, welche an den Seitenwangen und einer
Unterseite der Lastaufnahme angreifen und die Längs-
träger abstützen. Dadurch kann die aufgenommene Last
nach außen in den Grundkörper abgeführt werden. Diese
Querversteifungselemente sind über eine Steck-
und/oder Schweißkonstruktion in den Grundkörper ein-
gebunden. Dadurch können ein Ausknicken der Seiten-
wände und der Aufnahmestege nach außen bei aufge-
nommener Last verhindert und gleichzeitig die Steifigkeit
des Grundkörpers für die Fahrschiene erhöht werden.
[0020] Die Fahrschiene nimmt bevorzugt an einer Un-
terseite der beiden Aufnahmestege ein Abdeckelement
auf, welches sich in Längsrichtung der Fahrschiene zu-
mindest abschnittsweise erstreckt und vorzugsweise
eben oder durch zumindest eine Abkantung profiliert aus-
gebildet ist. Diese Abdeckelemente oder -bleche erstre-
cken sich zumindest in den freien Bereichen außerhalb
der Arbeitsbereiche der Hubeinheiten. Durch diese Ab-
deckelemente, welche bevorzugt über eine Schweißver-
bindung an der Unterseite der Aufnahmestege befestigt
sind, kann ein geschlossenes kastenförmiges Profil ge-
schaffen werden, um wiederum die Steifigkeit der Fahr-
schiene zu erhöhen. Durch die vorzugsweise im Abdeck-
element eingebrachte Abkantung kann das Abdeckele-
ment selbst in sich versteift sein und gleichzeitig auch
der Profilumfang vergrößert werden. Diese Maßnahmen
erhöhen die Steifigkeit und somit den Leichtbau, indem
verringerte Wandstärken des Materials eingesetzt wer-
den können.

[0021] Des Weiteren ist eine Hubeinheit bevorzugt
durch eine Steckachse, eine Steckverbindung oder zwei
Schraubverbindungen am Grundkörper der Fahrschiene
anordenbar. Dadurch kann der modulare Aufbau einer
solchen Fahrschiene erhöht werden. Zum einen ist die
Hubeinheit als ein Modul beziehungsweise ein Antriebs-
modul und die Fahrschiene als weiteres Modul ausge-
bildet, so dass die Module lediglich über eine Schnittstel-
le in einfacher Weise miteinander verbunden werden
können. Insbesondere ist die Hubeinheit als Halbschere
ausgebildet, wobei ein Ende eines Tragarmes sich an
einem Boden abstützt und das gegenüberliegende Ende
des Tragarmes Laufrollen aufweist, die in Führungen der
Fahrschiene geführt sind. Eine Strebe, die einerseits am
Tragarm angreift, kann am gegenüberliegenden Ende
bevorzugt durch eine Steckachse, Steckverbindung oder
Montageverbindung oder mindestens zwei Schraubver-
bindungen mit dem Grundkörper der Fahrschiene befes-
tigt werden.
[0022] Die Erfindung sowie weitere vorteilhafte Aus-
führungsformen und Weiterbildungen derselben werden
im Folgenden anhand der in den Zeichnungen darge-
stellten Beispiele näher beschrieben und erläutert. Die
der Beschreibung und den Zeichnungen zu entnehmen-
den Merkmale können einzeln für sich oder zu mehreren
in beliebiger Kombination erfindungsgemäß angewandt
werden. Es zeigen:

Figur 1 eine perspektivische Ansicht einer
Fahrschienenhebevorrichtung mit
zwei Fahrschienen in einer Arbeits-
position,

Figur 2 eine schematische Schnittansicht
entlang der Linie II-II in Figur 1,

Figur 3 eine Teilansicht von unten auf den
Fahrschienenabschnitt gemäß Fi-
gur 2,

Figur 4 eine Stirnansicht auf den Grundkör-
per der Fahrschiene gemäß Figur
2,

Figur 5 eine alternative Ausführungsform
zu Figur 4,

Figur 6 eine perspektivische Ansicht von
unten auf die Fahrschiene im Auf-
nahmebereich einer Hubeinheit,

Figuren 7a und b schematische Ansichten zur Mon-
tage der Hubeinheit an der Fahr-
schiene,

Figur 8 eine schematisch vereinfachte Dar-
stellung der Fahrschiene mit Achs-
freiheber in einer Seitenansicht.
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[0023] In Figur 1 ist eine perspektivische Ansicht einer
Fahrschienenhebevorrichtung 11 in einer Arbeitspositi-
on 12 dargestellt. Die Fahrschienenhebevorrichtung be-
steht aus zwei parallel zueinander ausgerichteten Fahr-
schienen 14, die beispielsweise auf einen Radabstand
von Fahrzeugen beabstandet sind. Die Fahrschienen 14
weisen gemäß dem Ausführungsbeispiel eine vordere
und hintere Hubeinheit 15 auf, welche an einer Unterseite
der Fahrschiene 14 angreifen. Die Fahrschiene 14 um-
fasst eine Lastaufnahme 16 mit einer Lauffläche 17, so
dass beispielsweise zur Wartung, Reparatur und Mon-
tage Fahrzeuge, Nutzfahrzeuge, Transportfahrzeuge
oder dergleichen auffahren können. Hierzu ist die Fahr-
schienenhebevorrichtung 11 in einer Ruheposition an-
geordnet, das heißt, dass die Hubeinheiten 15 abgesenkt
und die Fahrschiene 14 nahe dem Boden angeordnet
sind oder auf dem Boden aufliegen. In einem solchen
Fall können die Fahrzeuge über Auffahrrampen 18 auf
die Fahrschienen 14 auffahren. Alternativ können diese
Fahrschienen 14 in den Boden 20 eingelassen sein, so
dass auf die Auffahrrampen 18 verzichtet werden kann,
da die Lauffläche 17 bündig zum Boden 20 angeordnet
ist.
[0024] Die Hubeinheit 15 umfasst einen Tragarm 21,
der über eine Schwenkachse 22 schwenkbar zum Boden
20 angeordnet ist. Gegenüberliegend umfasst der Trag-
arm Laufrollen 23 (Figur 7a), die im Inneren der Fahr-
schiene 14 geführt sind. An dem Tragarm 21 greift eine
Strebe 24 an, welche ebenfalls im Inneren der Fahrschie-
ne 14 befestigt ist (Figuren 7a und 7b). Die Auf- und Ab-
bewegung der Hubeinheit 15 wird über einen Hubzylin-
der 25 angesteuert.
[0025] Alternativ zur dargestellten Halbschere können
weitere Hubelemente vorgesehen sein, wie beispielswei-
se Parallelogrammelemente, Vollscheren, Doppelsche-
ren oder dergleichen. Ebenso kann die Halbschere ge-
mäß Figur 1 auch spiegelbildlich sowie um 180° gedreht
angeordnet sein.
[0026] In Figur 2 ist eine Schnittansicht entlang der Li-
nie II-II in Figur 1 dargestellt. Auf dieser Schnittdarstel-
lung geht eine erste erfindungsgemäße Ausführungs-
form der Fahrschiene 14 hervor. Die Fahrschiene 14 be-
steht aus einem Grundkörper 27, der gemäß einer ersten
Alternative aus einem ebenen plattenförmigen Material,
insbesondere einer Blechtafel, hergestellt wird. Dieses
ebene plattenförmige Material wird durch vier Abkant-
schritte zur Bildung des Grundkörpers in eine Geometrie
übergeführt, die Omega-ähnlich oder klammerförmig
ausgebildet ist, wie Figur 2 zeigt. Die Lauffläche 17 der
Lastaufnahme 16 ist bevorzugt jeweils in der Breite durch
eine Abkantung 28, 29 begrenzt, wodurch ein Übergang
zu jeweils einer Seitenwange 31 geschaffen ist. Die Sei-
tenwange 31 wiederum ist jeweils durch eine weitere Ab-
kantung 32, 33 in der Höhe begrenzt. Durch die Abkan-
tung 32, 33 ist ein Aufnahmesteg 34 mit seinem freien
Ende 35 zur Außenseite der Fahrschiene 40 ausgerich-
tet. Auf einer Oberseite des Aufnahmesteges 34 ist eine
Fahrfläche 36 ausgebildet, welche mit einer benachbar-

ten Fahrfläche 36 einer Fahrschiene 14 zur Aufnahme
eines Achsfreihebers 38 (Figur 8) ausgebildet ist.
[0027] Dieser Grundkörper 27 der Fahrschiene 14 ist
somit einstückig ausgebildet. Dabei ist bevorzugt vorge-
sehen, dass die bereitgestellte Materialbreite der Blech-
tafel der Abwicklung aus Lauffläche 17, Seitenwangen
31 und Aufnahmestegen 34 sowie den dazwischen an-
geordneten Abkantungen 28, 29, 32 und 33 besteht oder
vor Beginn der Abkantschritte auf diese Breite zuge-
schnitten wird. Die Länge des plattenförmigen Materials
ist bevorzugt abhängig von der Länge der Laufschiene.
Dabei ist vorgesehen, dass plattenförmige Materialien
mit einer Länge von größer 3 m, insbesondere größer 6
m, bereitgestellt werden, so dass möglichst mit einem
plattenförmigen Material die Fahrschiene 14 gemäß der
dargestellten Grundform herstellbar ist. Sofern längere
Fahrschienen 14 benötigt werden, können auch zwei
oder mehrere Fahrschienenabschnitte mit einem eintei-
ligen Grundkörper, der die Lastaufnahme 16, die Seiten-
wangen 31 und die Aufnahmestege 34 umfasst, mitein-
ander verbunden oder verschweißt werden.
[0028] Die Abkantwinkel beim Grundkörper 27 der
Fahrschiene 14 gemäß Figur 2 zwischen der Lastauf-
nahme 16 und den Seitenwangen 31 sind bevorzugt
gleich groß wie die Abkantwinkel zwischen den Seiten-
wangen 31 und den Aufnahmestegen 34. Die Abkant-
winkel liegen bevorzugt in einem Winkelbereich zwi-
schen 70° und 80°.
[0029] In einer Innenseite der Abkantung 28, 29 sind
bevorzugt Hülsen 41 vorgesehen, welche zur Führung
von Versorgungsleitungen, insbesondere Hydrauliklei-
tungen und/oder Kabelführungen, dienen, so dass die
Versorgung der einen Hubeinheit 15 über die Zuführung
der Versorgungsleitungen der anderen Hubeinheit 15 in
der Fahrschiene erfolgt und nur ein einmaliges Zuführen
der Versorgungsleitungen vom Boden 20 zur Fahrschie-
ne 14 erforderlich ist.
[0030] An einer Unterseite der Lastaufnahme 16 ist ein
Längsversteifungselement 43 vorgesehen. Dieses ist
bevorzugt als trapezförmiger Längsträger ausgebildet,
der an der Unterseite der Lastaufnahme 16 ange-
schweißt wird. Dieser erstreckt sich zumindest in dem
Bereich zwischen den Hubeinheiten 15 und zumindest
teilweise in den Arbeitsbereich der Hubeinheiten 15 hi-
nein. Zur weiteren Versteifung der Fahrschiene 14 sind
Querversteifungselemente 44 vorgesehen, welche so-
wohl an einer Innenseite der Seitenwange 31 als auch
an der Unterseite der Lauffläche 16 angeschweißt sind.
Ergänzend stützen diese Querversteifungselemente 44
zumindest teilweise die Längsversteifungselemente 43,
wobei ein Freischnitt 45 vorgesehen ist, um eine Über-
bestimmung sowie Rissbildung zu vermeiden.
[0031] An einer Unterseite der Aufnahmestege 34 ist
eine Abdeckung 47 vorgesehen, welche zumindest ab-
schnittsweise mit den Aufnahmestegen 34 verschweißt
ist. Bevorzugt weist die Abdeckung im Anlagebereich
zum Aufnahmesteg 34 eine kammförmige beziehungs-
weise mäanderförmige Seitenkante auf, wobei bevor-
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zugt an den äußeren Längskanten der Flächenabschnit-
te 48 eine Verschweißung mit den Aufnahmestegen 34
vorgesehen ist. Dadurch kann auch eine Versteifung der
Fahrschiene 14 für den Gebrauch eines Achsfreihebers
gegeben sein. Die Abdeckung 47 gemäß den Figuren 2
und 3 weist bevorzugt eine Abkantung 49 auf, wodurch
die Steifigkeit erhöht ist. Alternativ kann auch ein ebenes
Blech vorgesehen sein.
[0032] Bevor die Abkantschritte zur Herstellung der
Endform des Grundkörpers 27 durchgeführt werden,
kann das plattenförmige Material insbesondere durch ei-
ne Schneidstrahlbearbeitung bearbeitet werden. Dabei
können Montageöffnungen eingebracht werden, wie bei-
spielsweise zum Anbringen einer elektrischen An-
schlussdose, oder Montagebohrungen eingebracht wer-
den, um beispielsweise an der Seitenwange 31 Fassun-
gen für einen Beleuchtungskörper anzubringen. Des
Weiteren können Bohrungen oder Montageöffnungen
eingebracht werden, um die Hubeinheit 15 zum Grund-
körper 27 zu montieren. Gegebenenfalls können auch
C-förmige Profile 51 zur Führung der Laufrollen 23 des
Tragarmes 16 am Grundkörper 27 durch eine Schraub-
verbindung befestigt werden.
[0033] In Figur 4 ist schematisch eine Stirnansicht des
Grundkörpers 27 der Fahrschiene 14 gemäß Figur 2 oh-
ne weitere zusätzliche Komponenten dargestellt. Diese
Omega-ähnliche Form des Grundkörpers 27 weist den
Vorteil auf, dass eine solche Fahrschiene 14 eine maxi-
male Laufflächenbreite beinhaltet und die freien Enden
35 der Aufnahmestege 34 nicht über die Breite der Lauf-
fläche 17 mit den daran angrenzenden Abkantungen 28,
29 hinausragen, so dass gleichzeitig möglich ist, einen
Achsfreiheber 38 zu führen. Sofern die Breite der Lauf-
fläche 17 kleiner ausgewählt werden kann oder die Ge-
samtbreite der Fahrschiene 14 größer sein kann, das
heißt, dass auch die Aufnahmestege 34 über die Lauf-
fläche 17 in der Breite gesehen hinausstehen können,
kann zwischen der Lauffläche 19 und der Seitenwange
31 einerseits als auch demzufolge zwischen der Seiten-
wange 31 und dem Aufnahmesteg 34 andererseits ein
größerer Winkel gewählt werden, der auch 90° einschlie-
ßen kann.
[0034] Bei der Herstellung einer Fahrschiene 14 mit
einem Grundkörper 27, wie beispielsweise in Figur 4 dar-
gestellt ist, ist zumeist das Maß mit der höchsten Priorität
an Genauigkeit die Breite der Lauffläche 17. Dies hat zur
Folge, dass in dieser Ausführungsform beispielsweise
zunächst die Abkantungen 32, 33 eingebracht werden,
um die Aufnahmestege 34 zu den Seitenwangen 31 ab-
zukanten. Zum Schluss werden die Abkantungen 28, 29
eingebracht, um eine möglichst hohe Maßgenauigkeit für
die Breite der Lauffläche 17 zu erzielen.
[0035] In Figur 5 ist eine alternative Ausführungsform
zu Figur 4 dargestellt. Bei dieser Ausführungsform ist
zumindest eine weitere Abkantung 53 vorgesehen, um
beispielsweise bei Fahrschienen mit einer geringen Auf-
bauhöhe einen hinreichenden Freiraum für die Laufrollen
der Achsfreiheber 38 zu ermöglichen.

[0036] Figur 6 zeigt eine schematische Ansicht von un-
ten auf die Fahrschiene 14 gemäß Figur 1 in den Auf-
nahmebereich der Hubeinheit 15, wobei das Abdeck-
blech 47 nicht dargestellt ist. An einer Unterseite der Last-
aufnahme 16 sind C-Profile 51 befestigt, welche zur Auf-
nahme der Laufrollen 23 der Hubeinheit 15 dienen. Zwi-
schen einer Stirnplatte 54 und dem Beginn des C-förmi-
gen Profils 51 sind keine weiteren Versteifungsmittel
mehr vorgesehen, da ein entsprechender Freiraum für
den zwischen den Streben 24 angeordneten Hubzylinder
25 erforderlich ist. Deshalb sind zur Erhöhung der Stei-
figkeit auf einer Unterseite der Aufnahmestege-34 zu-
sätzliche Versteifungselemente 56 aufgebracht. Da-
durch wird die Belastungsaufnahme der Aufnahmestege
34, die bei Durchbiegung als Zuggurte wirken, erhöht.
[0037] Bei der Ausführungsform in Figur 6 sind bei-
spielsweise zwei Fahrschienen 14 durch eine
Schweißverbindung 58 miteinander verbunden. Da-
durch können insbesondere sehr lange Fahrschienen 14
gebildet werden. Darüber hinaus können auch im Ver-
hältnis kurze Materiallängen bearbeitet werden, die an-
schließend durch eine solche Schweißverbindung mit-
einander verbunden werden, wobei die aus einem plat-
tenförmigen Material durchgehende Querschnittsform
des Grundkörpers 27 beibehalten ist.
[0038] In den Figuren 7a und 7 sind perspektivische
Ansichten der Fahrschiene 14 und der Hubeinheit 15 dar-
gestellt. Die beiden Module, die Fahrschiene 14 und die
Hubeinheit 15 werden gemäß Figur 7a zum Zusammen-
bau bereitgestellt. Am oberen Ende der Strebe 24 ist eine
Montagevorrichtung 60 vorgesehen, welche beispiels-
weise durch einen Steckbolzen oder durch zwei
Schraubverbindungen mit der Fahrschiene 14 befestig-
bar sind. Gegenüberliegend werden die Laufrollen 23 le-
diglich in die C-Profile 51 eingesetzt. Dadurch kann eine
schnelle und einfache Montage sowie Demontage erfol-
gen. Dieser modulare Aufbau ermöglicht auch eine ein-
fache Anpassung an verschiedene Anforderungen.
[0039] In Figur 8 ist eine schematische Stirnansicht auf
eine Fahrschienenhebevorrichtung 11 gemäß Figur 1
dargestellt. In dieser Ansicht ist ergänzend der Achsfrei-
heber 38 dargestellt, der entlang der Fahrfläche 36 der
Aufnahmestege 34 verfahrbar ist.
[0040] Sofern an die Lauffläche 17 der Lastaufnahme
16 besondere Anforderungen gestellt werden, kann eine
rutschfeste Beschichtung oder ein rutschfester Belag als
Lauffläche 17 auf die Lastaufnahme 16 aufgebracht wer-
den.

Patentansprüche

1. Verfahren zur Herstellung einer Fahrschiene (14) für
eine Fahrschienenhebevorrichtung (11), welche
durch zumindest eine Hubeinheit (15) aus einer Ru-
heposition in eine Arbeitsposition (12) überführbar
ist, bei welcher ein Grundkörper (27) der Fahrschie-
ne (14) aus einem plattenförmigen Material gebildet
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wird, dadurch gekennzeichnet, dass der Grund-
körper (27) durch mehrere Abkantschritte des plat-
tenförmigen Materials in eine Endform übergeführt
wird, bei der zwischen einer Lastaufnahme (16) und
jeweils einer seitlich daran angrenzenden Seiten-
wange (31) eine Abkantung (28, 29) mit jeweils einer
aufeinander zu weisenden Abkantrichtung ausgebil-
det wird und jede dadurch gebildete Seitenwange
(31) durch zumindest eine weitere Abkantung (32,
33) mit einer Abkantrichtung entgegengesetzt zur
Abkantrichtung der Abkantungen (28, 29) begrenzt
und ein Aufnahmesteg (34) mit einer zur Lauffläche
(17) der Lastaufnahme (16) ausgerichteten Fahrflä-
che (36) ausgebildet wird.

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Endform des Grundkörpers (27)
durch Abkantungen (28, 29, 32, 33) aus einem ebe-
nen plattenförmigen Material hergestellt wird.

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Grundkörper (27) aus einem als
Blechtafel ausgebildeten ebenen plattenförmigen
Material durch wenigstens eine Vierfach-Abkantung
hergestellt wird.

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Seiten-
wangen (31) zur Lauffläche (17) der Lastaufnahme
(16) und der Aufnahmesteg (34) zur Seitenwange
(31) in einem Winkel zwischen 60° und 90°, insbe-
sondere zwischen 70° und 80°, abgekantet werden.

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass eine zweite
Abkantung (28, 29), welche zusammen mit einer ers-
ten Abkantung (28, 29) die Breite der Fahrschiene
(14) oder die Breite der Lauffläche (17) der Fahr-
schiene (14) bestimmt, als letzter Abkantschritt
durchgeführt wird.

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass vor oder zwi-
schen einzelnen Abkantschritten Befestigungsöff-
nungen, Ausnehmungen oder Montageöffnungen
durch eine Schneidstrahlbearbeitung, insbesondere
Laserbearbeitung, in den Grundkörper (27) einge-
bracht werden.

7. Fahrschiene für eine Fahrschienenhebevorrichtung
(11), an welcher zumindest eine Hubeinheit (15) an-
ordenbar ist, mit einer Lastaufnahme (16), die eine
Lauffläche (17) aufweist, mit jeweils einer der Last-
aufnahme (16) zugeordneten Seitenwange (31), die
am gegenüberliegenden Ende zur Lastaufnahme
(16) einen Aufnahmesteg (34) mit einer Fahrfläche
(36) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass die
Lastaufnahme (16), die Seitenwangen (31) und die

Aufnahmestege (34) einstückig aus einem Grund-
körper (27) aus einem plattenförmigen Material her-
gestellt sind, wobei eine Abkantrichtung zwischen
der Lastaufnahme (16) und der Seitenwange (31)
gegenläufig zur Abkantrichtung zwischen der Sei-
tenwange (31) und dem Aufnahmesteg (34) ist

8. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass äußere Enden der nach außen wei-
senden Aufnahmestege (34) nach dem Einbringen
der Abkantungen (28, 29, 32, 33) einen Abstand auf-
weisen, welche der Breite der Lauffläche (17) ent-
spricht oder kleiner ist.

9. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwischen der Lastaufnahme (16)
und der Seitenwange (31) ein Abkantwinkel von 90°
oder kleiner, insbesondere zwischen 80° und 70°,
vorgesehen ist.

10. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwischen der Seitenwange (31) und
dem Aufnahmesteg (34) ein Winkel von 90° oder
kleiner vorgesehen ist, wobei der zumindest eine
Aufnahmesteg (34) zur Außenseite der Fahrschiene
(14) ausgerichtet ist.

11. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf einer Unterseite der Lastaufnah-
me (16) zumindest ein Längsversteifungselement
(43), insbesondere ein profilierter Längsträger, an-
geordnet ist.

12. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein oder mehrere Querversteifungs-
elemente (44) vorgesehen sind, welche sich an den
Seitenwangen (31) und der Unterseite der Lastauf-
nahme (16) abstützen und zumindest abschnittswei-
se am Längsversteifungselement (43) angreifen.

13. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an einer Unterseite der beiden ge-
genüberliegenden Aufnahmestege (34) eine Abde-
ckung (47) befestigt ist, welche sich in Längsrichtung
der Fahrschiene (14) zumindest abschnittsweise er-
streckt und vorzugsweise eben oder durch zumin-
dest eine Abkantung profiliert ausgebildet ist.

14. Fahrschiene nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Hubeinheit (15) durch eine
Steckachse, eine Steckverbindung oder mindestens
zwei Schraubverbindungen an dem Grundkörper
(27) montierbar ist und vorzugsweise die Hubeinheit
(15) als Halbschere mit einem Tragarm (21) und zu-
mindest einer daran angeordneten Strebe (24) aus-
gebildet ist, welche durch einen Hubzylinder (25) auf
und ab bewegbar ist.
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Claims

1. Method for producing a track (14) for a track lifting
device (11), said track being transferrable by at least
one lifting unit (15) from an idle position into a working
position (12), in which a main body (27) of the track
(14) is formed from a plate-like material, character-
ised in that the main body (27) is transferred into
an end shape by a plurality of chamfering steps of
the plate-like material, in which a chamfer (28, 29),
in each case having a chamfer direction pointing to-
wards the respective other chamfer, is formed be-
tween a load-bearing support (16) and each side
flank (31) adjoining said load-bearing support later-
ally, and each side flank (31) thus formed is defined
by at least one further chamfer (32, 33) having a
chamfer direction opposed to the chamfer direction
of the chamfers (28, 29), and a receiving flange (34)
having a travel surface (36) oriented towards the run-
ning surface (17) of the load-bearing support (16) is
formed.

2. Method according to claim 1, characterised in that
the end shape of the main body (27) is produced by
chamfers (28, 29, 32, 33) from a flat plate-like ma-
terial.

3. Method according to claim 2, characterised in that
the main body (27) is produced from a flat plate-like
material formed as a metal sheet by at least one
fourfold chamfering process.

4. Method according to one of the preceding claims,
characterised in that the side flanks (31) are cham-
fered relative to the running surface (17) of the load-
bearing support (16), and the receiving flange (34)
is chamfered relative to the side flank (31), in each
case at an angle between 60° and 90°, in particular
between 70° and 80°.

5. Method according to one of the preceding claims,
characterised in that a second chamfer (28, 29),
which, together with a first chamfer (28, 29), deter-
mines the width of the track (14) or the width of the
running surface (17) of the track (14), is made as a
last chamfering step.

6. Method according to one of the preceding claims,
characterised in that fixing openings, recesses or
assembly openings are introduced into the main
body (27) by cutting jet machining, in particular by
laser machining, either before or between individual
chamfering steps.

7. Track for a track lifting device (11), on which at least
one lifting unit (15) is arrangable, said track having
a load-bearing support (16) which has a running sur-
face (17), in each case with a side flank (31) which

is allocated to the load-bearing support (16) and has
a receiving flange (34) with a travel surface (36) at
the opposite end to the load-bearing support (16),
characterised in that the load-bearing support (16),
the side flanks (31) and the receiving flanges (34)
are produced in one piece from a main body (27)
made of a plate-like material, a chamfer direction
between the load-bearing support (16) and the side
flanks (31) being opposed to the chamfer direction
between the side flanks (31) and the receiving flange
(34).

8. Track according to claim 7, characterised in that
outer ends of the outwardly pointing receiving flang-
es (34) are distanced from one another, once the
chamfers (28, 29, 32, 33) have been made, by a
distance which corresponds to or is less than the
width of the running surface (17).

9. Track according to claim 7, characterised in that
an angle of chamfer of 90° or less, in particular be-
tween 80° and 70°, is provided between the load-
bearing support (16) and the side flank (31).

10. Track according to claim 7, characterised in that a
angle of 90° or less is provided between the side
flank (31) and the receiving flange (34), the at least
one receiving flange (34) being oriented towards the
outer face of the track (14).

11. Track according to claim 7, characterised in that
at least one longitudinal stiffening element (43), in
particular a profiled longitudinal beam, is arranged
on an underside of the load-bearing support (16).

12. Track according to claim 7, characterised in that
one or more transverse stiffening elements (44)
is/are provided, which are supported against the side
flanks (31) and the underside of the load-bearing
support (16) and engage with the longitudinal stiff-
ening element (43), at least over portions.

13. Track according to claim 7, characterised in that a
cover (47) is fastened to an underside of the two
opposed receiving flanges (34) and extends in the
longitudinal direction of the track (14), at least over
portions, and is preferably flat or profiled by at least
one chamfer.

14. Track according to claim 7, characterised in that a
lifting unit (15) is assemblable on the main body (27)
by a rod, a plug-in connection or at least two screw
connections, and the lifting unit (15) is preferably
formed as a half scissor having a bearing arm (21)
and at least one strut (24) arranged thereon, which
is movable up and down by a lifting cylinder (25).
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Revendications

1. Procédé destiné à fabriquer un rail de roulement (14)
pour un dispositif de levage à rails de roulement (11)
qui peut passer, à l’aide d’au moins une unité éléva-
trice (15), d’une position de repos à une position de
travail (12) et dans lequel un corps de base (27) du
rail de roulement (14) est réalisé en un matériau en
forme de plaque, caractérisé en ce que le corps de
base (27) adopte, suite à plusieurs étapes de pliage
du matériau en forme de plaque, une forme définitive
dans laquelle est formé, entre une réception de char-
ge (16) et une joue latérale (31) qui est respective-
ment disposée, de manière attenante, de part et
d’autre de celui-ci, un pli (28, 29) présentant respec-
tivement un sens de pliage orienté l’un vers l’autre,
et en ce que chaque joue latérale (31) ainsi formée
est délimitée par au moins un autre pli (32, 33) pré-
sentant un sens de pliage opposé au sens de pliage
des plis (28, 29) et en ce qu’une partie de réception
(34) pourvue d’une surface de déplacement (36)
orientée par rapport à la surface de roulement (17)
de la réception de charge (16) est formée.

2. Procédé selon la revendication 1, caractérisé en ce
que la forme définitive du corps de base (27) est
obtenue par des plis (28, 29, 32, 33) réalisés dans
un matériau plan en forme de plaque.

3. Procédé selon la revendication 2, caractérisé en ce
que le corps de base (27) est obtenu par au moins
un pliage à quatre plis réalisé dans un matériau plan
en forme de plaque conçu sous forme de feuille de
tôle.

4. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce que les joues laté-
rales (31) sont pliées par rapport à la surface de rou-
lement (17) de la réception de charge (16) et que la
partie de réception (34) est pliée par rapport à la joue
latérale (31) en respectant un angle compris entre
60° et 90°, en particulier entre 70° et 80°.

5. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’un deuxième pli
(28, 29) qui définit, ensemble avec un premier pli
(28, 29), la largeur du rail de roulement (14) ou la
largeur de la surface de roulement (17) du rail de
roulement (14) est réalisé en tant que dernière étape
de pliage.

6. Procédé selon l’une quelconque des revendications
précédentes, caractérisé en ce qu’avant ou entre
la réalisation de différentes étapes de pliage, des
ouvertures de fixation, des évidements ou des ouver-
tures de montage sont réalisés dans le corps de base
(27) par un usinage à jet de coupe, en particulier un
usinage au laser.

7. Rail de roulement pour un dispositif de levage à rails
de roulement (11) sur lequel peut être disposée une
unité élévatrice (15), avec une réception de charge
(16) qui présente une surface de roulement (17),
avec respectivement une joue latérale (31) qui est
affectée à la réception de charge (16) et qui présente,
à l’extrémité opposée à la réception de charge (16),
une partie de réception (34) avec une surface de
déplacement (36), caractérisé en ce que la récep-
tion de charge (16), les joues latérales (31) et la par-
tie de réception (34) sont formées en une seule pièce
à partir d’un corps de base (27) conçu en un matériau
en forme de plaque, un sens de pliage entre la ré-
ception de charge (16) et la joue latérale (31) étant
opposé au sens de pliage entre la joue latérale (31)
et la partie de réception (34).

8. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce que des extrémités extérieures des par-
ties de réception (34) orientées vers l’extérieur pré-
sentent, une fois que les plis (28, 29, 32, 33) ont été
réalisés, un écart qui correspond à la largeur de la
surface de roulement (17) ou qui est inférieur à celle-
ci.

9. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce qu’entre la réception de charge (16) et
la joue latérale (31) est prévu un angle de pliage égal
ou inférieur à 90°, en particulier compris entre 80°
et 70°.

10. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce qu’entre la joue latérale (31) et la partie
de réception (34) est prévu un angle égal ou inférieur
à 90°, ladite au moins une partie de réception (34)
étant orientée par rapport à la face extérieure du rail
de roulement (14).

11. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce que sur une face inférieure de la récep-
tion de charge (16) est disposé au moins un élément
de renforcement longitudinal (43), en particulier un
support longitudinal profilé.

12. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce qu’il est prévu un ou plusieurs éléments
de renforcement transversaux (44) qui prennent ap-
pui contre les joues latérales (31) et la face inférieure
de la réception de charge (16) et appuient au moins
partiellement contre l’élément de renforcement lon-
gitudinal (43).

13. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce que sur une face inférieure des deux
parties de réception (34) situées à l’opposé l’une de
l’autre est fixé un couvercle (47) qui s’étend au moins
partiellement dans le sens longitudinal du rail de rou-
lement (14) et est réalisé de préférence de manière
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plane ou de manière profilée, et ce par au moins un
pli.

14. Rail de roulement selon la revendication 7, carac-
térisé en ce qu’une unité élévatrice (15) peut être
montée sur le corps de base (27) par un demi-arbre,
un assemblage par fiches ou au moins deux assem-
blages par vis, et en ce que de préférence l’unité
élévatrice (15) est réalisée sous forme de demi-pan-
tographe avec un bras porteur (21) et, disposé sur
ce dernier, un support (24) qu’un cylindre de levage
(25) peut faire monter et descendre.
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