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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Laderfahrzeug gemaf
dem Oberbegriff des Anspruchs 1. Ein derartiger Lader
geht aus der US-A-5,542,814 hervor.

[0002] Es sind Skid-Steer-Loader-Fahrzeuge, auch
Rutsch-Lenk-Lader oder Kompaktlader genannt, be-
kannt, die eine Schaufel und einen an dem Fahrzeug
befestigten Hubarm zum Anheben und Absenken der
Schaufel aufweisen. Die Schaufel und der Hubarm las-
sen sich von der Bedienungsperson betétigen, um Ma-
terial in die Schaufel zu schieben und dieses Material in
einen Lastwagen oder einen anderen Behalter zu ent-
leeren. Um den Inhalt der Schaufel in einen Lastwagen
zu entleeren, betatigt die Bedienungsperson Steuerele-
mente, um den Hubarm anzuheben, wodurch die am vor-
deren Ende des Hubarms montierte Schaufel tiber eine
Oberkante des Lastwagens oder Behalters angehoben
wird. Dann kann die Bedienungsperson Steuerelemente
betatigen, um die vordere Schaufelkante nach unten zu
kippen und ihren Inhalt in den Lastwagen oder Behalter
zu entleeren.

[0003] Eine erste Ausflhrungsart fir Ladersystem
(US-A-3,837,417, US-A-4,055,262, US-A-4,705,449)
wird Ublicherweise mit Radialhubsystem (radial lift sy-
stem) bezeichnet. Dieses Ladersystem enthalt einen
Hubarm, dessen hinteres Ende unmittelbar im hinteren
Bereich des Fahrzeugs angelenkt ist. Die Schaufel ist
am vorderen Ende des Hubarms angelenkt. Das hintere
Ende des Hubarms ist derart an dem Fahrzeug befestigt,
daf’ der Hubarm eine vertikale Schwenkbewegung aus-
fuhren kann. Der Hubarm 1463t sich damit auf einem Bo-
gen um die Schwenkachse schwenken, indem die Be-
dienungsperson entsprechende Steuerelemente beta-
tigt. Die an dem vorderen Ende des Hubarms befestigte
Schaufel bewegt sich beim Anheben des Hubarms eben-
falls auf einem Bogen. Dieses Radialhubsystem hat den
Vorteil eines relativ einfachen Aufbaus, da die Verbin-
dung des Hubarms mit dem Fahrzeug relativ einfach aus-
gebildet ist.

[0004] Es kann jedoch bei Radialhubsystemen nach-
teilig sein, das es einen bogenférmigen Pfad festlegt, auf
dem die Schaufel und der Hubarm beim Anheben der
Schaufel verschwenkt werden. Mit anderen Worten,
wenn die Bedienungsperson die Steuerelemente beta-
tigt, um den Hubarm und die Schaufel anzuheben, wer-
den der Hubarm und die Schaufel auf einer gekrimmten
Bahn um die fahrzeugseitige Anlenkstelle des Hubarms
vertikal verschwenkt. Die Schaufel bewegt sich dabei in-
nerhalb eines anfénglichen Aufwartsbewegungsbe-
reichs aufwarts und nach vorn. Dies Vorwartskomponen-
te der anfanglichen Schaufelbewegung kann beim
Schaufeln von Material problematisch sein, sofern die
Bedienungsperson bei den Schaufel- oder Grabearbei-
ten die Schaufel anheben will.

[0005] Wenn die Bedienungsperson ausgehend von
einer abgesenkten Schaufelposition den Inhalt der
Schaufel in einen Lastwagen oder einen anderen Behal-
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ter entleeren will, hebt sie die Schaufel an, die jedoch
wahrend der anfanglichen Hubbewegung nach vorn
schwingt. Die Bedienungsperson muf} daher diesen
Hubvorgang unter Einhaltung einer bestimmten Entfer-
nung zum Lastwagen oder Behalter beginnen, so da}
die Schaufel wahrend ihrer anfanglichen Hubbewegung
durch ihr Vorwartsschwenken nicht gegen den Lastwa-
genoder Behalter schlagt. Im oberen Bewegungsbereich
der Schaufel, bei dem die Schaufel tber die Oberkante
des Lastwagens oder des Behélters angehoben wird,
schwenken der Hubarm und die Schaufel weiter aufihrer
gekrimmten Bahn um die Anlenkstelle zwischen
Hubarm und Fahrzeug. Dabei bewegt sich die Schaufel
in dem oberen Bewegungsbereich beziiglich des Skid-
Steer-Loader-Fahrzeugs aufwarts und nach hinten.
Durch die riickwarts gerichtete Bewegungskomponente
im oberen Bewegungsbereich der Schaufel wird diese
nach hinten und von dem Lastwagen, in den Material
abgekippt werden soll, wegbewegt. Daher ist es erfor-
derlich, dal® die Bedienungsperson als zusétzliche
MaRnahme das Fahrzeug nach vorn fahrt, um zum Ent-
laden der Schaufel diese Uiber den Lastwagen oder den
Behalter zu positionieren.

[0006] Wie erwahnt wurde, heben Radialhublader die
Schaufel Iangs eines Bogens um die fahrzeugseitige An-
lenkstelle des Hubarms an. Daher schwenkt die Schaufel
innerhalb eines anfanglichen Aufwartsbewegungsbe-
reichs nach vorn, erreicht dann irgendwo im mittleren
Bewegungsbereich ihre am weitesten vorn liegende Po-
sition und schwenkt dann innerhalb eines oberen Bewe-
gungsbereichs nach hinten. Das Fahrzeug ist am insta-
bilsten, wenn sich die gefiillite Schaufel in ihrer vordersten
Stellung befindet. Daher erreichen Radialhublader ihre
instabilste Stellung, wenn die Schaufel auf ihre halbe HO6-
he angehoben ist. Selbst wenn das Fahrzeug leistungs-
maRiginder Lageist, schwere Gegenstande anzuheben,
kann es beim Anheben der Schaufel auf halbe Hohe so
instabil werden, dal} die Bedienungsperson die Instabi-
litdt bemerkt und die Schaufel wieder auf den Boden ab-
senken muB. In diesem Fall kann die Schaufel auf ihrem
Weg zur Oberkante des Lastwagens oder Behalters le-
diglich teilweise angehoben werden. Das Fahrzeug ist
damit nicht in der Lage, den Inhalt der Schaufel in den
Lastwagen oder Behalter zu entleeren. Diese Fahrzeuge
sind daher oft nichtin der Lage, schwere Lasten auf einen
Lastwagen oder in einen Behalter zu laden, selbst wenn
das Laderfahrzeug zum Heben schwerer Lasten ausge-
legt ist.

[0007] Eine andere Ausfiihrung fir ein Ladersystem
(US-A-5, 542, 814) wird Ublicher Weise mit Vertikalhub-
system (vertical lift system) bezeichnet. Dieses Ladersy-
stem enthalt eine Schaufel, die an dem vorderen Ende
eines Hubarms angelenktist, und ein Lenkersystem, wel-
ches das hintere Ende des Hubarms mit dem Fahrzeug
koppelt. Zwischen dem Fahrzeug und dem Hubarm er-
streckt sich ein Hubmechanismus, beispielsweise ein
Hydraulikzylinder, durch den der Hubarm auf verschie-
dene Hoéhenpositionen angehoben werden kann. Das



3 EP 0 909 854 B1 4

Lenkersystem der Vertikalhublader enthélt obere und un-
tere Lenker, die sich zwischen dem Fahrzeug und dem
hinteren Endbereich des Hubarms erstrecken. Die obe-
ren und die unteren Lenker wirken so, daf der Hubarm
bei anfanglicher Betatigung des Hydraulikzylinders im
wesentlichen vertikal angehoben wird. Daher werden
diese Systeme gewdhnlich mit Vertikalhublader bezeich-
net.

[0008] Bei einigen Vertikalhubladern (US-A-5, 542,
814) wandert die Schaufel innerhalb des anfanglichen
Hubbewegungsbereichs nach hinten, so daf? die Bedie-
nungsperson das Fahrzeug nicht nach hinten fahren
muf}, um beim Anheben des Hubarms ein AnstoRen der
Schaufel gegen einen Lastwagen oder Behalter zu ver-
meiden. Die Schaufel bewegt sich beim Anheben ohne
weiteres entlang eines Pfades, der ein Anstofen der
Schaufel an dem Lastwagen vermeidet, so daR sich die
Bedienung dieses Ladertyps relativ einfach darstellen
kann. Das Zuriickziehen der Schaufel in dem anfangli-
chen Hubbereich beim Abheben vom Boden kann jedoch
problematisch sein, da durch das Zurlickziehen die
Schaufel Ihren Griff unter ein grolRes anzuhebendes oder
hoch zu kippendes Objekt verlieren kann.

[0009] Bei einigen der bekannten Vertikalhublader
wird die Schaufel wahrend einer Aufwartsbewegung
nach hinten gekippt. Wenn die Schaufel dabei weit genug
nach hinten schwingt, ist es erforderlich, dal® die Bedie-
nungsperson das Fahrzeug nach vorn fahrt, um die
Schaufel direkt Giber die Ladeflache des Lastwagens, in
den die Schaufel entleert werden soll, zu positionieren.
[0010] Viele Vertikalhublader erreichen auch eine am
weitesten nach vorn weisende Schaufelposition im mitt-
leren Bewegungshubbereich der Schaufel, so dal das
Fahrzeug beim Anheben von Lasten instabil oder labil
werden kann, bevor die Schaufel eine Hohe erreicht, aus
der sich ihre Last in einen Lastwagen oder Behalter ent-
leeren 131t.

[0011] Ubliche Skid-Steer-Loader-Fahrzeuge lassen
sich auch verwenden, um Flachen mitkérnigem Material,
wie Erde oder Sand, zu ebnen. Die Bedienungsperson
senkt hierfiir die Schaufel auf den Boden ab, indem sie
den Hydraulikzylinder, der dem Anheben des Hubarms
dient, drucklos macht, und erméglicht es damit dem
Hubarm, aufgrund seines Eigengewichts nach unten zu
schwingen ("Schwimm"-Stellung). Bei drucklosem Hy-
draulikzylinder driicken der Hubarm und die Schaufel mit
ihrem Eigengewicht nach unten auf den Boden. Die Be-
dienungsperson fahrt dann das Fahrzeug riickwarts, so
daR die Schaufel Uber die Erdoberflache geschleppt wird.
Die Schaufel kann beim Rickwartsschleppen "schwim-
men", wodurch die Erde im wesentlichen eingeebnet
oder planiert wird.

[0012] Einige Skid-Steer-Loader-Fahrzeuge zeigen
jedoch den Nachteil, dal sich bei solchen Planierarbei-
ten die Vorderrader vom Boden abheben kénnen. Die
Hubarme einiger Laderfahrzeuge sind derart an das
Fahrzeug gekoppelt, daf} bei Planierarbeiten mit druck-
losem Hydraulikzylinder, wenn der Hubarm und die
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Schaufel unter ihrem Eigengewicht nach unten schwin-
gen, ein Teil des Gewichtes des Hubarms und der Schau-
fel lber den oberen und den unteren Lenker auf das Fahr-
zeug Ubertragen wird. Das Restgewicht von Hubarm und
Schaufel wird an dem Kontaktpunkt zwischen Schaufel
und Boden auf den Boden Ubertragen. Bei vielen Ubli-
chen Skid-Steer-Loader-Fahrzeugen ist dabei der auf
das Fahrzeug Ubertragene Gewichtsbetrag so gro und
wirkt in eine solche Richtung, dall das Fahrzeug nach
hinten auf seine Hinterréder kippt. Bei einigen dieser La-
derfahrzeuge heben daher wahrend des Planierens die
Vorderrader vom Boden ab. Wenn dies eintritt, wird das
Gesamtgewichtdes Fahrzeugs liber zwei Stellen aufden
Boden Uibertragen: die Bodenflache der Schaufel und die
Hinterrader. Wenn die Bedienungsperson auf diese Wei-
se beim Planieren das Fahrzeug rlickwarts fahrt, (iber-
tragt die Schaufel einen groRen Kraftbetrag auf den Bo-
den und neigt dazu, sich in die Bodenoberflache einzu-
driicken und nicht, wie beabsichtigt, auf der Erdoberfla-
che zu "schwimmen". Desweiteren 143t sich das nach
hinten auf die Hinterrédder gekippte Fahrzeug schwer ma-
ndvrieren und die Fahrerkabine neigt sich mit dem Fahr-
zeug, wodurch die Bedienungsperson in einer uner-
winschten, unbequemen Lage sitzt.

[0013] Daher filhren viele Bedienungspersonen die
Planierarbeiten beim Rickwartsfahren des Fahrzeugs
aus, indem sie gleichzeitig Steuerelemente in der Fah-
rerkabine betatigen, um die Schaufelposition genau ein-
zustellen. Mit anderen Worten, die Schaufel kann nicht
Uber die Oberflache des Bodens "schwimmen", vielmehr
stellt die Bedienungsperson sténdig die genaue Schau-
felposition wahrend der Riickwartsfahrt ein. Eine ausrei-
chend genaue Einstellung der Steuerelemente kann fir
die Bedienungsperson Schwierigkeiten bereiten, so dal
bei Anwendung dieses Verfahrens das Planierergebnis
nicht die gewlinschte Genauigkeit aufweist.

[0014] Die der Erfindung zugrunde liegende Aufgabe
wird darin gesehen, ein Laderfahrzeug der eingangs ge-
nannten Art derart auszubilden, daf} die eingangs ge-
nannten Probleme Gberwunden werden. Insbesondere
soll ein Lader-Mechanismus mit einem Schaufelweg be-
reitgestellt werden, auf dem die Schaufel wahrend des
Schwenkens durch einen anfanglichen Aufwartsbewe-
gungsbereich nicht nach vorn gegen einen Lastwagen
stot. Desweiteren soll es mit dem Lader-Mechanismus
nicht erforderlich sein, da die Bedienungsperson das
Fahrzeug nach vorn fahrt, um die Schaufel zum Entlee-
ren Uber den Lastwagen zu positionieren. Durch den La-
der-Mechanismus soll auch das Problem tberwunden
werden, dal® das Fahrzeug labil wird, bevor die Schaufel
hoch genug angehoben wurde, um ihren Inhalt in einen
Lastwagen oder Behalter zu entleeren. Es ist auch wiin-
schenswert, ein "Schwimm"-Merkmal bereitzustellen,
daR der Bedienungsperson durch Rickwartsfahren ein
genaues Planieren einer Bodenflache erlaubt, ohne dal
Druck an die Hydraulikhubzylinder des Fahrzeugs ange-
legt werden mul3. Ferner ist es wiinschenswert, daf3 bei
einem solchen Hubsystem die Tendenz, daf das Fahr-
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zeug beim Planieren nach hinten auf seine Hinterrader
kippt, reduziert oder ganz unterbunden wird.

[0015] Die Aufgabe wird erfindungsgemaf durch die
Lehre des Patentanspruchs 1 geldst. Weitere vorteilhafte
Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung ge-
hen aus den Unteranspriichen hervor.

[0016] Ein bevorzugter erfindungsgemafer Skid-
Steer-Loader ist als Vertikalhubtyp ausgebildet und ent-
halt einen Hubarm, ein daran befestigtes Werkzeug, ins-
besondere eine verschwenkbare Schaufel, sowie obere
und untere Lenker, welche mitdem Fahrzeug verbunden
sind. Im hinteren Fahrzeugbereich oder hinter der Fah-
rerkabine erstreckt sich ein mit dem Fahrzeugrahmen
verbundener Pfosten oder ein tragendes Bauteil nach
oben. Der Pfosten bildet einen oberen, hinteren Bereich
des Fahrzeugs, an dem der obere Bereich oder das obe-
re Ende des oberen Lenkers an einer Stelle angelenkt
ist, die im wesentlichen Uber und hinter dem gewd&hnli-
chen Aufenthaltsort der Bedienungsperson auf dem
Fahrzeug, insbesondere dem Fahrersitz in der Fahrer-
kabine, liegt. Der untere Bereich oder das untere Ende
des oberen Lenkers ist am hinteren Bereich des
Hubarms angelenkt. Der untere Lenker erstreckt sich
zwischen einem Anlenkpunkt im mittleren Fahrzeugbe-
reich und einem Anlenkpunkt im hinteren Bereich des
Hubarms.

[0017] Die erfindungsgemaflen oberen und unteren
Lenker bewirken, dal3 die Schaufel innerhalb eines an-
fanglichen Aufwartsbewegungsbereichs im wesentli-
chen senkrecht angehoben wird. Daher zieht sich die
Schaufel beim anfanglichen Anheben grofer Objekte
nicht unter diesen heraus. Der vertikale Weg der Schau-
fel im anfanglichen Aufwartsbewegungsbereich erlaubt
auch dann ein Anheben der Schaufel, wenn das Fahr-
zeug nahe einem Lastwagen steht. Dabei mul? die Be-
dienungsperson das Fahrzeug nicht zuriicksetzen, um
ein AnstolRen der angehobenen Schaufel an den Last-
wagen zu vermeiden.

[0018] Wenn die Schaufel Gber ihren anfanglichen
Aufwartsbewegungsbereich hinaus ihre Bewegung nach
obenfortsetzt, veranlassen die erfindungsgemaflen obe-
renund unteren Lenker, daf3 die Schaufel innerhalb ihres
gesamten oberen Bewegungsbereichs nach vorn be-
wegt wird. Dadurch Rt sich die Schaufel beim Anheben
innerhalb ihres oberen Bewegungsbereichs bezliglich
des Laders nach vorn uber einen Lastwagen schieben.
Die Bedienungsperson brauchtdas Laderfahrzeug dabei
nicht vorzufahren, um die Schaufel zum Abkippen Uber
den Lastwagen zu positionieren. GemaR einer bevorzug-
ten Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung erreicht
die Schaufel ihre maximale Vorwartsposition bei maxi-
maler Schaufelhéhe. Wenn das Fahrzeug fur das Anhe-
ben einer groRen Last ausgelegt ist, ist es durch die er-
findungsgemaRe Ausbildung der Bedienungsperson
moglich, die Schaufel mit der Last nach oben in einen
Lastwagen zu heben, ohne dal das Fahrzeug nach vorn
kippt, da die Schaufel sich nicht nennenswert nach vorn
bewegt, bis sie ihre hochste Position erreicht hat.
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[0019] Der erfindungsgemafRie obere Lenker istim we-
sentlichen hinter der Fahrerkabine und Gber dem Fah-
rersitz in der Fahrerkabine an dem Pfosten angelenki.
Der Verbindungspunktzwischen dem oberen Lenker und
dem Fahrzeug liegt damit erfindungsgemaf weiter hin-
ten als Anlenkpunkte bei aus dem Stand der Technik
bekannten Vertikalhublader-Mechanismen. Der an der
genannten Stelle liegende Verbindungspunkt zwischen
dem oberen Lenker und dem Pfosten ermdglicht es, daf
der erfindungsgemaRe obere Lenker vertikaler ausge-
richtet wird, als Lenker des Standes der Technik. Durch
den vertikaler ausgerichteten oberen Lenker lassen sich
die Uber diesen Lenker auf das Fahrzeug Ubertragenen
und wahrend Planierarbeiten auftretenden Krafte redu-
zieren. Wegen der relativ kleinen, durch den oberen Len-
ker auf das Fahrzeug libertragene Kréfte, neigt das Fahr-
zeug bei Planierarbeiten weniger dazu, nach hinten auf
seine Hinterrdder zu kippen. Desweiteren verlauft die
Kraft in dem erfindungsgemafen oberen Lenker langs
einer Linie, die sich relativ nahe zum Kontaktpunkt zwi-
schen den Hinterrddern und dem Boden erstreckt, wobei
dieser Kontaktpunkt der relevante Kippunkt des Fahr-
zeugs bei der Durchfiihrung der Planierarbeiten ist. Da-
her ist der durch den erfindungsgemafien oberen Lenker
festgelegte Momentarm (Abstand zwischen der Kraft und
dem Drehpunkt) relativ klein und das an das Fahrzeug
angelegte Drehmoment entsprechend gering. Durch die
Ausrichtung des erfindungsgemafRen oberen Lenkers,
die einen kleinen Momentarm bezuglich des Drehpunk-
tes des Fahrzeugs festlegt, wird die Tendenz des Fahr-
zeugs, nach hinten um die Hinterrader zu kippen, redu-
ziert.

[0020] Gemal einer bevorzugten Ausgestaltung der
Erfindung nimmt der Winkel zwischen der Ausrichtung
des oberen Lenkers (d. h. insbesondere die Verbin-
dungslinie zwischen den Anlenkpunkten des oberen
Lenkers) und der Horizontalen bei abgesenktem Hubarm
einen Wert zwischen 30° und 60°, vorzugsweise einen
Wert zwischen ungefahr 45° und 50°, bzw. einen Wert
um 50° ein.

[0021] Eine harmonische Gesamtgestaltung des
Fahrzeugs ergibt sich durch eine bogenférmige, zum
FahrzeugaulReren ausgewdlbte Ausbildung des oberen
Lenkers. Die oberen Lenker kdnnen damit bei abgesenk-
tem Hubarm eine im wesentlichen kreisbogenférmige
Verbindung zwischen Fahrzeugkabinendach und hinte-
rem Fahrzeugbereich bilden.

[0022] Anhand der Zeichnung, die ein Ausfliihrungs-
beispiel der Erfindung zeigt, werden nachfolgend die Er-
findung sowie weitere Vorteile und vorteilhafte Weiterbil-
dungen und Ausgestaltungen der Erfindung naher be-
schrieben und erlautert.

[0023] Es zeigt:

Fig. 1  eine Seitenansicht eines erfindungsgemaflen
Skid-Steer-Loaders mit einer Laderschaufel,
die in abgesenkter Stellung den Boden bertihrt,
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Fig. 2 eine Seitenansicht des Skid-Steer-Loaders ge-
maR Fig. 1, bei dem die Laderschaufel in eine
mittlere Stellung angehoben ist,

Fig. 3 eine Seitenansicht des erfindungsgemafen
Skid-Steer-Loaders, bei dem die Laderschaufel

auf maximale H6he angehoben ist,

eine schematische Seitenansicht des erfin-
dungsgemafien Skid-Steer-Loaders mit einer
abgesenkten Laderschaufel, in der die an ver-
schiedenen Fahrzeugelementen angreifenden
Krafte schematisch dargestellt sind, die wirken,
wenn die Laderschaufel wahrend einer Boden-
glattarbeit den Boden berihrt.

Fig. 4

[0024] DieFiguren 1 bis4 zeigen eine bevorzugte Aus-
gestaltung eines erfindungsgeméaflen Skid-Steer-
Loader-Fahrzeugs 10 mit angetriebenen Vorder- und
Hinterradern 12, 14. Das Fahrzeug 10 wird wie bei Ubli-
chen Skid-Steer-Loadern gelenkt, indem die Bedie-
nungsperson Steuerelemente betétigt, um die Rader der
rechten und der linken Fahrzeugseite mit unterschiedli-
chen Drehzahlen anzutreiben. Das Fahrzeug 10 tragt ein
Arbeitswerkzeug oder eine Laderschaufel 16, das bzw.
die an zwei Hubarmen 18 befestigt ist, welche auf beiden
Seiten des Fahrzeugs 10 positioniert sind und ihrerseits
mittels eines Lenkermechanismus 20 mit dem Fahrzeug
10 verbunden sind. Die Schaufel 16 ist verschwenkbar
am vorderen Ende 22 der Hubarme 18 angelenkt. Ein
Hydraulikschwenkzylinder 24 erstreckt sich zwischen
der Schaufel 16 und den Hubarmen 18 und dient der
Einstellung der Kippstellung zwischen der Schaufel 16
und den Hubarmen 18. Die Bedienungsperson kann
durch Betétigung der Schwenkzylinder 24 die Schaufel
16 verkippen und ihren Inhalt entleeren.

[0025] Die Hubarme 18 und die Lenkermechanismen
20, mittels derer die Hubarme 18 am Fahrzeug 10 ange-
lenkt sind, sind auf der rechten und der linken Fahrzeug-
seite im wesentlichen identisch ausgebildet. Daher wird
im folgenden lediglich die Anordnung auf der linken Fahr-
zeugseite naher beschrieben.

[0026] Der Hubarm 18 ist an dem Fahrzeug 10 durch
den Lenkmechanismus 20 gekoppelt, welcher einen
oberen Hubarmlenker 26 und einen unteren Hubarmlen-
ker 28 enthalt. Der untere Hubarmlenker 28 erstreckt sich
zwischen einem mittleren Bereich 30 des Fahrzeugrah-
mens 32 und dem hinteren Bereich oder Ende 34 des
Hubarms 18. Der obere Hubarmlenker 26 ist gelenkig
mit dem hinteren Ende 34 des Hubarms 18 gekoppelt
und erstreckt sich von diesem nach oben und vorn. Der
obere Bereich 36 bzw. das obere Ende des oberen
Hubarmlenkers 26 ist gelenkig an einem tragenden Bau-
element oder Pfosten 38 befestigt, welcher Teil des Fahr-
zeugs 10istund sich von dem Hauptrahmen 32 des Fahr-
zeugs 10 aus nach oben erstreckt. Der Pfosten 38 istam
hinteren Ende des Fahrzeugrahmens 32, bzw. hinter der
Fahrerkabine 40, an dem Fahrzeugrahmen 32 befestigt.
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Der obere Abschnitt des Pfostens 38 dient als oberer,
hinterer Bereich des Fahrzeugs 10, an dem der obere
Hubarmlenker 26 angelenkt ist. Ein nicht néher darge-
stelltes Trager- oder Versteifungsteil erstreckt sich zwi-
schen den oberen Bereichen 42 oder oberen Enden des
rechten und des linken Pfostens 38.

[0027] Die Fahrerkabine 40 enthalt einen Fahrersitz
und Steuerelemente, die sich durch die Bedienungsper-
son betatigen lassen, um das Fahrzeug 10 zu fahren und
zu lenken, sowie zur Betatigung der Schaufel 16 und der
Hubarme 18. Am Pfosten 38 und dem Fahrzeugrahmen
32 ist ein Uberschlagschutz 44 befestigt, der die Bedie-
nungsperson im Falle eines Umkippens des Fahrzeugs
10 schiitzt. Der Uberschlagschutz 44 14Rt sich nach oben
verschwenken, um Zugang zu dem Fahrzeugraum unter
dem Fahrersitz zu gewahren, was Gegenstand einer eu-
ropdischen Patentanmeldung mit der Prioritdt US
954,290 vom 17. Oktober 1997 ist, auf deren Offenba-
rung hiermit Bezug genommen wird, um Wiederholun-
gen zu vermeiden. Der Uberschlagschutz 44 ist am obe-
ren Ende 42 des Pfostens 38 angelenkt. Der Bodenbe-
reich und der Sitz der Fahrerkabine 40 sind an dem Uber-
schlagschutz 44 befestigt, so daf} der Sitz und der Bo-
denbereich zusammen mit dem Uberschlagschutz 44
nach oben schwenkbar sind.

[0028] Es kénnen nicht ndher dargestellte Quertrager
vorgesehen sein, die sich quer zu der Fahrzeugausrich-
tung zwischen dem rechten und dem linken oberen
Hubarmlenker 26 erstrecken, um den Lenkermechanis-
men 20 eine ausreichende Steifigkeit zu verleihen, wenn
diese mit den Hubarmen 18 und der Schaufel 16 ange-
hoben werden. Ein derartiger Quertrager kann sich zwi-
schen dem rechten und dem linken oberen Hubarmlen-
ker 26 erstrecken und am in Fig. 4 gezeigten Punkt J
angreifen. Es kdnnen auch zusatzliche Quertrager an
anderen Stellen der oberen Hubarmlenker 26 vorgese-
hen sein.

[0029] Ein Hubmechanismus oder Hydraulikhubzylin-
der 46, wie er in den Figuren 2 und 3 zu sehen ist, er-
streckt sich zwischen dem Fahrzeugrahmen 32 und dem
hinteren Ende 34 des Hubarms 18. Die Bedienungsper-
son kann durch Betatigung von Steuerelementen den
Hydraulikhubzylinder 46 ausfahren, um den Hubarm 18
und die Schaufel 16 anzuheben. Um den Hubarm 18 und
die Schaufel 16 abzusenken, bedient die Bedienungs-
person die Steuerelemente so, dal der Hydraulikhubzy-
linder 46 eingefahren wird. Wenn die Bedienungsperson
den Hydraulikhubzylinder 46 ausfahrt und damit den
Hubarm 18 anhebt, dienen der obere Hubarmlenker 26
und der untere Hubarmlenker 28 dazu, die Schaufel 16
im anfanglichen Hubbereich 48 ihrer Aufwartsbewegung
Uber eine im wesentlichen vertikale Bahn zufiihren. Wird
die Schaufel 16 innerhalb ihres oberen Bewegungsbe-
reichs 50, der oberhalb ungefahr der Halfte des Aufwarts-
weges liegt, bewegt, so werden die Schaufel 16 und der
Hubarm 18 durch den oberen und den unteren Hubarm-
lenker 26, 28 beim Anheben in Richtung nach oben und
vorn gefiihrt.
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[0030] Da wahrend des anfanglichen Hubbereichs 48
die Schaufel 16 im wesentlichen senkrecht nach oben
bewegt wird, braucht die Bedienungsperson den Lader
10 nicht von einem Lastwagen oder einem anderen Be-
héalter, in den der Inhalt der Schaufel 16 entleert werden
soll, zurlickzufahren. Die Schaufel 16 wird wahrend des
Anhebens durch den anfanglichen Hubbereich 48 auto-
matisch im wesentlichen senkrecht angehoben, so dal
die Bedienungsperson keine zusatzlichen Steuerungen
vornehmen muf3.

[0031] Wenn die Schaufel 16 nach oben durch ihren
oberen Bewegungsbereich 50 wandert, werden die
Schaufel 16 und der Hubarm 18 aufwarts und etwas nach
vorn bewegt. Hierdurch 13t sich die Schaufel 16 tUber
einen Lastwagen oder einen anderen Behélter, in den
die Bedienungsperson den Inhalt der Schaufel 16 ent-
leeren will, bewegen. Daher braucht die Bedienungsper-
son das Fahrzeug 10 nicht nach vorn zu fahren oder zu-
satzliche Fahrzeugsteuerungen zu bedienen, um die
Schaufel 16 Gber den Lastwagen oder den Behalter, in
den der Inhalt der Schaufel 16 gefiillt werden soll, zu
positionieren. Der durch die vorliegende Erfindung vor-
gegebene Schaufelweg 52, erméglicht es der Bedie-
nungsperson, die Schaufel 16 in relativ einfacher Weise
wunschgemaR zu betatigen, ohne dal eine Vielzahl von
Manipulationen verschiedener Steuerelemente erforder-
lich waren.

[0032] Innerhalb des oberen Bewegungsbereichs 50
bewegt sich beim Anheben die Schaufel 16 stetig nach
vorn. Die Schaufel 16 erreicht ihre am weitesten nach
vorn ausladende Stellung oder ihre maximale Reichweite
erst, wenn sie ihre maximale Héhe einnimmt, die in Fig.
3 gezeigtist. Aus diesem Grund neigt das Laderfahrzeug
10 nicht zur Instabilitat, wenn die Schaufel 16 in eine
mittlere Héhe teilweise angehoben ist, da das Fahrzeug
10 in der Lage ist, eine Last Uber die Kante eines Last-
wagens zu heben, bevor die Schaufel 16 ihre vorderste
Lage einnimmt.

[0033] Im folgenden werden die Vorteile ndher be-
schrieben, die sich aus der Verwendung des Lenkerme-
chanismus 20 gemal der vorliegenden Erfindung bei
Planier- oder Nivellierarbeiten ergeben. Um Planierar-
beiten auszufiihren, lalkt die Bedienungsperson im we-
sentlichen den gesamten Druck aus dem Hydraulikhub-
zylinder 46 ab, wodurch die Schaufel 16 durch ihr Ge-
wicht und das Gewicht des Hubarms 18 nach unten auf
den Boden gedriickt wird. Die Bedienungsperson kann
nun das Fahrzeug 10 nach hinten fahren und die Schau-
fel 16 Uber den Boden schleifen lassen, so daf3 die Bo-
denoberflache beim Riickwartsfahren planiert wird. Da
im wesentlichen kein Druck in dem Hydraulikhubzylinder
46 herrscht nimmt die Schaufel 16 eine Schwimmestellung
ein und kann sich unter Berlcksichtigung des auf ihr la-
stenden Gewichtes frei nach oben und unten bewegen,
wahrend das Fahrzeug 10 riickwarts fahrt. Dieser Frei-
heitsgrad erlaubt es, mit der Schaufel 16 die Oberflache
des Bodens zu glatten, wobei die Oberflache im wesent-
lichen dem bestehenden Bodenniveau entspricht.
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[0034] Beiim wesentlichen drucklosem Hydraulikhub-
zylinder 46 wird das Gewicht der Schaufel 16 und des
Hubarms 18 an drei Stellen getragen: dem Kontaktpunkt
H zwischen der Schaufel 16 und dem Boden, dem Punkt
M, an dem der untere Hubarmlenker 28 mit dem Hubarm
18 verbunden ist, und dem Punkt J, an dem der obere
Hubarmlenker 26 mit dem Hubarm 18 verbunden ist. Der
Gewichtsanteil von Hubarm 18 und Schaufel 16, der von
dem oberen und unteren Hubarmlenker 26, 28 getragen
wird, wird auf den Fahrzeugrahmen 32 ibertragen. Diese
Krafte werden an den Orten Kund L, an denen der obere
und der untere Hubarmlenker 26, 28 mit dem Fahrzeug
10 gekoppelt sind, auf das Fahrzeug 10 Ubertragen. Die
Kraft des Hubarms 18 und der Schaufel 16, die von dem
unteren Hubarmlenker 28 ibernommen wird, wird am
Punkt L, an dem der untere Hubarmlenker 28 an das
Fahrzeug 10 gekoppelt ist, auf das Fahrzeug 10 Ubertra-
gen. Sie ist in Richtung des unteren Hubarmlenkers 28
entlang der Linien B und B’ ausgerichtet. Die Kraft des
Hubarms 18 und der Schaufel 16, die von dem oberen
Hubarmlenker 26 Gbernommen wird, wird am Punkt K,
an dem der obere Hubarmlenker 26 mit dem Fahrzeug
10 gekoppelt ist, auf das Fahrzeug 10 Ubertragen. Diese
Kraft weist in Richtung der Linie C, welche auf den Ver-
bindungspunkten J und K zwischen dem oberen
Hubarmlenker 26 und dem Pfosten 38 bzw. dem Hubarm
18 verlauft.

[0035] Fig. 4 zeigtdas erfindungsgemafie Zusammen-
spiel mehrerer Krafte beim Planieren. Ubliche Lader mit
vertikalem Hub weisen einen oberen Lenker auf, der un-
gefahr an der Stelle | an dem Fahrzeug angelenkt ist.
Die US-A-5, 542, 814 gibt hierfur ein Beispiel. Der obere
Lenker dieser bekannten Lader erstreckt sich gewohn-
lich ungefahr zwischen dem in Fig. 4 dargestellten Punkt
| und dem hinteren Ende des Hubarms, nahe dem Punkt
J. Wahrend der Planierarbeiten muf} der obere Lenker
des Standes der Technik einen Gewichtsanteil des
Hubarms und der Schaufel tragen. Der obere Lenker
solch eines Laders kann wahrend der Planierarbeiten
Zugkraften ausgesetzt zu sein, welche in dem Punkt |
auf das Fahrzeug Ubertragen werden. Diese Kréfte kdn-
nen das Fahrzeug veranlassen, um den Punkt E im Uhr-
zeigersinn zu wippen und nach hinten um die Hinterrader
zu kippen. Die am Punkt | an dem Fahrzeug angreifende
Kraft begriindet ein Drehmoment, welches durch die Gro-
3e der an dem Punkt | wirkenden Kraft multipliziert mit
dem Abstand F zum Drehpunkt E, dem Kontaktpunkt zwi-
schen dem Hinterrad und dem Boden, bestimmt ist.
[0036] Die vorliegende Erfindung begriindet eine Ver-
bindung zwischen dem oberen Hubarmlenker 26 und
dem Fahrzeug 10 am Punkt K, welcher wesentlich weiter
hinten als der Punkt | des Standes der Technik liegt. Die
Linie C reprasentiert die Richtung der Zugkraft, welcher
der erfindungsgemafRe obere Hubarmlenker 26 ausge-
setzt ist. Die Linie C ist daher auch die Richtung, in der
die Kraft A an dem Fahrzeug 10 im Punkt K angreift. Die
langs der Linie C ausgerichtete Kraft A, verlauft ndher
zu dem Drehpunkt E als die entsprechende Kraft des
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Standes der Technik, die am Punkt | angreift und langs
der Linie D wirkt. Mit anderen Worten, der Abstand G ist
kleiner als der Abstand F, und daher verlauft die Linie C
naher zum Punkt E als die Linie D. Daher ist der durch
die im erfindungsgemafen oberen Hublenker 26 wirken-
de Kraft definierte Momentarm G kleiner als der Momen-
tarm F, der durch die an dem Punkt | wirkenden Kraft
gemal dem Stand der Technik begriindet ist. Die erfin-
dungsgemafRe Kraft A hat daher ein Drehmoment zur
Folge, welches kleiner ist als das Drehmoment, welches
sich aus der Lenkeranordnung des Standes der Technik
ergibt, so daR erfindungsgemaR die Kipptendenz des
Fahrzeugs verringert wird.

[0037] Desweiteren ist die GroRe der sich erfindungs-
gemal ergebenden Kraft A kleiner als die am Verbin-
dungspunkt | angreifende Kraft des Standes der Technik.
Der obere und der untere Hubarmlenker tragen beim Pla-
nieren einen Teil des Gewichts des Hubarms 18 und der
Schaufel 16. Da die Winkelausrichtung des oberen
Hubarmlenkers 26 zunimmt (senkrechter wird), wenn der
Anlenkpunkt vom Punkt | (bei dem der Lenker gemaf
dem Stand der Technik einen Winkel mit der Senkrech-
ten von ungefahr 70° einschlielt) zu dem Punkt K (bei
dem der erfindungsgemafe obere Hubarmlenker 26 von
der Vertikalen ungefdhr um 50° abweicht) lbergeht,
nimmt die Zugkraft in dem oberen Hubarmlenker 26 ab.
Mit abnehmender Kraft in dem oberen Hubarmlenker 26
nimmt die an das Fahrzeug 10 Ubertragene Kraft A ent-
sprechend ab, so daf die erfindungsgemaf an das Fahr-
zeug 10 angelegte Kraft A kleiner ist als die Kraft die
gemal des Standes der Technik an den Punkt | angreift.
Da die Uber den erfindungsgeman angelenkten oberen
Hubarmlenker 26 auf das Fahrzeug 10 Gibertragene Kraft
kleiner ist als die Kraft, die iber einen gemafl dem Stand
der Technik angelenkten oberen Lenker an dem Fahr-
zeug angreift, ist bei der Erfindung auch der uber die
oberen Hubarmlenker 26 auf das Fahrzeug 10 Ubertra-
gene Drehmomentbetrag entsprechend kleiner als beim
Stand der Technik. Der erfindungsgemafe obere
Hubarmlenker 26 hat daher eine geringere Tendenz, das
Fahrzeug um seine Hinterrader 14 nach hinten zu kippen,
als es bei einem Ladersystemen gemaR dem Stand der
Technik der Fall ist. Bei dem erfindungsgeman ausge-
risteten Fahrzeug 10 werden daher die Vorderrader 12
wahrend einer Rickwartsfahrt beim Planieren besser auf
dem Boden gehalten.

[0038] Fig. 4 ist eine schematische Darstellung des
Fahrzeugs 10, in der einige wahrend des Planierens auf-
tretende Krafte dargestellt sind. Der Hubarm 18 und die
Schaufel 16 sind als ein Teil dargestellt, da sie wahrend
des Planierens im wesentlichen als ein Teil wirken. Die
Kraftpfeile A und A’ verlaufen langs der Linie C und re-
prasentieren die auf den oberen Hubarmlenker 26 wir-
kende Zugkraft. Der Kraftpfeil A reprasentiert die Kraft,
die von dem oberen Hubarmlenker 26 auf den im oberen
Ende 42 des Pfostens 38 liegenden Punkt K des Fahr-
zeugs 10 Ubertragen wird. Der Kraftpfeil A’ reprasentiert
die Kraft, die von dem oberen Hubarmlenker 26 auf den
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Punkt J des Hubarms 18 Ubertragen wird. Die Kréafte B
und B’ reprasentieren die Druckkrafte, die durch den un-
teren Hubarmlenker 28 ausgelibt werden. Der Kraftpfeil
B reprasentiert auch die Kraft, die von dem unteren
Hubarmlenker 28 auf den Punkt L des Fahrzeugs 10
Ubertragen wird. Der Kraftpfeil B’ reprasentiert die Kraft,
die von dem unteren Hubarmlenker 28 auf den Punkt M
des Hubarms 18 Ubertragen wird.

[0039] BeiPlanierarbeit wird ein Teil des Gewichts der
Schaufel 16 und des Hubarms 18 von dem oberen und
unteren Hubarmlenker 26, 28 getragen. Dabei steht der
obere Hubarmlenker 26 unter Zugspannung, wahrend
der untere Hubarmlenker 28 einer Druckkraft ausgesetzt
ist. Da die Winkelausrichtung des oberen Hubarmlenkers
26 gegeniber der eher horizontalen Ausrichtung des
Standes der Technik erfindungsgemaR steiler (vertika-
ler) verlauft, nehmen die Zugkraft in dem oberen
Hubarmlenker 26 und die Druckkraft in dem unteren
Hubarmlenker 28 gegeniiber dem Stand der Technik ab.
Die Druckkraft B in dem unteren Hubarmlenker 28 wird
Uber den Punkt L auf das Fahrzeug 10 Ubertragen. Die
Kraft B ist derart ausgerichtet, daf} sie ein Drehmoment
auf das Fahrzeug 10 Ubertragt, welches das Fahrzeug
10 um den Punkt E gegen den Uhrzeigersinn drangt und
damit die Vorderrader 12 auf den Boden druickt. Bei Ver-
wendung des Verbindungspunktes K nimmt die Druck-
kraft B gegenliber dem Stand der Technik zwar ab, das
heif’t die Kraft B driickt die Vorderrader 12 mit einer ge-
ringeren Kraft auf den Boden als es beim Stand der Tech-
nik der Fall wéare. Wird jedoch, wie es die Erfindung vor-
sieht, der Verbindungspunkt des oberen Hubarmlenkers
26 von Punkt | auf Punkt K verlegt, so nimmt die Zugkraft
im oberen Hubarmlenker 26 um einen Betrag ab, der um
so viel gréRer ist als die Abnahme der Kraft B, dall im
Ergebnis die Vorderrader 12 des erfindungsgemalen
Fahrzeugs 10 bei Planierarbeiten eine groftere Tendenz
haben auf dem Boden zu bleiben, als es bei einem Fahr-
zeug des Standes der Technik der Fall ist.

[0040] Auch wenn die Erfindung lediglich anhand ei-
nes Ausflihrungsbeispiels beschrieben wurde, erschlie-
Ren sich fir den Fachmann im Lichte der vorstehenden
Beschreibung sowie der Zeichnung viele verschiedenar-
tige Alternativen, Modifikationen und Varianten, die unter
die vorliegende Erfindung fallen, die durch die Ansprtiche
definiert wird.

Patentanspriiche

1. Laderfahrzeug mit einem Hubarm (18), dessen hin-
terer Bereich (34) mittels einer Lenkeranordnung
(20) an dem Fahrzeug (10) angelenkt ist und an des-
sen vorderem Bereich (22) ein durch den Hubarm
(18) anhebbares Werkzeug (16) anbringbar ist, wo-
bei die Lenkeranordnung (20) wenigstens einen
oberen Lenker (26) und einen unteren Lenker (28)
aufweist, wobei der obere Lenker (26) einenends am
Fahrzeug (10) und anderenends im hinteren Bereich
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(34) des Hubarms (18) angelenkt ist und sich bei
abgesenktem Hubarm (18) ausgehend von der fahr-
zeugseitigen Anlenkstelle (K) im wesentlichen
schrag nach hinten und unten erstreckt und wobei
der untere Lenker (28) einenends am Fahrzeug (10)
und anderenends im hinteren Bereich (34) des
Hubarms (18) und - bei abgesengtem Hubarm (18)
- bezulglich der Anlenkstelle des oberen Lenkers (26)
am Hubarm (18) unterhalb hierzu angelenkt ist, da-
durch gekennzeichnet, daB sich die fahrzeugsei-
tige Anlenkstelle (K) des oberen Lenkers (26) im
oberen, hinteren Bereich (42) des Fahrzeugs (10)
befindet.

Laderfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB bei abgesenktem Hubarm (18) der
Winkel zwischen der Ausrichtung des oberen Len-
kers (26) und der Horizontalen einen Wert zwischen
30° und 60° einnimmt.

Laderfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Winkel einen Wert zwischen un-
gefahr 45° und 50° einnimmt.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens der
zwischen seinen Anlenkstellen (J, K) liegende Be-
reich des oberen Lenkers (26) im wesentlichen bo-
genférmig ausgebildet ist.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB sich auf beiden
Fahrzeugseiten je ein Hubarm (18) langs der Fahr-
zeugausrichtung erstreckt und die Lenkeranord-
nung (20) wenigstens zwei obere Lenker (26) und
zwei untere Lenker (28) aufweist, die jeweils den zu-
gehdrigen Hubarm (18) mit der Fahrzeugstruktur
(32, 38) verbinden.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug (10)
einen Fahrerstand oder eine Fahrerkabine (40) fur
eine Bedienungsperson aufweist und die Anlenkstel-
le (K) des oberen Lenkers (26) am Fahrzeug (10) im
wesentlichen hinter und oberhalb der Bedienungs-
person liegt.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug (10)
einen Fahrzeugrahmen (32) aufweist, von dem we-
nigstens ein tragendes Bauteil oder ein Pfosten (38)
im wesentlichen nach oben ragt, wobei das tragende
Bauteil oder der Pfosten (38) im wesentlichen im hin-
teren Fahrzeugbereich bzw. hinter der Bedienungs-
person angeordnetist und in seinem oberen Bereich
eine Anlenkstelle (K) fir den oberen Lenker (26) auf-
weist.
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8.

10.

1.

12.

13.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB der untere Lenker
(28) mit seinem vorderen Ende im mittleren Bereich
(30) des Fahrzeugs (10) und mit seinem hinteren
Ende im hinteren Bereich (34) des Hubarms (18) an-
gelenkt ist und daf die Anlenkpunkte (L, M) des un-
teren Lenkers (28) tiefer als die entsprechenden An-
lenkpunkte (K, J) des oberen Lenkers (26) liegen.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, daB der Hubarm (18)
und die Lenkeranordnung (20) derart ausgebildet
und angeordnetsind, daf3 sich ein Ladersystem nach
Art eines Vertikalhubsystems ergibt.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, daB der Hubarm (18)
und die Lenkeranordnung (20) derart ausgebildet
und angeordnet sind, dal® innerhalb eines unteren,
anfanglichen  Bewegungsbereichs (48) des
Hubarms (18) die Hubbahn (52) des Werkzeugs (16)
im wesentlichen vertikal verlauft.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, daB der Hubarm (18)
und die Lenkeranordnung (20) derart ausgebildet
und angeordnet sind, daf3 im wesentlichen innerhalb
des ganzen oberen Bewegungsbereichs (50) des
Hubarms (18) das Werkzeug (16) beim Anheben
gleichzeitig nach vorn bewegt wird.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, daB der Hubarm (18)
und die Lenkeranordnung (20) derart ausgebildet
und angeordnet sind, dal® das Werkzeug (16) bei
der maximalen Hubarmhohe, seine am weitesten
vorn liegende Position einnimmt.

Laderfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, daB wenigstens ein sich
zwischen dem Fahrzeugrahmen (32) und dem
Hubarm (18) erstreckender Hubmechanismus, ins-
besondere ein Hydraulikhubzylinder (46) angeord-
net ist, der zum Anheben des Hubarms (18) ausfahr-
bar ist.

Claims

Aloader vehicle with a lift arm (18) whose rear region
(34) is articulated to the vehicle (10) by means of a
link arrangement (20) and on whose front region (22)
an implement (16) which can be raised by the lift arm
(18) can be fitted, wherein the link arrangement (20)
comprises at least one upper link (26) and lower link
(28), wherein the upper link (26) is pivoted at one
end to the vehicle (10) and at the other end to the
rear region (34) of the lift arm (18) and, with the lift
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arm (18) lowered and starting from the pivot point
(K) at vehicle end, it extends essentially inclined
downwards to the rear, and wherein the lower link
(28) is pivoted at one end to the vehicle (10) and at
the other end to the rear region (34) of the lift arm
(18) and - with the lift arm (18) lowered - underneath
in relation to the pivot point of the upper link (26),
characterized in that the pivot point (K) of the upper
link (26) at the vehicle end is located in the upper,
rear region (42) of the vehicle (10).

Aloader vehicle according to claim 1, characterized
in that the angle between the alignment of the upper
link (26) and the horizontal assumes a value between
30° and 60° with the lift arm (18) lowered.

Aloader vehicle according to claim 2, characterized
in that the angle assumes a value between approx-
imately 45° and 50°.

A loader vehicle according to any of claims 1 to 3,
characterized in that atleast the region of the upper
link (26) lying between its pivot points (J, K) is es-
sentially arcuate.

A loader vehicle according to any of claims1 to 4,
characterized in that the a lift arm (18) extends
along the vehicle direction on each of the two vehicle
sides and the link arrangement (20) comprises at
least two upper links (26) and two lower links (28)
which in each case connect the associated lift arm
(18) to the vehicle structure (32, 38).

A loader vehicle according to any of claims 1 to 5,
characterized in that the vehicle (10) has a driver’'s
platform or a driver’s cab (40) for an operator and
the pivot point (K) of the upper link (26) on the vehicle
(10) lies essentially behind and above the operator.

A loader vehicle according to any of claims 1 to 6,
characterized in that the vehicle (10) comprises a
vehicle frame (32) of which at least one supporting
component or a post (38) is arranged in substantially
the rear vehicle region or behind the operator and
has a pivot point (K) for the upper link (26) in its upper
region.

A loader vehicle according to any of claims 1 to 7,
characterized in that the lower link (28) is pivoted
atits front end in the middle region (30) of the vehicle
(10) and at its rear end in the rear region (34) of the
lift arm (18) and in that the pivot points (L, M) of the
lower link (28) lie lower than the corresponding pivot
points (K, J) of the upper link (26).

A loader vehicle according to any of claims 1 to 8,
characterized in that the lift arm (18) and the link
arrangement (20) as so constructed and arranged
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10.

11.

12.

13.

that a loader system in the nature of a vertical lift
system results.

A loader vehicle according to any of claims 1 to 9,
characterized in that the lift arm (18) and the link
arrangement (20) are so constructed and arranged
that the lift path (52) of the implement (16) runs es-
sentially vertically within an initial lower range of
movement (48) of the lift arm (18).

A loader vehicle according to any of claims 1 to 10,
characterized in that the lift arm (18) and the link
arrangement (20) are so constructed and arranged
that the implement (16) is moved simultaneously for-
wards when rising essentially within the whole upper
range of movement (50) of the lift arm (18).

A loader vehicle according to any of claims 1 to 11,
characterized in that the lift arm (18) and the link
arrangement (20) are so constructed and arranged
that the implement (16) assumes its most forward
position at the maximum lift arm height.

A loader vehicle according to any of claims 1 to 12,
characterized in that at least one lift mechanism,
especially a hydraulic lift cylinder (46), is disposed
between the vehicle frame (32) and the lift arm (18)
and can be extended to raise the lift arm (18).

Revendications

Véhicule chargeur comportant un bras de levage
(18) dont la zone arriere (34) est articulée au moyen
d’'un agencement de bielles (20) sur le véhicule (10)
et sur la zone avant (22) duquel il est possible de
monter un outil (16) pouvant étre soulevé au moyen
du bras de levage (18), 'agencement de bielles (20)
comportant au moins une bielle supérieure (26) et
une bielle inférieure (28), la bielle supérieure (26)
étant articulée d’'un c6té sur le véhicule (10) et de
l'autre c6té dans la zone arriére (34) du bras de le-
vage (18) et s’étendant, lorsque le bras de levage
(18) est abaissé, pour I'essentiel en biais vers I'ar-
riere et vers le bas a partir de 'emplacement d’arti-
culation cété véhicule (K) et la bielle inférieure (28)
étant articulée, en dessous a cet effet, d’un coté sur
le véhicule (10) et de l'autre coté dans la zone arriére
(34) du bras de levage (18) et, lorsque le bras de
levage (18) est abaissé, en dessous, sur le bras de
levage (18) par rapport a 'emplacement d’articula-
tion de la bielle supérieure (26), caractérisé en ce
que I'emplacement d’articulation co6té véhicule (K)
de la bielle supérieure (26) se trouve dans la zone
arriere, supérieure (42) du véhicule (10).

Véhicule chargeur selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que, lorsque le bras de levage (18) est
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abaissé, I'angle entre I'orientation de la bielle supé-
rieure (26) et la ligne horizontale prend une valeur
située entre 30° et 60°.

Véhicule chargeur selon la revendication 2, carac-
térisé en ce que I'angle prend une valeur située
entre environ 45° et 50°.

Véhicule chargeur selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 3, caractérisé en ce qu’au moins
la zone, se trouvant entre ses emplacements d’arti-
culation (J, K), de la bielle supérieure (26) est réali-
sée de maniere essentiellement arquée.

Véhicule chargeur selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a4, caractérisé en ce que, des deux
cOtés du véhicule, un bras de levage (18) s’étend le
long de l'orientation du véhicule et 'agencement de
bielles (20) comporte au moins deux bielles supé-
rieures (26) et deux bielles inférieures (28) qui relient
le bras de levage (18) relatif a la structure du véhicule
(32, 38).

Véhicule chargeur selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a 5, caractérisé en ce que le véhi-
cule (10) comporte un espace ou une cabine de con-
duite (40) pour un opérateur et 'emplacement d’ar-
ticulation (K) de la bielle supérieure (26) se trouve
sur le véhicule (10), pour I'essentiel derriére et au-
dessus de I'opérateur.

Véhicule chargeur selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a 6, caractérisé en ce que le véhi-
cule (10) comporte un chassis (32) duquel dépasse,
vers le haut essentiellement, au moins un élément
portant ou un poteau (38), I'élément portant ou le
poteau (38) étant disposé pour I'essentiel dans la
zone arriére du véhicule ou derriére I'opérateur et
comportant, dans sa zone supérieure, un emplace-
ment d’articulation (K) pour la bielle supérieure (26).

Véhicule chargeur selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a 7, caractérisé en ce que la bielle
inférieure (28) est articulée, avec son extrémité
avant, dans la zone centrale (30) du véhicule (10)
et, avec son extrémité arriére, dans la zone arriére
(34) du bras de levage (18) et en ce que les points
d’articulation (L, M) de la bielle inférieure (28) sont
plus bas que les points d’articulation correspondants
(K, J) de la bielle supérieure (26).

Véhicule chargeur selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 8, caractérisé en ce que le bras
de levage (18) et 'agencement de bielles (20) sont
réalisés et disposés de telle sorte qu'on obtient un
systéme chargeur du genre systéme a course verti-
cale.
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Véhicule chargeur selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a 9, caractérisé en ce que le bras
de levage (18) et 'agencement de bielles (20) sont
réalisés et disposés de telle sorte que, a l'intérieur
d’'une plage de mouvement initiale inférieure (48) du
bras de levage (18), la course de levage (52) de I'outil
(16) s’étende de maniere essentiellement verticale.

Véhicule chargeur selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 10, caractérisé en ce que le bras
de levage (18) et 'agencement de bielles (20) sont
réalisés et disposés de telle sorte que, a l'intérieur
de la plage de mouvement supérieure entiére (50)
du bras de levage (18) pour I'essentiel), I'outil (16)
soit déplacé en méme temps vers I'avant lors du le-
vage.

Véhicule chargeur selon 'une quelconque des re-
vendications 1 a 11, caractérisé en ce que le bras
de levage (18) et 'agencement de bielles (20) sont
réalisés et disposés de telle sorte que I'outil (16)
adopte sa position la plus en avant avec la hauteur
maximale du bras de levage.

Véhicule chargeur selon I'une quelconque des re-
vendications 1 a 12, caractérisé en ce qu’est dis-
posé au moins un mécanisme de levage s’étendant
entre le chéassis (32) et le bras de levage (18), en
particulier un cylindre de levage hydraulique (46),
qui peut étre en extension pour le levage du bras de
levage (18).
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