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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Flurforderzeug fiir eine
mitfahrende Bedienperson, insbesondere Gegenge-
wichtsgabelstapler, mit einem Fahrantrieb, der von einer
Bedienperson mittels eines Fahrgebers steuerbar ist,
wobei in Abhangigkeit von der Stellung des Fahrgebers
in einer Fahrantriebssteuerung ein Sollwert fiir die Fahr-
geschwindigkeit des Flurférderzeugs vorgegeben wird
und fir den Zusammenhang zwischen der Stellung des
Fahrgebers und dem Sollwert fir die Fahrgeschwindig-
keit in einer Fahrantriebssteuerung mindestens zwei un-
terschiedliche Kennlinien hinterlegt sind, wobei die
Kennlinien der Fahrantriebssteuerung einer Stellung des
Fahrgebers einen Sollwert der Fahrgeschwindigkeit zu-
ordnen und in der Fahrantriebssteuerung zwischen den
Kennlinien umgeschaltet werden kann, wobei geman
mindestens einer ersten Kennlinie fir den normalen
Fahrbetrieb bei vollstdndig betatigtem Fahrgeber der
Sollwert fir die Fahrgeschwindigkeit der Maximalge-
schwindigkeit des Flurférderzeugs entspricht.

[0002] Derartige Anordnungen werden in verschiede-
nen Typen von Flurférderzeugen fiir mitfahrende Bedien-
personen, beispielsweise Gegengewichtsgabelstaplem,
Schubmaststaplem oder Schubgabelstaplern einge-
setzt. Ein gattungsgemaRes Flurférderzeug ist beispiels-
weise in der EP 1 318 099 A1 beschrieben. Aus dieser
Druckschrift ist es bekannt, die Fahrantriebssteuerung
so auszufiihren, dass zwischen verschiedenen Fahrpro-
grammen umgeschaltet werden kann. Es stehen dabei
fir die Zuordnung der Fahrgeschwindigkeit zu der Stel-
lung des Fahrgebers verschiedene Kennlinien zur Ver-
figung, die sich durch lineare, progressive oder degres-
sive Dynamik kennzeichnen.

[0003] Aus der JP 2004-330998 A ist ein Flurforder-
zeug bekannt, bei dem eine Kennlinie fiir die Fahrge-
schwindigkeit in bestimmten Lenkwinkelbereichen durch
einen linkwinkelabhangigen Korrekturfaktor abgeandert
wird, um durch eine Verringerung der Fahrgeschwindig-
keit die Stabilitat des Flurférderzeug bei einer Kurven-
fahrt sicherzustellen.

[0004] Die JP 2004-161471 A offenbart ein Flurférder-
zeug, bei dem eine Kennlinie fiir die Fahrgeschwindigkeit
durch das Signal eines Bremspedals verandert wird, um
einen Inch-Vorgang zu erleichtern.

[0005] Im praktischen Einsatz von Flurférderzeugen
ist insbesondere wahrend des Aufnehmens und Abset-
zens von Lasten eine besonders feinfuhlige Betatigung
des Fahrantriebs durch die Bedienperson erforderlich.
Das Flurférderzeug wird hierbei tblicherweise mit einer
Geschwindigkeit von héchstens 10% bis 20% der maxi-
malen Fahrgeschwindigkeit bewegt. Flr eine Steuerung
des Flurférderzeugs in diesem Feinsteuerbereich steht
der Bedienperson - abhangig von dem gewahlten Fahr-
programm - maximal 30% bis 50 % des Betatigungswegs
des Fahrgebers zur Verfiigung.

[0006] Insbesondere bei der Handhabung von emp-
findlichen Gutern, oder wenn ein besonders exaktes Po-
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sitionieren der Last erforderlich ist, empfinden die Be-
dienpersonen diesen zur Verfiigung stehenden Fein-
steuerbereich als nicht ausreichend.

[0007] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zu Grunde, ein Flurférderzeug der eingangs genannten
Art zur Verfigung zu stellen, bei dem die Handhabung
von empfindlichen Gitern und ein exaktes Positionieren
einer Last vereinfacht ist.

[0008] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch
geldst, dass gemal einer zweiten Kennlinie fiir die Fein-
steuerung des Flurférderzeugs bei vollstandig betatig-
tem Fahrgeber der Sollwert fiir die Fahrgeschwindigkeit
geringer ist als die Maximalgeschwindigkeit des Flurfor-
derzeugs, wobei bei der zweiten Kennlinie der Sollwert
fur die Fahrgeschwindigkeit bei vollstédndig betatigtem
Fahrgeber hdchstens 50%, vorzugsweise hochstens
30% der Maximalgeschwindigkeit des Flurférderzeugs
betragt, und wobei sich ein Feinsteuerbereich des Fahr-
gebers zur feinfiihligen Betatigung des Fahrantriebs
durch die Bedienperson, in dem der Sollwert fiir die Fahr-
geschwindigkeit hochstens 20% der Maximalgeschwin-
digkeit des Flurférderzeugs entspricht, bei der zweiten
Kennlinie Gber mindestens 50%, vorzugsweise Gber min-
destens 70% des Betatigungswegs des Fahrgebers er-
streckt.. Die zweite Kennlinie ist ausschlie8lich fur die
Feinsteuerung des Flurférderzeugs vorgesehen. Wenn
in der Fahrantriebssteuerung die zweite Kennlinie ge-
wahlt ist, wird auch bei vollstandig betatigtem Fahrgeber
die Maximalgeschwindigkeit des Flurférderzeugs nicht
erreicht. Stattdessen steht der gesamte Betatigungsweg
des Fahrgebers fiur die Feinsteuerung des Flurférder-
zeugs zur Verfugung. Wenn die zweite Kennlinie aktiv
ist, kann das Flurférderzeug damit nur in diesem redu-
zierten Geschwindigkeitsbereich bewegt werden. Wenn
anschlieRend wieder schneller gefahren werden soll,
muss die Fahrantriebssteuerung auf eine der ersten
Kennlinien umgeschaltet werden. Der Feinsteuerbereich
ist hierbei als derjenige Bereich des Betatigungswegs
des Fahrgebers definiert, in dem die gewahlte Fahrge-
schwindigkeit hochstens 20% der Maximalgeschwindig-
keit betragt. Bei der erfindungsgemaRen zweiten Kenn-
linie ist dieser Feinsteuerbereich besonders groR, so-
dass fir die Feinsteuerung des Flurférderzeugs ein er-
heblich gréRerer Betatigungsweg zur Verfligung steht,
als bei einem herkdmmlichen Flurférderzeug.

[0009] Der Fahrgeber kann hierbei als Pedal oder als
Handhebel ausgebildet sein. Die oben beschriebene
Funktionalitat der zweiten Kennlinie ist unabhangig von
der Gestaltung des Fahrgebers. Bei grof3eren Flurférder-
zeugen, insbesondere bei Gegengewichtsgabelstaplem
und Schubmast- oder Schubgabelstaplern ist der Fahr-
geber haufig von einem Pedal gebildet. Kleinere Flurfor-
derzeuge, insbesondere Fahrersitz- oder Fahrerstand-
hubwagen weisen als Fahrgeber haufig einen Handhe-
bel auf, der beispielsweise in Form eines Joysticks, aber
auch als Drehschalter ausgefiihrt sein kann.

[0010] GemaR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung erfolgt ein Umschalten von der ersten Kennli-
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nie auf die zweite Kennlinie und/oder von der zweiten
Kennlinie auf die erste Kennlinie durch die Bedienperson
mittels eines Bedienelements. Zwischen der ersten und
der zweiten Kennlinie wird bei dieser Ausfiihrungsform
also manuellumgeschaltet. Die Bedienperson wahlt hier-
bei die gewiinschte Kennlinie bewusst mittels des Be-
dienelements aus.

[0011] Hierbeiistes mdglich, dass das Bedienelement
von einem Handschalter oder einem Handtaster gebildet
ist. Ebenso kann das Bedienelement von einem
FuRschalter oder einem Fultaster gebildet sein. Ein
Schalter behélt nach einem einmaligen Betatigen seine
Schaltstellung bei, auch wenn er von der Bedienperson
losgelassen wird. Der Schalter weist also beispielsweise
eine erste Schaltstellung fiir die erste Kennlinie und eine
zweite Schaltstellung fir die zweite Kennlinie auf. Bei der
Verwendung eines Tasters ist es mdglich, die zweite
Kennlinie nur dann zu aktivieren, wenn der Taster von
der Bedienperson aktiv gedriickt wird. Nach einem Los-
lassen des Tasters schaltet die Fahrantriebssteuerung
selbsttatig auf die erste Kennlinie zurtick. Ebenso ist es
moglich, die Schaltzustédnde des Tasters in der Fahran-
triebssteuerung auszuwerten und die Zusammenhange
zwischen der Betatigung des Tasters und dem Umschal-
ten zwischen den Kennlinien individuell zu programmie-
ren.

[0012] Einebesonders einfache Bedienbarkeit wird er-
reicht, wenn das Bedienelement an dem Fahrgeber an-
geordnet ist. Wenn der Fahrgeber als Handhebel aus-
geflhrt ist, kann das Bedienelement beispielsweise von
einem mit dem Finger betatigbaren Taster oder Schalter
gebildet sein. Wenn der Fahrgeber von einem Pedal aus-
gebildetist, kann das Bedienelement beispielsweise von
einem mit der Ferse betdtigbaren Taster, Wippschalter
oder Kippschalter gebildet sein.

[0013] Ebenso ist es mdglich, dass das Bedienele-
ment von der Bedienperson mit dem Knie betatigbar ist.
Das Bedienelement ist dabei im Bereich des Knies einer
auf einem Fahrersitz sitzenden Bedienperson angeord-
net. Das Bedienelement kann dann durch eine seitliche
Bewegung des Knies betétigt werden.

[0014] Eine andere zweckmaBige Ausfuhrung liegt
vor, wenn das Bedienelement von einem optischen Sen-
sor gebildet ist, beispielsweise von einem Sensor zum
Erkennen eines Augenkontakts. Hierbei arbeitet das Be-
dienelement beriihrungslos. Ein Sensor zum Erkennen
eines Augenkontakts erkennt beispielsweise, wenn die
Bedienperson Uber einen bestimmten Zeitraum auf eine
bestimmte Stelle im Flurférderzeug, beispielsweise auf
eine Lastgabel blickt und aktiviert daraufhin die zweite
Kennlinie.

[0015] Gleichermalen ist es mdglich, dass das Bedie-
nelementvon einem akustischen Sensor gebildet ist, bei-
spielsweise von einem Sensor zum Erkennen von
Sprachsignalen. Auf diese Weise wird ein Umschalten
zwischen den Kennlinien mit Hilfe von Sprachsignalen
ermdglicht.

[0016] GemaR einer anderen zweckmafigen Ausge-
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staltung der Erfindung erfolgt ein Umschalten von der
ersten Kennlinie auf die zweite Kennlinie und/oder von
der zweiten Kennlinie auf die erste Kennlinie in Abhan-
gigkeit von externen Signalen. Die Fahrantriebssteue-
rung ist dann mit einem Empfanger fur ein entsprechen-
des externes Signal verbunden. Die externen Signale
kdénnen beispielsweise als Funksignale von einem La-
gerverwaltungssystem oder Fuhrparkmanagementsy-
stem erzeugt werden. Diese Systeme kdnnen damit von
aulen auf das Fahrverhalten des Flurférderzeugs Ein-
fluss nehmen.

[0017] Mit besonderem Vorteil erfolgt ein Umschalten
von der ersten Kennlinie auf die zweite Kennlinie und/
oder von der zweiten Kennlinie auf die erste Kennlinie
automatisch, in Abhangigkeit von dem Standort des Flur-
férderzeugs. Hierbei ist es mdglich, in bestimmten La-
gerbereichen die Fahrantriebssteuerung automatisch
auf die zweite Kennlinie umzuschalten. Ein entsprechen-
des externes Signal kann beispielsweise von einem
RFID-Chip erzeugt werden, welcher ortsfest installiert ist
und von der Fahrantriebssteuerung mit einem entspre-
chenden Empfanger im Vorbeifahren erkannt wird.
[0018] Eine andere zweckmaRige Ausgestaltung liegt
vor, wenn die Fahrantriebssteuerung derart ausgefiihrt
ist, dass ein Umschalten von der ersten Kennlinie auf die
zweite Kennlinie und/oder von der zweiten Kennlinie auf
die erste Kennlinie automatisch, in Abhangigkeit von Be-
triebsparametern des Fahrantriebs und/oder eines Hub-
antriebs des Flurférderzeugs erfolgt. Hierbei ist es mog-
lich, die Stellung und/oder die Bewegung des Fahrgebers
auszuwerten und beispielsweise aus der Zeitfolge der
Stellungen und Bewegungen Betriebssituationen zu er-
kennen, in denen ein Umschalten auf die zweite Kennli-
nie vorteilhaft ist. Alternativ oder zusatzlich kann die
zweite Kennlinie beispielsweise auch dann aktiviert wer-
den, wenn mittels des Hubantriebs ein Lastaufnahme-
mittel Gber eine bestimmte Hubhéhe hinaus angehoben
wurde. Ein Umschalten von der zweiten Kennlinie auf die
erste Kennlinie kann beispielsweise grundséatzlich dann
erfolgen, wenn der Fahrgeber Uber einen bestimmten
Zeitraum hinweg von der Bedienperson in der Stellung
fir maximale Fahrgeschwindigkeit gehalten wird. Diese
Funktion kann beispielsweise auch erganzend zu einem
Bedienelement zum Umschalten zwischen den Kennli-
nien implementiert sein.

[0019] Grundsétzlich kénnen in dem Flurférderzeug
verschiedene Vorrichtungen zum Umschalten zwischen
den Kennlinien kombiniert sein, also beispielsweise ein
Bedienelement zur Betatigung durch die Bedienperson
gemeinsam mit einem Empfanger fur externe Signale
und einer Auswertung von Betriebsparametern. Das Um-
schalten zwischen den Kennlinien erfolgt mit einer kon-
tinuierlichen Ubergangsfunktion, um ein plétzliches Be-
schleunigen oder Abbremsen des Flurférderzeugs und
eine damit verbundene Unfallgefahr oder einen Uberra-
schen des Fahrers zu vermeiden.

[0020] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung
werden anhand des in der schematischen Figur darge-
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stellten Ausfihrungsbeispiels naher erlautert.

[0021] Die Figur zeigt den Zusammenhang zwischen
der Stellung o des Fahrgebers und dem Sollwert v fiir
die Fahrgeschwindigkeit in einem Diagramm. Eine erste
Kennlinie 1, mit der der gesamte Geschwindigkeitsbe-
reich von 0% bis 100% ansteuerbar ist, ist fiir den nor-
malen Fahrbetrieb des Flurférderzeugs vorgesehen.
Diese erste Kennlinie 1 weist im vorliegenden Ausfih-
rungsbeispiel einen linearen Verlauf auf. Ebenso ist es
maoglich - wie in der EP 1 318 099 A1 beschrieben - fur
die erste Kennlinie 1 eine progressiven oder einen de-
gressiven Verlauf vorzusehen, wobei der Anfangspunkt
und der Endpunkt der ersten Kennlinie 1 nicht verandert
wird. Gleichermalen ist es mdglich, in der Fahrantriebs-
steuerung verschiedene erste Kennlinien fiir den norma-
len Fahrbetrieb zu hinterlegen, sodass verschiedene
Fahrcharakteristiken des Flurférderzeugs wahlbar sind.
[0022] Erfindungsgemal isteine zweite Kennlinie 2 fir
die Feinsteuerung des Flurférderzeugs vorgesehen, bei
der einem maximal betatigten Fahrgeber eine Geschwin-
digkeit von 30% der maximalen Fahrgeschwindigkeit
Vimax Zugeordnet ist. Auch fiir die zweite Kennlinie 2 ist
es mdglich, anstelle des eingezeichneten linearen Ver-
laufs eine Kennlinie mit progressivem oder degressivem
Verlauf vorzusehen. Ebenso ist es mdglich, die mit der
zweiten Kennlinie erzielbare Maximalgeschwindigkeit zu
variieren, beispielsweise auf 25% oder 40% der Maxi-
malgeschwindigkeit v,,,, des Flurférderzeugs. Diese Va-
rianten fur die zweite Kennlinie 2 kdnnen die eingezeich-
nete Kennlinie 2 ersetzen, oder zusétzlich zu der einge-
zeichneten Kennlinie 2 in der Fahrantriebssteuerung hin-
terlegt sein.

[0023] Ein Feinsteuerbereich 3, in dem der Sollwert
fur die Fahrgeschwindigkeit v bis zu 20% der maximalen
Fahrgeschwindigkeit v, 5, betragt, erstreckt sind bei der
zweiten Kennlinie 2 Giber mehr als die Halfte des Betati-
gungswegs a des Fahrgebers. In dem Feinsteuerbereich
ist ein feinfuhliges Fahren, beispielsweise um empfind-
liche Lasten mit dem Flurférderzeug aufnehmen und sta-
peln zu kdnnen, besonders einfach mdglich.

[0024] Ein Umschalten in der Fahrantriebssteuerung
zwischen der ersten Kennlinie 1 und der zweiten Kenn-
linie 2 erfolgt entweder manuell durch die Bedienperson
oder automatisch, in Abhangigkeit von Betriebsparame-
tern des Flurférderzeugs oder von externen Signalen.
Ziel ist es, der Bedienperson fir jede Betriebssituation
des Flurférderzeugs eine besonders geeignete Kennlinie
zur Steuerung des Fahrantriebs zur Verfligung zu stellen.

Patentanspriiche

1. Flurférderzeug fiir eine mitfahrende Bedienperson,
insbesondere Gegengewichtsgabelstapler, mit ei-
nem Fahrantrieb, der von einer Bedienperson mittels
eines Fahrgebers steuerbar ist, wobei in Abhangig-
keit von der Stellung des Fahrgebers in einer Fahr-
antriebssteuerung ein Sollwert fir die Fahrge-
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schwindigkeit des Flurférderzeugs vorgegeben wird
und fiir den Zusammenhang zwischen der Stellung
des Fahrgebers und dem Sollwert fir die Fahrge-
schwindigkeit in einer Fahrantriebssteuerung min-
destens zwei unterschiedliche Kennlinien (1, 2) hin-
terlegt sind, wobei die Kennlinien (1, 2) der Fahran-
triebssteuerung einer Stellung (o) des Fahrgebers
einen Sollwert der Fahrgeschwindigkeit (v) zuord-
nen und in der Fahrantriebssteuerung zwischen den
Kennlinien (1; 2) umgeschaltet werden kann, wobei
gemal mindestens einer ersten Kennlinie (1) fiirden
normalen Fahrbetrieb bei vollstandig betétigtem
Fahrgeber der Sollwert fiir die Fahrgeschwindigkeit
(v) der Maximalgeschwindigkeit (v,,55) des Flurfor-
derzeugs entspricht, dadurch gekennzeichnet,
dass gemal einer zweiten Kennlinie (2) fir die Fein-
steuerung des Flurférderzeugs bei vollstandig beta-
tigtem Fahrgeber der Sollwert fir die Fahrgeschwin-
digkeit (v) geringer ist als die Maximalgeschwindig-
keit (Vihax) des Flurférderzeugs, wobei bei der zwei-
ten Kennlinie (2) der Sollwert fir die Fahrgeschwin-
digkeit (v) bei vollstandig betatigtem Fahrgeber
hdéchstens 50%, vorzugsweise hdchstens 30% der
Maximalgeschwindigkeit (v,,,,,) des Flurférderzeugs
betragt, und wobei sich ein Feinsteuerbereich (3)
des Fahrgebers zur feinflihligen Betatigung des
Fahrantriebs durch die Bedienperson, in dem der
Sollwert fiir die Fahrgeschwindigkeit (v) hdchstens
20% der Maximalgeschwindigkeit (v,,,,) des Flurfor-
derzeugs entspricht, bei der zweiten Kennlinie (2)
Uber mindestens 50%, vorzugsweise Uber minde-
stens 70% des Betatigungswegs (o) des Fahrgebers
erstreckt.

Flurférderzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Fahrgeber als Pedal oder als
Handhebel ausgebildet ist.

Flurférderzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Umschalten von der er-
sten Kennlinie (1) auf die zweite Kennlinie (2) und/
oder von der zweiten Kennlinie (2) auf die erste
Kennlinie (1) durch die Bedienperson mittels eines
Bedienelements erfolgt.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Bedienele-
ment von einem Handschalter oder einem Handta-
ster gebildet ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass das Bedienele-
ment von einem FuBschalter oder einem Fulitaster
gebildet ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass das Bedienele-
ment an dem Fahrgeber angeordnet ist.
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Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass das Bedienele-
ment von der Bedienperson mit dem Knie betatigbar
ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass das Bedienele-
ment von einem optischen Sensor gebildet ist, bei-
spielsweise von einem Sensor zum Erkennen eines
Augenkontakts.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass das Bedienele-
mentvon einem akustischen Sensor gebildetist, bei-
spielsweise von einem Sensor zum Erkennen von
Sprachsignalen.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Umschalten
von der ersten Kennlinie (1) auf die zweite Kennlinie
(2) und/oder von der zweiten Kennlinie (2) auf die
erste Kennlinie (1) in Abhangigkeit von externen Si-
gnalen erfolgt.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Umschalten
von der ersten Kennlinie (1) auf die zweite Kennlinie
(2) und/oder von der zweiten Kennlinie (2) auf die
erste Kennlinie (1) automatisch, in Abhangigkeit von
dem Standort des Flurférderzeugs erfolgt.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, die Fahrantriebssteue-
rung derart ausgefiihrt ist, dass ein Umschalten von
der ersten Kennlinie (1) auf die zweite Kennlinie (2)
und/oder von der zweiten Kennlinie (2) auf die erste
Kennlinie (1) automatisch, in Abhangigkeit von Be-
triebsparametern des Fahrantriebs und/oder eines
Hubantriebs des Flurférderzeugs erfolgt.

Claims

Industrial truck for an accompanying operator, in par-
ticular a counterbalance fork-lift truck, having a drive
which can be controlled by an operator by using a
drive control, a set point for the speed of travel of the
industrial truck being predefined in a drive control
system as a function of the position of the drive con-
trol and, for the relationship between the position of
the drive control and the set point for the speed of
travel, at least two different characteristic curves (1,
2) being stored in a drive control system, the char-
acteristic curves (1, 2) of the drive control system
being able to allocate a set point of the speed of
travel (v) to a position () of the drive control and, in
the drive control system, it being possible to switch
between the characteristic curves (1; 2); according
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toatleastafirstcharacteristic curve (1) forthe normal
driving operation with the drive control operated fully,
the set point for the speed of travel (v) corresponding
to the maximum speed (v,,,) of the industrial truck,
characterized in that, according to a second char-
acteristic curve (2) for the fine control of the industrial
truck with the drive control actuated fully, the set point
for the speed of travel (v) is lower than the maximum
speed (V4 Of the industrial truck; in the second
characteristic curve (2), the set point for the speed
of travel (v) with the drive control actuated fully being
at most 50%, preferably at most 30%, of the maxi-
mum speed (V,,4,) of the industrial truck, and a fine
control range (3) of the drive control for delicate ac-
tuation of the drive control by the operator, in which
range the set point for the speed of travel (v) corre-
sponds to at most 20% of the maximum speed (V,;,ax)
of the industrial truck, extending over at least 50%,
preferably over at least 70%, of the actuating travel
(o) of the drive control in the second characteristic
curve (2).

Industrial truck according to Claim 1, characterized
in that the drive control is constructed as a pedal or
a hand lever.

Industrial truck according to Claim 1 or 2, charac-
terized in that switching from the first characteristic
curve (1) to the second characteristic curve (2)
and/or from the second characteristic curve (2) to
the first characteristic curve (1) is done by the oper-
ator by means of an operating element.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 3,
characterized in that the operating element is
formed by a hand operated switch ora hand operated
pushbutton.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 4,
characterized in that the operating element is
formed by a foot switch or a foot operated pushbut-
ton.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 5,
characterized in that the operating element is ar-
ranged on the drive control.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 6,
characterized in that the operating element can be
operated by the operator with a knee.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 7,
characterized in that the operating element is
formed by an optical sensor, for example by a sensor
for the detection of eye contact.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 8,
characterized in that the operating element is
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formed by an acoustic sensor, for example by a sen-
sor for the detection of speech signals.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 9,
characterized in that switching from the first char-
acteristic curve (1) to the second characteristic curve
(2) and/or from the second characteristic curve (2)
to the first characteristic curve (1) is done as a func-
tion of external signals.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 10,
characterized in that switching from the first char-
acteristic curve (1) to the second characteristic curve
(2) and/or from the second characteristic curve (2)
to the first characteristic curve (1) is done automat-
ically, depending on the location of the industrial
truck.

Industrial truck according to one of Claims 1 to 11,
characterized in that the drive control system is
designed in such a way that switching from the first
characteristic curve (1) to the second characteristic
curve (2) and/or from the second characteristic curve
(2) to the first characteristic curve (1) is done auto-
matically, as a function of operating parameters of
the drive control and/or a lift drive of the industrial
truck.

Revendications

Chariot de manutention pour un opérateur transpor-
té, notamment chariot-élévateur a contrepoids, com-
prenant un mécanisme d’entrainement de déplace-
ment qui peut étre commandé par un opérateur au
moyen d’un codeur de déplacement, une valeur de
consigne pour la vitesse de déplacement du chariot
de manutention étant prédéfinie en fonction de la
position du codeur de déplacement dans une com-
mande de mécanisme d’entrainement de déplace-
ment et au moins deux courbes caractéristiques (1,
2) différentes étant stockées dans une commande
de mécanisme d’entrainement de déplacement pour
la relation entre la position du codeur de déplace-
ment et la valeur de consigne pour la vitesse de dé-
placement, les courbes caractéristiques (1, 2) de la
commande de mécanisme d’entrainement de dépla-
cement associant une valeur de consigne de la vi-
tesse de déplacement (v) a une position (o) du co-
deur de déplacement et une permutation entre les
courbes caractéristiques (1, 2) pouvant étre effec-
tuée dans la commande de mécanisme d’entraine-
ment de déplacement, la valeur de consigne de la
vitesse de déplacement (v) lorsque le codeur de dé-
placement est actionné a fond, selon au moins une
premiére courbe caractéristique (1) pour le déplace-
ment normal, correspondant a la vitesse maximale
(Vmax) du chariot de manutention, caractérisé en ce

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

que selon une deuxiéme courbe caractéristique (2)
pour la commande précise du chariot de manuten-
tion, lorsque le codeur de déplacement est actionné
afond, la valeur de consigne de la vitesse de dépla-
cement (v) estinférieure ala vitesse maximale (V)
du chariot de manutention, la valeur de consigne de
la vitesse de déplacement (v) avecla deuxiéme cour-
be caractéristique (2), lorsque le codeur de dépla-
cementestactionné afond, étant égale au maximum
a 50 %, de préférence au maximum a 30 % de la
vitesse maximale (v,,,5,) du chariot de manutention
et une plage de commande précise (3) du codeur de
déplacement, destinée a un actionnement sensible
du mécanisme d’entrainement de déplacement par
I'opérateur, dans laquelle la valeur de consigne de
la vitesse de déplacement (v) correspond au maxi-
mum & 20 % de la vitesse maximale (v,,,5,) du chariot
de manutention, s’étendant avec la deuxiéme cour-
be caractéristique (2) sur au moins 50 %, de préfé-
rence sur au moins 70 % de la course d’actionne-
ment (o) du codeur de déplacement.

Chariot de manutention selon la revendication 1, ca-
ractérisé en ce que le codeur de déplacement est
réalisé sous la forme d’'une pédale ou d'un levier
manuel.

Chariot de manutention selon la revendication 1 ou
2, caractérisé en ce qu’une permutation de la pre-
miére courbe caractéristique (1) sur la deuxiéme
courbe caractéristique (2) et/ou de la deuxieme cour-
be caractéristique (2) sur la premiéere courbe carac-
téristique (1) par I'opérateur s’effectue au moyen
d’un élément de commande.

Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1a 3, caractérisé en ce que I'élément de com-
mande est formé par un commutateur manuel ou par
un poussoir manuel.

Chariot de manutention selon 'une des revendica-
tions 1 a4, caractérisé en ce que I'élément de com-
mande est formé par un commutateur au pied ou par
un poussoir au pied.

Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1a5, caractérisé en ce que I'élément de com-
mande est disposé sur le codeur de déplacement.

Chariot de manutention selon 'une des revendica-
tions 1 a6, caractérisé en ce que I'élément de com-
mande peut étre actionné par I'opérateur avec le ge-
nou.

Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1a7, caractérisé en ce que I'élément de com-
mande est formé par un capteur optique, par exem-
ple un capteur pour détecter un contact de I'oeil.
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Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1 a 8, caractérisé en ce que I'élément de com-
mande est formé par un capteur sonore, par exemple
un capteur pour détecter des signaux vocaux.

Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1 a 9, caractérisé en ce qu’une permutation
de la premiére courbe caractéristique (1) sur la
deuxieme courbe caractéristique (2) et/ou de la
deuxieme courbe caractéristique (2) sur la premiére
courbe caractéristique (1) s’effectue en fonction de
signaux externes.

Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1 a 10, caractérisé en ce qu’une permutation
de la premiére courbe caractéristique (1) sur la
deuxieme courbe caractéristique (2) et/ou de la
deuxiéme courbe caractéristique (2) sur la premiére
courbe caractéristique (1) s’effectue automatique-
ment en fonction de I'endroit ou se trouve le chariot
de manutention.

Chariot de manutention selon I'une des revendica-
tions 1 a 11, caractérisé en ce que la commande
de mécanisme d’entrainement de déplacement est
réalisée de telle sorte qu’une permutation de la pre-
miére courbe caractéristique (1) sur la deuxieme
courbe caractéristique (2) et/ou de la deuxiéme cour-
be caractéristique (2) sur la premiére courbe carac-
téristique (1) s’effectue automatiquement en fonc-
tion de parametres de fonctionnement du mécanis-
me d’entrainement de déplacement et/ou d’'un mé-
canisme d’entrainement de levage du chariot de ma-
nutention.
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