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(54) FLURFÖRDERZEUG MIT EINEM FAHRERSCHUTZDACH

(57) Flurförderzeug (10) mit einem Fahrerschutz-
dach (24), das eine Krone (28, 28’) und mindestens zwei
an einem Fahrzeugrahmen angebundene Streben (26,
26’) aufweist, die auf gegenüberliegenden Seiten des

Fahrzeugs angeordnet die Krone tragen, wobei zwei
oder mehr der mindestens zwei Streben jeweils mindes-
tens einen Soll-Knick (32) aufweisen, in dem die jeweilige
nach innen geneigt ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Flurförder-
zeug mit einem Fahrerschutzdach, das eine Krone und
mindestens zwei an einem Fahrzeugrahmen angebun-
dene Streben aufweist.
[0002] Flurförderzeuge mit einem Fahrerschutzdach
sind bekannt. Das Fahrerschutzdach erfüllt die Aufgabe,
den Fahrer vor herabfallenden Lasten zu schützen. Die-
se Lasten können beispielsweise von einem Lasttragmit-
tel mit Hochhub stammen oder sonstige herabfallende
Lasten oder Gegenstände beispielsweise in einem Lager
sein. Im Hinblick auf die Anforderungen des Fahrer-
schutzdachs wird definiert, welchen mechanischen Be-
lastungen ein Fahrerschutzdach mindestens standhal-
ten muss. Eine dieser möglichen Belastungsanforderun-
gen wird durch den sogenannten Oregon-Test definiert,
bei dem eine längliche Last mit einem vorbestimmten
Gewicht aus einer vorbestimmten Höhe mittig auf das
Fahrerschutzdach fällt. Ziel dieser Tests ist es, den Fah-
rer zu schützen, indem auch nach der Belastung und
einer damit verbundenen Verformung des Fahrerschutz-
dachs ein ausreichender Überlebensraum sichergestellt
ist. Neben diesen Anforderungen an die Stabilität des
Fahrerschutzdachs beeinträchtigt das Fahrerschutz-
dach naturgemäß auch die Sicht des Fahrers in die Um-
gebung. Ist das Fahrerschutzdach zu groß ausgebildet,
ist der Blick nach oben erschwert. Wird das Fahrer-
schutzdach durch eine Vielzahl von Streben gehalten,
so ist die Sicht in die Umgebung ebenfalls eingeschränkt.
Ferner ist bei Fahrerschutzdächern zu unterscheiden, ob
dieses einem sitzenden oder einem stehenden Fahrer
Schutz bietet. Für den stehenden Fahrer ist das Fahrer-
schutzdach in der Regel mit längeren Streben auszustat-
ten, wodurch natürlich besondere Probleme im Hinblick
auf dessen Stabilität und ein Einknicken der Streben ent-
stehen.
[0003] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein
Flurförderzeug mit einem Fahrerschutzdach bereitzu-
stellen, das mit einfachen Mitteln einen ausreichenden
Überlebensraum für einen Fahrer bei einer Belastung
sicherstellt.
[0004] Erfindungsgemäß wird die Aufgabe durch ein
Flurförderzeug mit den Merkmalen aus Anspruch 1 ge-
löst. Vorteilhafte Ausgestaltungen bilden die Gegenstän-
de der Unteransprüche.
[0005] Das erfindungsgemäße Flurförderzeug besitzt
ein Fahrerschutzdach, das eine Krone und mindestens
zwei an einem Fahrzeugrahmen angebundene Streben
aufweist. Die Streben sind auf gegenüberliegenden Sei-
ten des Fahrzeugs angeordnet und tragen die Krone.
Zwei oder mehr der mindestens zwei Streben besitzen
erfindungsgemäß jeweils mindestens einen Soll-Knick,
in dem die Strebe nach innen geneigt ist. Für die Streben
des Fahrerschutzdachs entsteht somit eine nach außen
gewölbte Kontur, bei der bevorzugt der Abstand zwi-
schen den Streben hin zur Krone geringer wird. Jedoch
bezieht sich der Ausdruck "nach innen geneigt" nicht auf

eine absolute Orientierung der Streben im Raum, son-
dern eine relative, durch den Soll-Knick erzeugte Abwei-
chung von einem geraden Verlauf. Eine Strebe, die bis
zu ihrem Soll-Knick von einer Fahrzeugmittelsenkrech-
ten fort nach außen läuft und nach dem Soll-Knick we-
niger stark nach außen verläuft oder entlang einer Senk-
rechten verläuft, ist ebenfalls im Soll-Knick nach innen
geneigt. Im Fall der Belastung wird die Last aufgenom-
men und über die Streben in den Fahrzeugrahmen ge-
leitet. Hierbei verformt sich die Strebe zuerst in ihrem
Soll-Knick. Durch den Soll-Knick wird die angreifende
Last in Verformungsarbeit der Strebe an dem Soll-Knick
umgesetzt. Die Streben biegen sich nach außen, da der
Soll-Knick bereits nach innen weist. Innen und außen ist
für die Streben dahin definiert, dass nach innen eine
Richtung auf das Fahrzeug zu, in die Mitte des Fahrzeugs
bezeichnet, während nach außen eine Richtung fort be-
zeichnet. Durch den vorbestimmten Soll-Knick in zwei
oder mehr Streben wird dabei sichergestellt, dass beide
Streben sich nach außen verformen und das Dach sich
nicht seitlich verschiebt oder abknickt. Zudem wird die
angreifende Last von mindestens zwei Streben aufge-
nommen und so besser in den Fahrzeugrahmen abge-
leitet. Es erfolgt somit eine Verformung der Streben, die
zu einem gleichmäßigen Ausbauchen der Streben führt.
Ein partielles Abknicken einer einzelnen Strebe, das
dann den Überlebensraum für eine Bedienperson über-
mäßig stark einschränkt, kann auf diese Weise vermie-
den werden.
[0006] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist der Soll-
Knick durch eine Abkantung in der Strebe vorgesehen.
Die Abkantung in der Strebe ist bevorzugt horizontal aus-
gerichtet, wobei die Strebe mit der Abkantung nach innen
geneigt ist. Bevorzugt besitzt jede Strebe einen ersten,
mit einem Rahmen verbundenen Strebenabschnitt, der
in einem Soll-Knick in einen zweiten Strebenabschnitt
übergeht. Der zweite Strebenabschnitt verläuft bevor-
zugt geneigt nach innen, so dass der Abstand zwischen
zwei zweiten Strebenabschnitten hin zur Krone abnimmt.
Die Verwendung einer Abkantung hat zudem den beson-
deren Vorteil, dass sie optisch nahezu gar nicht ins Ge-
wicht fällt und die Wandstärke der Strebe nicht reduziert
wird. Erste Untersuchungen haben gezeigt, dass bereits
ein Abkantwinkel von weniger als 10°, bevorzugt weniger
als 5° ausreichen, um die kontrollierte gleichmäßige Ver-
formung der Strebe im Lastfall zu erreichen.
[0007] Bei der Verwendung eines Soll-Knicks pro Stre-
be mündet die Strebe unter einem Knickwinkel des Soll-
Knicks in die Dachkrone. Ist ein erster Strebenabschnitt
vertikal, so ist der Knickwinkel gleich dem Winkel in dem
Soll-Knick. Hat der erste Strebenabschnitt eine Neigung
nach innen oder außen, weicht der Knickwinkel von ei-
nem Abkantwinkel in dem Soll-Knick ab. Um dies zu ver-
meiden, kann vorgesehen sein, dass zu jedem der Soll-
Knicke ein zweiter Soll-Knick mit entgegengesetzter Ori-
entierung vorgesehen ist. Hierbei geht ein erster mit dem
Rahmen des Fahrzeugs verbundener Strebenabschnitt
in dem ersten Soll-Knick in einem Zwischenabschnitt
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über. Der Zwischenabschnitt geht mit dem zweiten Soll-
Knick in einen mit der Krone und/oder dem Dach verbun-
denen dritten Strebenabschnitt über. Bevorzugt sind ers-
ter und zweiter Soll-Knick je Strebe so bemessen, dass
der erste und der dritte Strebenabschnitt parallel zuein-
ander verlaufen. Bevorzugt verlaufen der erste und der
dritte Strebenabschnitt vertikal, während der zwischen
den beiden Soll-Knicken vorgesehene Zwischenab-
schnitt schräg hierzu verläuft. In einer bevorzugten Aus-
gestaltung ist das Fahrerschutzdach mit einer umlaufen-
den Krone versehen, die mit der Strebe verbunden ist.
Beispielsweise kann die umlaufende Krone horizontal
angeordnet sein und eine horizontal verlaufende An-
schlusskante für die Streben vorgesehen sein. Die Ver-
bindung zum Halten der Krone erfolgt dann entlang der
Anschlusskante. Alternativ ist es auch möglich, dass min-
destens eine der Streben an ihrem zur Krone weisenden
Ende einen Kronenabschnitt aufweist, der mit der übri-
gen Krone des Fahrerschutzdaches verbunden ist. Bei
dieser Ausgestaltung ist nicht eine in einem oder wenigen
Abschnitten umlaufende Krone vorgesehen, sondern
Abschnitte der Krone sind an einen Endbereich der Stre-
be angesetzt, um mit diesem Endbereich gemeinsam die
insgesamt umlaufende Krone zu bilden.
[0008] In einer weiter bevorzugten Ausgestaltung ist
das Fahrzeug mit einem Standplatz unter dem Fahrer-
schutzdach ausgestattet. Das Bereitstellen des Fahrer-
schutzdachs für einen Standplatz ist eine besondere
technische Herausforderung, da der Standplatz auf-
grund seiner Höhe längere Streben erfordert, die eine
größere Tendenz zum einseitigen Abknicken bei einer
schlagartigen Belastung besitzen. Diese technische He-
rausforderung ist umso größer, wenn das Fahrerschutz-
dach für eine gute Sicht in die Umgebung von nur zwei
Streben gehalten wird. Das Flurförderzeug ist bevorzugt
mit einem Hochhubgerüst ausgestattet, sodass das Fah-
rerschutzdach den Fahrer auch vor herabstürzenden ei-
genen Lasten schützt.
[0009] In einer weiter bevorzugten Ausgestaltung ist
die Strebe aus einem flachen Metallblech hergestellt.
Das flache Metallblech bildet eine ebene Fläche ohne
Profil in Längsrichtung, das eine optische Einschränkung
des Sichtfeldes in die Umgebung minimiert.
[0010] In einer bevorzugten Ausgestaltung ist der Soll-
Knick der Streben in einer oberen Hälfte der Strebe vor-
gesehen, dies bedeutet, dass bezogen auf die Gesamt-
länge der Strebe, der Soll-Knick näher zum Schutzdach
als zum Fahrzeugrahmen angeordnet ist.
[0011] Ein bevorzugtes Ausführungsbeispiel bei der
Erfindung wird nachfolgend näher erläutert.

Fig. 1a, b zeigt eine Seitenansicht und eine Rückan-
sicht eines Flurförderzeugs mit einem
Hochhubgerüst und

Fig. 2 zeigt eine Ansicht auf die Fahrerstandplatt-
form des Fahrzeugs aus Fig. 1b vor und
nach einer großen Belastung des Fahrer-
schutzdaches.

[0012] Fig. 1a zeigt ein Flurförderzeug 10 in einer An-
sicht von der Seite. Das Flurförderzeug besitzt ein An-
triebsteil 12 sowie ein Lastteil 14. Das Lastteil 14 besitzt
einen mindestens zweischüssigen Hubmast 15, dessen
Lastarme 18 im Freihub und im Hochhub anhebbar sind.
Das Lastteil 14 besitzt zudem Radarme 20, die an ihrem
vom Fahrzeug fortweisenden Ende jeweils über eine
oder mehrere Lastrollen abgestützt sind.
[0013] Das Antriebsteil 12 besitzt einen Fahrzeugkom-
ponentenraum 14 und einen Bedienbereich 16. Gesteu-
ert wird das Fahrzeug 10 von einer im Bedienbereich 16
stehenden Bedienperson. Die Bedienperson steuert das
Fahrzeug über ein Bedienelement 22. Der Bedienbe-
reich 16 ist durch ein Fahrerschutzdach 24 von oben ge-
schützt, das von zwei Streben 26 getragen ist und eine
Krone 28 aufweist. In der in Fig. 1 dargestellten Variante
wird die Krone 28 entlang einer horizontal verlaufenden
Anbindung 30 von der Strebe 26 getragen. Nicht darge-
stellt ist der nähere Aufbau des Dachs, das von der Krone
28 gehalten wird. Hier kann beispielsweise eine Glas-
scheibe vorliegen. Alternativ können auch Streben oder
Gitter mit oder ohne Schutzscheibe das Dach innerhalb
der Krone bilden.
[0014] Fig. 1b zeigt nach außen gerichtete Pfeile B so-
wie als Abstandspfeile C und C’ dargestellte Doppelpfei-
le, wobei der Abstand C’ kleiner als der Abstand C ist.
[0015] Erfindungsgemäß ist ein Soll-Knick 32 vorge-
sehen. Der Soll-Knick 32 verläuft horizontal und sorgt für
ein Knicken der Strebe 26 nach außen unter Belastung
von oben, so dass eine O-förmige Konfiguration nach
der Belastung vorliegt (vgl. Fig. 2). Bei der dargestellten
Variante verlaufen die Streben in ihrem mit dem Fahr-
zeugrahmen verbundenen Abschnitt vertikal und nach
dem Soll-Knick aufeinander zu mit geringer werdendem
Abstand. Alternativ können die Streben in ihrem mit dem
Fahrzeugrahmen verbundenen Abschnitt auch nicht ver-
tikal, beispielsweise mit zunehmendem Abstand nach
außen verlaufen und ab dem Soll-Knick hin zum Dach
dann weniger stark nach außen vertikal oder sogar nach
innen mit abnehmendem Abstand verlaufen.
[0016] Fig. 2 zeigt einen Blick auf die Fahrerstandplatt-
form im Bedienbereich 16. Deutlich zu erkennen ist das
Bedienelement 22, das zwei ungefähr horizontal ange-
ordnete Griffelemente 36a und 36b besitzt. Seitlich be-
grenzt ist die Fahrerstandplattform durch Seitenwände
38a, 38b, die eine auf der Fahrerstandplattform 34 ste-
hende Bedienperson vor einer seitlichen Kollision schüt-
zen.
[0017] Fig. 2 zeigt das Fahrerschutzdach mit seiner
Krone 28 in seiner regulären Position. Nach Einwirken
einer Kraft F auf die Krone 28 wird diese horizontal zur
Dachkrone 28’ verformt. Die beiden Streben 26 werden
unter der einwirkenden Kraft F ungefähr gleichmäßig zu
den Streben 26’ verformt. Die Verformung erfolgt kon-
trolliert nach außen in eine O-Form.
[0018] Die Soll-Knicke 32 sind nur wenige Grad, bei-
spielsweise bis zu 1° oder bis zu 5° oder bis zu 10° nach
innen geneigt. Die Knicke 32 entstehen durch eine hori-
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zontale Kantung der ansonsten flachen Strebe. Die Stre-
be besteht aus einem ebenen Metallblech mit einer
gleichmäßigen Dicke und besitzt kein Profil. Die horizon-
tale Anordnung der Soll-Knicke und die Anordnung die-
ser in der gleichen Höhe an den beiden gegenüberlie-
genden Streben fördert, dass die Streben sich unter Be-
lastung gleichmäßig nach außen verformen und wie dar-
gestellt symmetrisch nach außen biegen.
[0019] Aus der Seitenansicht in Fig. 1 ist zu erkennen,
dass die Strebe 26 nicht vollständig horizontal verläuft,
sondern in einem Winkel gegenüber der Vertikalen ge-
neigt ist. Ist das Dach 28 exakt horizontal angeordnet,
so ist der Winkel A ein stumpfer Winkel, während der
Winkel A’ ein spitzer Winkel ist. Die Neigung der Strebe
26 weist eine Reihe von Vorzügen im Belastungsfall auf.
Einerseits wird hierdurch die Länge der Anbindung 30
zwischen Strebe 26 und Krone 28 vergrößert. Auch die
Anbindung der Strebe 26 an den Rahmen erhält eine
längere Schnittstelle. Hinzu kommt, dass die insbeson-
dere bei der Ausgestaltung mit nur zwei Streben angrei-
fende Drehmomente an den Streben besser aufgefan-
gen werden können, ohne dass es zu großen Verformun-
gen in Fahrzeuglängsrichtung kommt.

Bezugszeichenliste

[0020]

10 Flurförderzeug
12 Antrieb steil
14 Lastteil
15 Hubmast
16 Bedienbereich
18 Lastarme
20 Radarme
22 Bedienelement
24 Fahrerschutzdach
26, 26’ Strebe
28, 28’ Dachkrone
30 Anbindung
32 Soll-Knick
34 Fahrerstandplattform
36a, 36b Griffelemente
38a, 38b Seitenwände

F Kraft
A stumpfer Winkel
A’ spitzer Winkel

Patentansprüche

1. Flurförderzeug (10) mit einem Fahrerschutzdach
(24), das eine Krone (28, 28’)und mindestens zwei
an einem Fahrzeugrahmen angebundene Streben
(26, 26’) aufweist, die auf gegenüberliegenden Sei-
ten des Fahrzeugs angeordnet die Krone (28, 28’)
tragen, dadurch gekennzeichnet, dass zwei oder

mehr der mindestens zwei Streben (26, 26’) jeweils
mindestens einen Soll-Knick (32) aufweisen, in dem
die jeweilige Strebe (26, 26’) nach innen geneigt ist.

2. Flurförderzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jede Strebe (26, 26’) einen ersten,
mit dem Rahmen verbundenen Strebenabschnitt
aufweist und an ihrem Soll-Knick in einen zweiten
Strebenabschnitt übergeht, wobei der Abstand (C,
C’) zwischen den zweiten Strebenabschnitten zur
Krone (28, 28’) hin abnimmt.

3. Flurförderzeug (10) nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Soll-Knick (32)
eine Abkantung in der Strebe (26, 26’) aufweist.

4. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
3, dadurch gekennzeichnet, dass genau zwei
Streben (26, 26’) für das Fahrerschutzdach (24) vor-
gesehen sind.

5. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
4, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens
zwei der Soll-Knicke (32) an unterschiedlichen Stre-
ben auf gleicher Höhe angebracht sind.

6. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1
bis5, dadurch gekennzeichnet, dass jeder der
Soll-Knicke (32) einen zweiten Soll-Knick (32) derart
mit entgegengesetzter Orientierung aufweist, dass
ein erster mit dem Rahmen verbundener Streben-
abschnitt in dem ersten Soll-Knick (32) in einen Zwi-
schenabschnitt übergeht, der in dem zweiten Soll-
Knick (32) in einen mit der Krone (28, 28 ’)verbun-
denen dritten Strebenabschnitt übergeht.

7. Flurförderzeug (10) nach Anspruch 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass erster und dritter Strebenab-
schnitt parallel zueinander verlaufen.

8. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrer-
schutzdach (24) mit einer umlaufenden Krone (28,
28’) versehen ist, die mit der Strebe (26, 26’) ver-
bunden ist.

9. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
7, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens eine
der Streben (26, 26’) an ihrem zum Fahrerschutz-
dach (24) weisenden Ende einen Kronenabschnitt
aufweist, der mit der Krone (28, 28’) des Fahrer-
schutzdachs (24) verbunden ist.

10. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahrzeug
einen Standplatz unter dem Fahrerschutzdach (24)
aufweist.
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11. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, dass ein mit einem
Hochhub ausgestattetes Lasttragemittel vorgese-
hen ist.

12. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, dass die Streben
(26, 26’) aus einem ebenen Metallblech hergestellt
sind.

13. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
12, dadurch gekennzeichnet, dass die Winkel der
Soll-Knicke (32) kleiner als 10 Grad, bevorzugt klei-
ner als 5 Grad sind.

14. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
13, dadurch gekennzeichnet, dass der Soll-Knick
(32) horizontal verläuft.

15. Flurförderzeug (10) nach einem der Ansprüche 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dass mindestens ei-
ne der Streben (26, 26’) in Fahrzeuglängsrichtung
von einem Lastteil (14) des Fahrzeugs fort geneigt
ist.
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