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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf ein Schubgestell
fir Frontarbeitsgerate an Kraftfahrzeugen, das
die Schubkraft des Frontarbeitsgerdts unter dem
Fahrzeug hindurch auf die Anhangerkupplung des
Fahrzeugs (beriragt und vor der Fahrzeugvorder-
achse einerseits beidseitig der Fahrzeugléngsach-
se am Fahrzeugchassis Uber Ketten, Seile oder der-
gleichen und an diesen vorgesehene Haken ein-
héngbar sowie andererseits Uber einen Quer-
fuhrungsstab bezlglich der Fahrzeuglangsachse
zentrierbar ist.

Ein solches Schubgestell ist aus der DE-OS 31
49 436 bekannt. Dieses Schubgestell eignet sich
insbesondere fiir normale Personenkraftwagen, da
einerseits nur sehr geringe Verwindungskrafte auf
das Fahrgestell einwirken und andererseits am
Kraftfahrzeug selbst praktisch keine AnschluBvor-
richtungen benitigt werden. Es geniigt namlich eine
einzige AnschiuBlasche fiir einen Querfihrungs-
stab an einem der Tragholme fir die vordere StoB-
stange. An diesen Tragholmen wird auch der vorde-
re Teil des Schubgestells Uber Haken aufgehéngt.

Die Aufh&ngung erfolgt Giber einen Seilzug und
elektrische, pneumatische oder hydraulische Moto-
ren, mit denen das Frontarbeitsgerat einschlieBlich
der Schubkupplung vor und nach der Arbeit oder
zur Uberwindung von Hindernissen angehoben wer-
den kann.

Das Schubgestell gemaB der genannten Druck-
schrift besitzt einen Rahmen mit zwei Langsholmen,
die vorne im Bereich des Seilzugs Uber eine Quer-
strebe miteinander verbunden sind. An der Quer-
strebe, die mindestens so breit wie der Abstand zwi-
schen den beiden Aufhéngepunkien des Rahmens
an den Trageholmen der StoBstange ist, befinden
sich Umlenkrollen fiir den Seilzug.

Im Betrieb, insbesondere im rauhen Winterbe-
trieb mit einer Schneepfiugschar als Frontarbeits-
gerat, hat sich herausgestellt, daB der Seilzug
stéranfallig ist. Die Umlenkrollen kdnnen vereisen
und blockieren, und der Seilzug oder Kettenzug
kann durch mitgerissene Fremdkoérper beeintréch-
tigt werden. Weiter hat sich die starre Querstrebe,
an der die Umlenkrollen befestigt sind, als nachteilig
erwiesen, da sie eine freie Langsbewegung des vor-
deren Teils des Schubrahmens erschwert, die ins-
besondere dann erwiinscht ist, wenn der Schubrah-
men mit einem Federelement oder einem StoBd&mp-
fer versehen ist, mit dem die Ubertragung harter
Schiage auf die Anhangerkupplung verhindert wer-
densoll. .

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es da-
her, das aus der DE-OS 31 49 436 bekannte Schub-
gestell so zu verbessern, daB8 die vordere Authén-
gung des Gestells am Fahrzeugchassis auf stéran-
fallige Seil- oder Kettenziige verzichten kann und
daB die Wirkung von St68en und Schlagen, die vom
Frontarbeitsgerat herrihren, auf die vordere Auf-
héngung weitgehend verringert wird.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch
geldst, daB die Ketten, Seile oder dergleichen an
das freie Ende je eines einseitig am Schubgestell an-
gelenkten Hebels angekoppelt sind, der mit einem
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Kraftzylinder derart zusammenwirkt, daB der Hebel
durch den Kraftzylinder um seine waagrechte Ge-
lenkachse schwenkbar ist, und daB jeder Hebel so-
wie der ihm zugeordnete Kraftzylinder an einer
Schwenklasche angelenkt ist, die ihrerseits um eine
senkrechie Schwenkachse beweglich am die Schub-
kraft Ubertragenden Schubgestell befestigt ist, wo-
bei ein StoBdampfer zur Dampfung von in Achsrich-
tung des Schubgestells verlaufenden SidBen vor-
gesehen ist.

Die Erfindung wird nun anhand eines bevorzug-
ten Ausfuhrungsbeispiels mithilfe der Zeichnungen
naher erlautert.

Fig. 1 zeigt in Perspektive ein erfindungsgema-
Bes Schubgestell mit einer Schneepflugschar als
Frontarbeitsgerat.

Fig. 2 zeigt eine Schnittansicht desselben Ge-
stells.

Fig. 3 zeigt eine Aufsicht auf den vorderen Teil
des Gestells mit angebauter Schneepflugschar.

Das die Schubkraft libertragende Gestellteil be-
steht aus drei teleskopartig ineinandergeschobe-
nen Rohren 1, 2, 3, die mithilfe von Bolzen 13 zusam-
mengesteckt sind, wobei mehrere Durchsteckld-
cher vorhanden sind, um das Gestellteil unter-
schiedlichen Fahrzeuglangen anpassen zu kdnnen.
Dieses Gestellteil erstreckt sich von der Anhénger-
kupplung 7 eines Kraftfahrzeugs unter diesem hin-
durch bis zu einer Schneepflugschar 11 vor dem
Krafifahrzeug. Statt der Schneepflugschar, die
starr mit dem vorderen Gestellteil 1 koppelbar ist,
kénnte auch eine Kehrmaschine, Schneeschleuder
oder ein anderes Frontarbeitsgerat angekoppelt
werden.

Das Fahrzeug ist in den Figuren nur schematisch
angedeutet, und zwar durch seine Rédar 21, die vor-
dere Radachse 20, die hintere Radachse 22 sowie
durch die erwdhnte Anhangerkupplung 7 und durch
Abschnitte der beiden Tragholme 6, an denen die
vordere StoBstange befestigt ist.

Am hinteren Ende des Schubgestells ist ein fe-
dernder StoBdampfer 15 angebracht, der sich der
Verschiebung eines Parallelogramms 16 widersetzt.
Dieses Parallelogramm ist einerseits mit dem Ubli-
chen Koppelelement 14 fir die kugelformige Anhén-
gerkupplung 7 und andererseits ber eine Hiilse 23
mit dem Ende des Schubgestellteils 3 verbunden.
Die Hiilse sitzt in Drehrichtung lose auf diesem En-
de und kann mithilfe eines StdBels 17 in der Koppel-
stellung arretiert werden. Das Parallelogramm kann
auch in Hinblick auf ein gefahrenloses Uberfahren
des Gestells mit dem Fahrzeug flach auf dem Boden
liegen. In der Betriebsstellung braucht das Paralle-
logramm nicht unbedingt senkrecht zu stehen, son-
dern die Gestellteile 1 bis 3 konnen auch leicht
schrige beziiglich der Fahrzeugachse unter dem
Fahrzeug hindurch verlaufen. Dies ist insbesonde-
re von Vorteil, wenn das Fahrzeugchassis in der
Mitte durch einen Getriebetunnel eine verringerte
Bodenfreiheit besitzt.

Das vordere Gestellteil 1 ist im Bereich vor der
Fahrzeugvorderachse mit einem Lagerbock 12 in ei-
ner von mehreren moglichen Stellungen ver-
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schraubt. Uber diesen Lagerbock erfolgt die vorde-
re Aufhdngung des Gestells am Chassis, und zwar
einerseits (ber einen Querfuhrungsstab 4, der in
seiner Lange einstellbar ist und iber einen Bolzen
18 an eine Lasche 5 am Fahrzeugchassis 6 angekop-
pelt werden kann, und andererseits Uber zwei Ket-
ten 8, die Uber Haken in die Tragholme 6 fir die vor-
dere SioBstange eingshéngt werden konnen. Die
Ketten 8 sind nur kurz und verbinden die Haken mit
dem freien Ende je eines Hebels 10, der an einer
Schwenklasche 19 (iber eine waagerechte Schwen-
kachse angelenkt ist. Die Schwenklasche ihrerseits
ist Gber eine senkrechte Schwenkachse 24 am La-
gerbock 12 angelenkt, so daB die Hebel 10 sowohl
nach oben und unten als auch nach vorne und hin-
ten bewegt werden kénnen. Die ersigenannte Bewe-
gung wird durch je einen Krafizylinder © bewirkt,
der zwischen der Lasche 19 und dem Hebel 10 einge-
fiigt ist, wahrend die zweitgenannte Bewegung frei
erfolgt. In Fig. 3 ist einer dieser Arme 10 in vier ver-
schiedenen Stellungen C, D, E und F dargestellt. In
der Stellung C liegt der Arm parallel zur Fahrzeug-
achse, wodurch der Raumbedarf fir das Gestell im
Depot verringert wird. Die Stellung E ist die normale
Betriebsstellung und die Steliungen D und F kénnen
sich im Betrieb kurzzeitig ergeben, falls harte
Schlage auf das Arbeitsgerét ausgelibt werden und
der StoBdampfer 15 wirksam wird.

In Fig. 2, die eine Schnittansicht auf das Schub-
gestell von vorne, d.h. vor dem Lagerbock 12,
zeigt, sind zwei verschiedene Stellungen A und B
der Hebel 10 zu erkennen, die durch die Kraftzylin-
der 9 bewirkt werden. Die Stellung A wird fur das
Uberfahren des Schubgestells vor dem Ankoppein
an das Fahrzeug gewédhlt. Das Frontarbeitsgerét
steht dabei auf dem Boden auf, und die Gestellteile 1
bis 3 befinden sich in der Ndhe des Bodens, wah-
rend die freien Enden der Hebel 10 leicht nach oben
gerichtet sind, ohne das Uberfahren mit dem Fahr-
zeug zu stdren. Die Ketien 8 sind in eines von meh-
reren Loéchern am freien Ende der Hebel 10 einge-
héngt und somit an die Fahrzeugbreite bzw. den Ab-
stand der Tragholme der vorderen Stofistange 6
des Fahrzeugs angepaBt. Da die freien Enden der
Hebel nach oben zeigen, kénnen die am Ende der
kurze Kette 8 befindlichen Haken leicht in die Trag-
holme 6 eingehéngt werden, nachdem zuvor das hin-
tere Ende des Gestells in die Anh&ngerkupplung 7
eingehangt worden ist. Nun wird der Querflhrungs-
stab 4 an eine vorbereitete Lasche 5 des Chassis
mithilfe eines Bolzens 18 angekoppeit.

Fir die Fahrt zum Einsatzort werden die Kraftzy-
linder mit Druck beaufschlagt, so daB sie die Hebel
10 absenken und damit das Schubgestell und das Ar-
beitsgerat vom Boden abheben. In dieser Lage
driickt ein definierter Bereich der Gestellteile 1 bis 3
von unten gegen das Chassis. Fir den
Schneerdumbetrieb wird der Druck aus den Kraft-
zylindern 9 entlastet, so daB das Frontarbeitsgeréat
durch die Schwerkraft auf den Boden absinkt.

Durch die erfindungsgeméBe vordere Authén-
gung des Schubgestells am Fahrzeugchassis wird
einerseits weitgehend verhindert, daB Schubkréfte
bei plotzlichen StéBen auf die vordere Aufhéngung
und das Chassis Ubertragen werden. In diesem Fall
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schwenken vielmehr die Hebel 10 mit den Laschen 19
um die Schwenkachsen 24. Mithilfe der Kraftzylin-
der 1aBt sich auch im harten Winterbetrieb eine std-
rungsireie Vertikalbewegung des Schubrahmens
beziiglich des Fahrzeugchassis erreichen, und
zwar nicht nur wahrend des Koppelvorgangs, son-
dern auch spater im Betrieb, z.B. zum Uberfahren
eines festen Hindernisses. Die Pflugschar selbst
benétigt hierzu also keine eigenen hydraulischen
Hubvorrichtungen.

Die Erfindung ist nicht in allen Einzelheiten auf
die dargestellte bevorzugte Ausflihrungsform be-
schranki. So konnten die Arbeitszylinder pneuma-
tisch oder hydraulisch betétigt werden, und statt
der Ketten 8 konnten kurze Seilstlicke oder auch
starre Verbindungselemente Verwendung finden.
AuBerdem kénnte die vordere Aufh&ngung der Ket-
ten 8 und des Querfithrungsstabs an anderen
Chassisteilen als den Tragholmen der StoBstange
erfolgen.

Patentanspriiche

1. Schubgestell (1, 2, 3) fur Frontarbeitsgerate
(11) an Kraftfahrzeugen, das die Schubkraft des
Frontarbeitsgerats (11) unter dem Fahrzeug hin-
durch auf die Anhéngerkupplung (7) des Fahrzeugs
lbertragt und vor der Fahrzeuglangsachse am
Fahrzeugchassis (6) Uber Ketten, Seile oder der-
gleichen (8) und an diesen vorgesehene Haken ein-
héngbar sowie andererseits Uber einen Querfiih-
rungsstab (4) beziiglich der Fahrzeuglangsachse
zentrierbar ist, dadurch gekennzeichnet, daB die
Ketten, Seile oder dergleichen (8) an das freie Ende
je eines einseitig am Schubgestell (1, 2, 3) angelenk-
ten Hebels (10) angekoppelt sind, der mit einem
Kraftzylinder (9) derart zusammenwirkt, daB der
Hebel (10) durch den Kraftzylinder (8) um seine
waagrechte Gelenkachse schwenkbar ist, und daB
jeder Hebel (10) sowie der ihm zugeordnete Kraftzy-
linder (9) an einer Schwenklasche (19) angelenkt ist,
ist ihrerseits um eine senkrechte Schwenkachse
(24) beweglich am die Schubkraft Ubertragenden
Schubgestell (1, 2, 3) befestigt ist, wobei ein StoB-
dampfer (15) zur Dampfung von in Achsrichtung
des Schubgestells (1, 2, 3) verlaufenden StéBen
vorgesehen ist.

2. Schubgestell nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daB es (iber ein Koppelelement (14)
an die Anhéngerkupplung (7) des Fahrzeugs ankop-
pelbar ist und daB dieses Koppelelement um eine zur
Fahrzeugachse parallele Achse schwenkbar und in
mindestens zwei Schwenkstellungen arretierbar ist,
von denen eine ein Uberfahren des Schubgestells
(1, 2, 8) mit dem Fahrzeug zulaBt und die andere eine
Koppelstellung ist, in der die Achse des Schubge-
stells (1, 2, 3) neben der Achse des Fahrzeugs un-
ter diesem hindurch verlauft.

Claims

1. A pushing frame (1, 2, 3) for attaching a front
loading tool (11) to a motor vehicle, which pushing
frame transfers the pushing force of the tool (11) un-
der the vehicle rearwards to the hitch (7) of the ve-
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hicle and which can be attached io the vehicle chas-
sis (16} on the one hand on both sides via chains, ca-
bles or the like (8), and hooks associated therewith,
and on the other hand can be centered with respect
to the longitudinal vehicle axis via a transverse
guide rod (4), characterized in that the chains, ca-
bles or the like (8) are coupled to the free end of a
respective lever (10) which is articulated at one end
on the pushing frame (1, 2, 3) and which cooperates
with a jack (9) in such a way that the lever (10) may
be pivoted by the jack (8) about its horizontal articu-
lation axis, and that each lever (10) and its associat-
ed jack (9) are articulated at a pivoting strap (19)
which itself is mounted on the pushing frame trans-
ferring the pushing force in such a manner that it
can be pivoted about a vertical articulation axis
(24), a shock absorber (15) being provided for ab-
sorbing impacts exerted along the axis of the push-
ing frame (1, 2, 3).

2. A pushing frame according to claim 1, charac-
terized in that it may be coupled via a coupling mem-
ber (14) to the hitch (7) of the vehicle and that this
coupling member may be pivoted about an axis paral-
lel to the vehicle axis and may be locked in at least
two pivoting positions, one of which allows the vehi-
cle to pass over the pushing frame (1, 2, 3) and the
other is a coupling position in which the axis of the
pushing frame (1, 2, 3) is disposed alongside the axis
of the vehicle and underneath the laiter.

Revendications

1. Béti de poussée (1, 2, 3) pour des outils de tra-
vail frontaux (11) aux véhicules motorisés, qui trans-
met la force de poussée de l'outil de travail frontal
(11) par en dessous du véhicule vers l'attelage de
remorque (7) du véhicule et qui, d'un c6té, peut éire
suspendu devant l'axe frontal du véhicule (20) au
chassis du véhicule (6) de part et d’autre de l'axe
longitudinal du véhicule au moyen de chaines, c&-
bles ou similaire (8) et des crochets y prévus, ainsi
que, d'autre cbté, peut étre ceniré par rapport a
axe longitudinal du véhicule a I'aide d'une barre de
guidage transversale (4), caractérisé en ce que les
chaines, cables ou similaires (8) sont respective-
ment accouplés a I'extrémité libre d’un levier (10) qui
est articulé sur un coté du bati de poussée (1, 2, 3)
et qui coopére avec un vérin (9) de telle fagon que
le levier (10) peut étre pivoté autour de son axe d'ac-
couplement horizontal par le vérin (9), et que cha-
que levier (10) ainsi que le vérin (9) associé est ac-
couplé & une patte de pivotement (19), qui, elle, est
fixée au bati de poussée (1, 2, 3) transmettant la for-
ce de poussée tout en étant libre en mouvement
autour d'un axe de pivotement vertical (24), un
amortisseur (15) étant prévu pour 'amortissement
de coups en direction de I'axe du bati de poussée (1,
2,3).

2. Bati de poussée selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce qu'il peut éire accoupié a lattelage
de remorque (7) du véhicule par un élément d'accou-
plement (14), et que cet élément d’accouplement peut
étre pivoté autour d'un axe paralléle a I'axe du véhi-
cule et peut étre arrété dans au moins deux posi-
tions de pivotement, fune de ces derniéres permet-
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tant au véhicule de rouler sur le bati de poussée (1,
2, 3) et lautre étant une position d'accouplement
dans laquelle I'axe du bati de poussée (1, 2, 3)
s'étend & coié de l'axe du véhicule en passant en
dessous de ce dernier.
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