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(54) FLURFORDERZEUG, INSBESONDERE SCHUBMASTSTAPLER

(57)  Flurférderzeug (1), insbesondere Schubmast-
stapler (2), mit zwei in Fahrzeugquerrichtung (Q) vonein-
ander beabstandet angeordneten Radern (3) und einem
in Fahrzeuglangsrichtung (L) von den beiden Radern (3)
beabstandet angeordneten dritten Rad (6), wobei das
Flurférderzeug (1) seitlich neben dem dritten Rad (6) min-
destens ein in vertikaler Richtung (V) héhenverstellbar
angeordnetes Abstiitzelement (10) aufweist, das mittels
eines Stellantriebs (15) zwischen einer angehobenen
Stellung und einer abgesenkten Abstiitzstellung an ei-
nem Fahrzeugrahmen (5) des Flurférderzeugs (1) in ver-

tikaler Richtung (V) verstellbar ist, wobei in der abge-

1,2

senkten Abstiitzstellung eine Abstiitzung des Flurférder-
zeugs (1) mit dem Abstiitzelement (10) auf einer Fahr-
bahn (FB) erzielbar ist. Der Stellantrieb (15) steht mittels
eines Koppelstangenmechanismus (20) mit dem Abstit-
zelement (10) zu dessen Betatigung in Wirkverbindung,
wobei der Koppelstangenmechanismus (20) an einem in
vertikaler Richtung (V) verstellbaren Stiitzelement (21)
abgestutzt ist, das bei auf die Fahrbahn (FB) abgesenk-
tem Abstitzelement (10) eine weitere Betatigung des
Stellantriebs (10) und des Koppelstangenmechanismus
(20) ermoglicht.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Flurférderzeug, insbe-
sondere Schubmaststapler, mit zwei in Fahrzeugquer-
richtung voneinander beabstandet angeordneten Ra-
dern und einem in Fahrzeuglangsrichtung von den bei-
den Radern beabstandet angeordneten dritten Rad, wo-
bei das Flurférderzeug seitlich neben dem dritten Rad
mindestens ein in vertikaler Richtung héhenverstellbar
angeordnetes Abstlitzelement aufweist, das mittels ei-
nes Stellantriebs zwischen einer angehobenen Stellung
und einer abgesenkten Abstltzstellung an einem Fahr-
zeugrahmen des Flurférderzeugs in vertikaler Richtung
verstellbar ist, wobei in der abgesenkten Abstiitzstellung
eine Abstiitzung des Flurférderzeugs mit dem Abstiitze-
lement auf einer Fahrbahn erzielbar ist.

[0002] Bei derartigen Flurférderzeugen mit einem
Drei-Rad-Fahrwerk ist es bekannt, seitlich neben dem
dritten Rad an den FahrzeugaulRenseiten jeweils ein Ab-
stlitzelement, einen sogenannten Bump-Stop, vorzuse-
hen, um insbesondere beim Ein- und Ausstapeln von
Lasten die seitliche Stabilitdt und somit die Resttragfa-
higkeit des Flurférderzeugs zu erhéhen. Dabei wird die
Resttragfahigkeit des Flurforderzeugs unter anderem
von dem vertikalen Abstand des Abstitzelements zur
Fahrbahn und somit zum Boden bestimmt.

[0003] Hierbei besteht jedoch ein Zielkonflikt dahinge-
hend, dass einerseits ein moglichst geringer vertikaler
Abstand zwischen dem Abstitzelement und der Fahr-
bahn gewiinscht ist, um eine hohe Resttragfahigkeit des
Flurférderzeugs zu erzielen, andererseits jedoch auch
der Abstand zwischen dem Abstiitzelement und der
Fahrbahn mdglichst gro ein sollte, um zum einen das
Uberfahren von Schwellen und Bodenunebenheiten zu
ermoglichen und zum anderen den Reifenverschleil des
dritten Rades, das in der Regel als gelenktes und ange-
triebenes Antriebsrad ausgebildet ist, zu kompensieren.
Hierzuistes bekannt, in Abhangigkeit von der Hohe eines
Hubmastes des Flurférderzeugs, der GroRe des Fahr-
zeugrahmens, dem Fahrzeuggewicht des Flurforder-
zeugs und dem maximalen Lastgewicht einer aufgenom-
menen Last mittels Distanzblechen einen spezifischen
vertikalen Abstand zwischen fest an dem Fahrzeugrah-
men angeordneten Abstiitzelementen und der Fahrbahn
einzustellen.

[0004] Aus der DE 43 03 007 C1 ist ein gattungsge-
males Flurférderzeug bekannt, das seitlich neben dem
dritten Rad mindestens ein in vertikaler Richtung héhen-
verstellbar angeordnetes Abstltzelement aufweist, das
mittels eines Stellantriebs zwischen einer angehobenen
Stellung und einer abgesenkten Abstiitzstellung an ei-
nem Fahrzeugrahmen des Flurférderzeugs in vertikaler
Richtung verstellbar ist, wobei in der abgesenkten Ab-
stutzstellung eine Abstiitzung des Flurférderzeugs mit
dem Abstlitzelement auf der Fahrbahn erzielbar ist, um
die Resttragfahigkeit des Flurférderzeugs zu erhdhen.
Beieinem Flurférderzeug mit héhenverstellbaren Abstt-
zelementen gemal der DE 43 03 007 C1 ist nachteilig,
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dass die Abstlitzelemente einen fest vorgegebenen Hub
aufweisen und der Reifenverschleil’ an dem dritten Rad,
das als Antriebsrad ausgebildetist, sowie Bodenuneben-
heiten nicht ausgeglichen werden. Bei entsprechendem
Reifenverschleil des dritten Rades kann es vorkommen,
dass die Abstiitzelemente beim Ausfahren nach unten
auf der Fahrbahn aufsetzen und durch das weitere Aus-
fahren der Abstiitzelemente das Flurférderzeug mit dem
dritten Rad von der Fahrbahn abhebt, so dass das Flur-
foérderzeug nicht mehr bewegt werden kann. Gleiches
gilt, wenn entsprechende Bodenunebenheiten vorhan-
den sind. Bei einer entsprechenden unter einem Abstt-
zelement vorhandenen Bodenerhebung kann es vor-
kommen, dass das entsprechende Abstiitzelement beim
Ausfahren nach unten auf der entsprechenden Boden-
erhebung aufsetzt und durch das weitere Ausfahren der
Abstitzelemente das Flurférderzeug mit dem dritten Rad
von der Fahrbahn abhebt, so dass das Flurférderzeug
nicht mehr bewegt werden kann.

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, ein Flurférderzeug der eingangs genannten
Gattung zur Verfliigung zu stellen, dass hinsichtlich der
genannten Nachteile verbessert ist.

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf dadurch
gelost, dass der Stellantrieb mittels eines Koppelstan-
genmechanismus mit dem Abstiitzelement zu dessen
Betatigung in Wirkverbindung steht, wobei der Koppel-
stangenmechanismus an einem in vertikaler Richtung
verstellbaren Stiitzelement abgestitzt ist, das bei auf die
Fahrbahn abgesenktem Abstiitzelement eine weitere
Betatigung des Stellantriebs und des Koppelstangenme-
chanismus ermdglicht, die nicht zu einem weiteren Aus-
fahren und einer weiteren Ausfahrbewegung des Abstiit-
zelements fuhrt. Hierdurch wird erzielt, dass der Stellan-
trieb Uber den Koppelstangenmechanismus einerseits
das Abstitzelement verschiebet und anderseits das
Stltzelement verschiebt. Dies ermdglicht es, dass nach
dem Aufsetzen des Abstiitzelements auf der Fahrbahn
eine weitere Betatigung des Stellantriebs nicht zu einem
weiteren Ausfahren und einer weiteren Ausfahrbewe-
gung des Abstiitzelements fiihrt, sondern die weitere Be-
tatigung des Stellantriebs zu einem Verschieben des
Stltzelements fuhrt. Dadurch kann auf einfache Weise
der Reifenverschleil des dritten Rades und/oder Boden-
unebenheiten ausgeblichen werden sowie das Abheben
des Flurférderzeugs mit dem dritten Rad von der Fahr-
bahn verhindert werden.

[0007] GemaR einer bevorzugen Ausgestaltungsform
der Erfindung ist das dritte Rad in Fahrzeugquerrichtung
mittig angeordnet ist und sind zwei Abstltzelemente seit-
lich des dritten Rades vorgesehen. Mit zwei Abstitzele-
menten seitlich neben dem Antriebsrad an beiden Fahr-
zeugseiten kann die Resttragfahigkeit des Flurférder-
zeugs in sicherer Weise durch das Ausfahren der Ab-
stutzelemente in die Abstltzstellung verbessert werden.
[0008] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der Erfindung weist der Koppelstangenmechanismus ei-
ne erste Koppelstange auf, die an einem ersten Ende mit
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dem Abstlitzelement verbundenistund an einem zweiten
Ende mit dem Stellantrieb in Verbindung steht, und eine
zweite Koppelstange auf, die an einem ersten Ende mit
dem Stitzelement verbunden ist und an einem zweiten
Ende mit dem Stellantrieb in Verbindung steht. Dies er-
moglicht es auf einfache Weise, dass der Stellantrieb
sowohl das Abstutzelement als auch das Stltzelement
betatigen und verschiebenkann, so dass der Verstellweg
des Stellantriebs variabel auf einen Verschiebeweg des
Abstitzelements und einen Verschiebeweg des Stiitze-
lements aufgeteilt werden kann, um nach dem Aufsetzen
des Abstutzelements aufder Fahrbahn beieiner weiteren
Betatigung des Stellantriebs das weitere Ausfahren und
eine weitere Ausfahrbewegung des Abstltzelements zu
verhindern und die weitere Betatigung des Stellantriebs
in einen entsprechenden Verschiebeweg des Stitzele-
ments umzuwandeln.

[0009] Vorteilhafterweise steht der Stellantrieb mittels
einer dritten Koppelstange mit der ersten Koppelstange
und der zweiten Koppelstange in Verbindung. Die dritte
Koppelstange ermdglicht auf einfache Wese eine Aus-
gleichsbewegung zwischen dem Stellantrieb und der
ersten sowie der zweiten Kuppelstange, um den Verstell-
weg des Stellantriebs variabel auf einen Verschiebeweg
des Abstiitzelements und einen Verschiebeweg des
Stutzelements aufzuteilen.

[0010] Vorteilhafterweise ist der Stellantrieb als Line-
arantrieb mit einer aus- und einfahrbaren Betatigungs-
stange ausgebildet. Mit einem Linearantrieb kann auf
einfache Weise Uber den Koppelstangenmechanismus
das Abstiitzelement und das Stitzelement betatigt wer-
den.

[0011] Das Abstiitzelement kann mittels einer Linear-
fuhrung in vertikaler Richtung verstellbar am Flurférder-
zeug angeordnet sein.

[0012] GemaR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der Erfindung ist das Abstiitzelement mittels mindestens
einer Schwinge an dem Flurférderzeug in vertikaler Rich-
tung verstellbar angeordnet. Mit einer Schwinge kann
auf einfache Weise das Abstutzelement an dem Flurfor-
derzeug in vertikaler Richtung verstellbar angeordnet
sein.

[0013] Sofern gemaR einer vorteilhaften Ausfiihrungs-
form der Erfindung das Abstitzelement mittels zwei
Schwingen, die als Parallelogrammaufhdngung ausge-
fuhrt sind, an dem Flurférderzeug in vertikaler Richtung
verstellbar angeordnet ist, kann bei geringem Bauauf-
wand mit den beiden Schwingen eine Verstellung des
Abstitzelements in vertikaler Richtung erzielt werden,
die in der Abstiitzstellung des Abstiitzelements hohe
Krafte Ubertragen und aufnehmen kann.

[0014] Bevorzugt ist das Abstiitzelement mittels einer
Federeinrichtung in die angehobene Stellung beauf-
schlagt. Mit einer Federeinrichtung kann das Abstiitze-
lement in sicherer und einfacher Weise in die angeho-
bene Stellung beaufschlagt werden, um eine hohe Bo-
denfreiheit des Flurférderzeugs zu erzielen.

[0015] ZweckmaRigerweise ist die Federeinrichtung
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als Zugfeder ausgebildet, die an der Schwinge und an
dem Fahrzeugrahmen angreift.

[0016] GemalR einer vorteilhaften Ausfiihrungsform
der Erfindungistdas Stiitzelement als in einem vertikalen
Langloch langsverschiebbar angeordnetes Gleitstiick
ausgebildet.

[0017] Dies ergibt einen einfachen Aufbau des in ver-
tikaler Richtung verstellbaren Stiitzelements.

[0018] Vorteilhafterweise ist das Stiitzelement von ei-
ner andem Fahrzeugrahmen abgestiitzten Federeinrich-
tung, insbesondere einer Druckfeder, beaufschlagt. Mit
einer auf das Stiitzelement einwirkenden Federeinrich-
tung wird ermdglicht, dass bei einer Betatigung des Stel-
lantriebs zuerst nur das Abstltzelement nach unten aus-
fahrt und erst dann, wenn das Abstlitzelement auf die
Fahrbahn abgesenktist, die weitere Betatigung des Stel-
lantrieb zu einem Verschieben des Stitzelements ent-
gegen der Kraft der Federeinrichtung fiihrt. Mit der Fe-
dereinrichtung kann somit ein sicherer Betrieb des Ab-
stiitzelements und ein sicheres Absenken des Abstutz-
elements auf die Fahrbahn erzielt werden.

[0019] Vorteilhafterweise ist die Federeinrichtung mit-
tels eines Einstellelements, insbesondere einer Einstell-
schraube, in der Vorspannung einstellbar.

[0020] GemalR einer Weiterbildung der Erfindung ist
eine das Abstitzelement in der abgesenkten Abstitz-
stellung arretierende Arretiereinrichtung vorgesehen, die
zwischen einer Ldsestellung und einer Arretierstellung
betétigbar ist, wobei die Arretiereinrichtung bei der wei-
teren Betatigung des Stellantriebs durch den Koppel-
stangenmechanismus von der Lésestellung in die Arre-
tierstellung betéatigbar ist. Mit einer Arretiereinrichtung
kann das in die Abstiitzstellung betatigte Abstiitzelement
auf einfache und sichere Weise arretiert werden, um in
der Abstitzstellung des Abstlitzelements hohe Krafte
von dem Abstiitzelement aufzunehmen und in den Fahr-
zeugrahmen einleiten zu kdnnen. Sofern die Arretierein-
richtung bei der weiteren Betatigung des Stellantriebs
durch den Koppelstangenmechanismus von der Lése-
stellung in die Arretierstellung betatigt wird, kann nach
dem Absenken des Abstiitzelements auf die Fahrbahn
die weitere Betatigung und Bewegung des Stellantriebs
sowie des Koppelstangenmechanismus genutzt werden,
um die Arretiereinrichtung in die Arretierstellung zu be-
tatigen. Dadurch wird eine einfache und sichere Betati-
gung der Arretiereinrichtung mit dem bereits vorhande-
nen Stellantrieb ermdglicht.

[0021] Die Arretiereinrichtung weist gemaR einer vor-
teilhaften Ausgestaltungsform der Erfindung ein an dem
Stltzelement angeordnetes, mit einer Verzahnung ver-
sehenes erstes Zahnelement und ein an einem Betati-
gungshebel angeordnetes, mit einer Verzahnung verse-
henes zweites Zahnelement auf, das in der Arretierstel-
lung mit dem ersten Zahnelement in Eingriff bringbar ist.
Mit einem an dem Stiitzelement angeordneten Zahnele-
mentund einem an dem Betatigungshebel angeordneten
Zahnelement kann auf einfache Weise eine Arretierein-
richtung gebildetwerden, diein der Arretierstellung durch
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die in Eingriff stehenden Zahnelemente eine formschlis-
sige Arretierung ermdglicht.

[0022] GemaR einer bevorzugten Ausgestaltungsform
der Erfindung ist der Betatigungshebel verschwenkbar
angeordnet und von dem Koppelstangenmechanismus
betatigbar. Dadurch wird eine einfache Betatigung der
Arretiereinrichtung in die Arretierstellung durch den Stel-
lantrieb und den Koppelstangenmechanismus ermdg-
licht.

[0023] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung ist der Betatigungshebel von einer an dem
Fahrzeugrahmen abgestiitzten Federeinrichtung, insbe-
sondere einer Druckfeder, in Richtung der Lésestellung
beaufschlagt. Mit einer an dem Betatigungshebel angrei-
fenden Federeinrichtung kann die Arretiereinrichtung auf
einfache Weise in die Losestellung betatigt werden.
[0024] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung ist zusatzlich zu dem héhenverstellbar ange-
ordneten Abstlitzelement ein fest an dem Fahrzeugrah-
men angeordnetes Abstiitzelement vorgesehen. Da-
durch wird die Betriebssicherheit des Flurférderzeugs
auf einfache Weise erhoht, da bei einem Fehler oder De-
fekt des hdhenverstellbar angeordneten Abstiitzele-
ments das feste Abstlitzelement wirksam ist, um die
Resttragfahigkeit des Flurférderzeugs zu erhéhen.
[0025] Hinsichtlich eines geringen Bauraumbedarfs
ergeben sich Vorteile, wenn gemaf einer vorteilhaften
Ausgestaltungsform der Erfindung das héhenverstellbar
angeordnete Abstitzelement innerhalb des fest ange-
ordneten Abstlitzelements angeordnet ist.

[0026] GemalR einer vorteilhaften Weiterbildung der
Erfindung ist der Stellantrieb von einer elektronischen
Steuereinrichtung angesteuert, wobei die elektronische
Steuereinrichtung derart ausgebildet ist, dass das Ab-
stlitzelement in Abhangigkeit von der Hubhdhe eines
Lastaufnahmemittels des Flurférderzeugs und/oder in
Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit des Flurfor-
derzeugs angesteuert wird. Hierdurch kann auf einfache
der Betriebszustand "Materialtransport", in dem eine auf-
genommene Last abgesenkt ist und das Flurférderzeug
mit hoher Fahrgeschwindigkeit von einem ersten Ort zu
einem zweiten Ort, beispielsweise in einem Lagerbe-
reich, fahrt, und der Betriebszustand "Ein- / Auslagern"
einer Last ermittelt werden, in dem das Lastaufnahme-
mittel angehoben wird und das Flurférderzeug nur lang-
same Fahrbewegungen durchfihrt, ermittelt werden. So-
ferndie elektronische Steuereinrichtung in dem Betriebs-
zustand "Materialtransport" das héhenerstellbare ange-
ordnete Abstltzelement automatisch in die angehobene
Stellung beaufschlagt, kann eine hohe Bodenfreiheit er-
zielt werden, um das Uberfahren von Schwellen und Bo-
denunebenheiten zu ermdglichen. Sofern die elektroni-
sche Steuereinrichtung in dem Betriebszustand "Ein- /
Auslagern" das héhenerstellbare angeordnete Abstiitz-
element automatisch in die abgesenkte Abstiitzstellung
beaufschlagt, kann die Bodenfreiheit verringert werden,
um die Resttragfahigkeit des Flurférderzeugs beim Ein-
bzw. Auslagern einer Last zu erh6hen.
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[0027] Das erfindungsgemaRe Flurférderzeug weist
eine Reihe von Vorteilen auf. Mit den héhenverstellbar
angeordneten Abstiitzelementen kann automatisch in
dem Betriebszustand "Ein- / Auslagern" mit in der Ab-
stutzstellung befindlichen Abstiitzelementen der vertika-
le Abstand zwischen den Abstilitzelementen und der
Fahrbahnreduziertwerden, um die Resttragfahigkeit des
Flurférderzeugs zu erhéhen. In dem Betriebszustand
"Materialtransport" kann mit angehobenen Abstitzele-
menten eine hohe Bodenfreiheit erzielt werden, um das
Uberfahren von Schwellen und Bodenunebenheiten zu
ermdglichen. Beim Absenken der Abstiitzelemente in die
Abstitzstellung werden bei dem erfindungsgemafen
Flurférderzeug der Reifenverschleil? des dritten Rades
und/oder Bodenunebenheiten beriicksichtigt und ausge-
glichen und es wird verhindert, dass beim Ausfahren der
Abstiitzelemente nach dem Aufsetzen der Abstiitzele-
mente auf der Fahrbahn die weitere Betatigung des Stel-
lantrieb zu einem Abheben des dritten Rades von der
Fahrbahn flhrt.

[0028] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung
werden anhand des in den schematischen Figuren dar-
gestellten Ausflihrungsbeispiels naher erlautert. Hierbei
zeigt

Figur 1 ein erfindungsgemales Flurférderzeug in ei-
ner schematischen Seitenansicht,

Figur 2 das Flurférderzeug der Figur 1 in einer sche-
matischen Draufsicht,

Figur 3 ein Abstltzelement des erfindungsgemafen
Flurférderzeugs in einer Seitenansicht,

Figur 4 einen Ausschnitt der Figur 3 in einer Schnitt-
darstellung,

Figur 5 einen Ausschnitt der Figur 4 in einer vergro-
Rerten Darstellung,

Figur 6 einen Ausschnitt der Figur 4 in einer vergro-
Rerten Darstellung,

Figur 7 einen Ausschnitt der Figur 4 in einer vergro-
Rerten Darstellung,

Figur 8 einen Ausschnitt der Figur 3 in einer vergro-
Rerten Darstellung,

Figur 9 eine Schnittdarstellung gemaR der Figur 4 in
der angehobenen Stellung des Abstiitzele-
ments und

Figur 10  die Figur 9 in der abgesenkten Abstitzstel-
lung des Abstilitzelements.

[0029] Inden Figuren 1 und 2 ist ein erfindungsgema-

Res Flurférderzeug 1 dargestellt. Das Flurférderzug 1 ist
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im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als Schubmast-
stapler 2 ausgebildet.

[0030] Das Flurférderzeug 1 weist ein Drei-Rad-Fahr-
werk auf und stlitzt sich mittels zwei Radern 3, die an
Radarmen 4 eines Fahrzeugrahmens 5 angeordnet sind,
und einem dritten Rad 6, das am Fahrzeugrahmen 5 an-
geordnet ist, auf einer Fahrbahn FB ab. Die Rader 3 sind
im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als nicht-gelenkte
und nicht angetriebene Lastradern ausgebildet. Das drit-
te Rad 6 ist im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als
lenkbares und mittels eines nicht naher dargestellten
Fahrantriebs, beispielsweise eines elektrischen Fahrmo-
tors, angetriebenes Antriebsrad ausgebildet. Die beiden
Rader 3 sind in Fahrzeugquerrichtung Q voneinander
beabstandet angeordnet. Das dritte Rad 6 ist von den
beiden Radern 3 in Fahrzeuglangsrichtung L beabstan-
det. Das beispielsweise als Antriebsrad ausgebildete
dritte Rad 6 ist hierbei in Fahrzeugquerrichtung Q gese-
hen mittig angeordnet. Die beiden Rader 3 sind jeweils
von dem mittig angeordneten dritten Rad 6 - wie in Ver-
bindung mit der Figur 2 ersichtlich ist - in Fahrzeugquer-
richtung Q beabstandet und befinden sich an den ent-
sprechenden FahrzeugaufRenseiten.

[0031] Vertikal oberhalb des dritten Rades 6 ist auf
dem Fahrzeugrahmen 5 ein Fahrerschutzdach 7 mit ei-
nem Fahrerarbeitsplatz angeordnet.

[0032] Zwischen den beiden Radarmen 4 ist ein Hub-
gerust 8 mittels eines nicht naher dargestellten Schub-
antriebs in Fahrzeuglangsrichtung L verschiebbar ange-
ordnet. An dem Hubgerust 8 ist ein Lastaufnahmemittel
9 mittels eines nicht ndher dargestellten Hubantriebs an-
hebbar und absenkbar angeordnet. Das Lastaufnahme-
mittel 9 istim dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als Last-
gabel mit zwei Gabelzinken ausgefuhrt.

[0033] Das erfindungsgeméafie Flurférderzeug ist mit
zwei in vertikaler Richtung héhenverstellbar angeordne-
ten Abstlitzelementen 10 versehen, die seitlich neben
dem dritten Rad 6 im Bereich der FahrzeugaulRenseiten
angeordnet sind. Die Abstiitzelemente 10 sind somit von
den beiden Radern 3 in Fahrzeuglangsrichtung L beab-
standet und auf Hohe des dritten Rades 6 angeordnet.
In Fahrzeugquerrichtung Q sind die Abstitzelemente 10
von dem dritten Rad 6 seitlich beabstandet angeordnet.
[0034] Zusatzlich kann im Bereich jedes in vertikaler
Richtung hoéhenverstellbar angeordneten Abstiitzele-
ments 10 ein fest an dem Fahrzeugrahmen 5 angeord-
netes Abstlitzelement 11 angeordnet sein.

[0035] In den Figuren 3 bis 8 ist das auf einer Fahr-
zeugseite angeordnete Abstitzelement 10 dargestellt,
an dem der Aufbau der beiden héhenverstellbaren Ab-
stlitzelemente 10 ndher beschrieben wird. An der gegen-
Uberliegenden Fahrzeugseite ist ein dem dargestellten
Abstiitzelement 10 analog aufgebautes Abstltzelement
10 angeordnet.

[0036] Das hdhenverstellbar angeordnete Abstiitzele-
ment 10 ist - wie in der Figur 3 ersichtlich - ist - mittels
eines Stellantriebs 15 zwischen einer angehobenen Stel-
lung und einer abgesenkten Abstltzstellung an dem
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Fahrzeugrahmen 5 des Flurférderzeugs 1 in vertikaler
Richtung V verstellbar. Die Figur 3 zeigt das héhenver-
stellbar angeordnete Abstiitzelement 10 in der angeho-
benen Stellung. In der abgesenkten Abstiitzstellung des
héhenverstellbar angeordnete Abstiitzelement 10 ist ei-
ne Abstiitzung des Flurférderzeugs 1 mitdemnach unten
ausgefahrenen Abstitzelement 10 auf der Fahrbahn FB
erzielbar.

[0037] Der Stellantrieb 15 steht mittels eines Koppel-
stangenmechanismus 20 mit dem verstellbaren Abstt-
zelement 10 zu dessen Betatigung in Wirkverbindung.
Der Koppelstangenmechanismus 20 ist weiterhin an ei-
nem in vertikaler Richtung V verstellbaren Stiitzelement
21 abgestutzt, das bei auf die Fahrbahn abgesenktem
Abstitzelement 10 eine weitere Betatigung des Stellan-
triebs 15 und des Koppelstangenmechanismus 20 er-
moglicht, die nicht zu einem weiteren Ausfahren und ei-
ner weiteren Ausfahrbewegung des Abstiitzelements
fuhrt.

[0038] Das Abstlitzelement 10 ist an einem an dem
Fahrzeugrahmen 5 angeordneten Halter 22 in vertikaler
Richtung V verstellbar angeordnet. Der Halter 22 weist
zwei voneinander beabstandete Halteplatten 22a, 22b
auf, von denen in der Figur 3 lediglich die in der Seiten-
ansicht vorne liegende Halteplatte 22a dargestellt ist.
[0039] Der Stellanatrieb 15 ist mittels eines weiterten
Halters 23 an dem Fahrzeugrahmen 5 abgesttzt.
[0040] InderFigur3istweiterhin dasfestandem Fahr-
zeugrahmen 5 angeordnete Abstiitzelement 10 darge-
stellt.

[0041] In der Figur 4 ist ein Ausschnitt der Figur 3 in
einer Schnittdarstellung dargestellt, wobei von dem Hal-
ter 22 die Halteplatte 22b dargestellt ist.

[0042] DerKoppelstangenmechanismus 20 weist - wie
aus der Figur 4 und der Figur 5 ersichtlich ist, in der ein
vergrofierter Ausschnitt der Figur 4 dargestellt ist - eine
erste Koppelstange 30 auf, die an einem ersten Ende mit
dem héhenverstellbaren Abstiitzelement 10 verbunden
ist und an einem zweiten Ende mit dem Stellantrieb 15
in Verbindung steht, und eine zweite Koppelstange 31
auf, die an einem ersten Ende mit dem Stiitzelement 21
verbunden ist und an einem zweiten Ende mit dem Stel-
lantrieb 15 in Verbindung steht.

[0043] Weiterhin steht der Stellantrieb 15 mittels einer
dritten Koppelstange 32 mit der ersten Koppelstange 30
und der zweiten Koppelstange 31 in Verbindung. Die drit-
te Koppelstange 32 verbindet somit Gber die erste Kop-
pelstange 30 den Stellantrieb 15 mit dem héhenverstell-
baren Abstitzelement 10 und Uber die zweite Koppel-
stange 31 mit dem Stltzelement 21.

[0044] Der Stellantrieb 15 ist im dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiel als Linearantrieb, beispielsweise elektri-
scher Linearantrieb, mit einer aus- und einfahrbaren Be-
tatigungsstange 34 ausgebildet. Der Stellantrieb 15 ist
von einer elektronischen Steuereinrichtung 35 angesteu-
ert.

[0045] Die erste Koppelstange 30 ist an einer Gelenk-
achse G1 an dem hoéhenverstellbaren Abstiitzelement
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10 gelenkig befestigt und an einer Gelenkachse G2 an
der dritten Koppelstange 32 gelenkig befestigt. Die zwei-
te Koppelstange 31 ist an einer Gelenkachse G3 an dem
in vertikaler Richtung V verstellbar angeordneten Stitz-
element 21 gelenkig befestigt und an der Gelenkachse
G2 an der dritten Koppelstange 32 gelenkig befestigt.
Die dritte Koppelstange 32 ist an einer Gelenkachse G4
an der Betatigungsstange 34 des Stellantriebs 15 gelen-
kig befestigt.

[0046] Die Koppelstangen 30, 31 sind zwischen den
beiden Halteplatten 22, 22b des Halters 22 angeordnet.
[0047] Das hohenverstellbare Abstltzelement 10 ist -
wie aus der Figur 4 und der Figur 6 ersichtlich ist, in der
ein vergroRerter Ausschnitt der Figur 4 dargestellt ist -
mittels mindestens einer Schwinge 40, 41 an dem am
Fahrzeugrahmen 5 des Flurférderzeugs 1 angeordneten
Halter 22 in vertikaler Richtung V verstellbar angeordnet.
[0048] Im dargestellten Ausflihrungsbeispiel ist das
héhenverstellbare Abstitzelement 10 mittels zwei
Schwingen 40, 41, die als Parallelogrammaufhangung
ausgefiihrt sind, an dem Halter 22 in vertikaler Richtung
V verstellbar angeordnet. Die beiden Schwingen 40, 41
sind in vertikaler Richtung V voneinander beabstandet
angeordnet, wobei die Schwinge 40 eine untere Schwin-
ge und die Schwinge 41 eine obere Schwinge bildet.
[0049] Die Schwinge 40 ist an einer Drehachse D1 an
dem Halter 22 drehbar angeordnet und an einer Dreh-
achse D2 an dem hoéhenverstellbaren Abstltzelement
10 drehbar angeordnet. Die Schwinge 41 ist an einer
Drehachse D3 an dem Halter 22 drehbar angeordnet und
an einer Drehachse D4 an dem hohenverstellbaren Ab-
stlitzelement 10 drehbar angeordnet. Die Drehachse D4
ist im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel koaxial zur Ge-
lenkachse G1 angeordnet. Die Drehachsen D1 bis D4
derbeiden Schwingen 40, 41 bilden ein Parallelogramm,
so dass mit den beiden Schwingen 40, 41 eine Paralle-
logrammaufhangung und eine Parallelogrammfiihrung
des héhenverstellbaren Abstiitzelements 10 erzielt wird.
[0050] Das hohenverstellbare Abstlitzelement 10 ist
mittels einer Federeinrichtung 45 in die angehobene Stel-
lung beaufschlagt. Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
ist die Federeinrichtung 45 als Zugfeder 46 ausgebildet,
die mit einem ersten Ende an der oberen Schwinge 41
angreift und mit einem zweiten Ende an dem Fahrzeu-
grahmen 5 bzw. an dem Fahrzeugrahmen 5 angeordne-
ten Halter 22 angreift. Die obere Schwinge 41 ist hierzu
als zweiarmiger Hebel ausgebildet, der einen ersten He-
belarm 41a aufweist, an dem die Drehachse D4 ange-
ordnet ist, und einen zweiten Hebelarm 41b aufweist, an
dem die Federeinrichtung 45 angreift.

[0051] Die Schwingen 40, 41 und die Federeinrichtung
45 sind zwischen den beiden Halteplatten 22a, 22b des
Halters 22 angeordnet.

[0052] Das in vertikaler Richtung V verstellbar ange-
ordnete Stiitzelement 21 ist - wie aus der Figur 4 und der
Figur 7 ersichtlich ist, in der ein vergréRerter Ausschnitt
der Figur 4 dargestellt ist - als in einem vertikalen Lang-
loch 51 langsverschiebbar angeordnetes Gleitstiick 50
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ausgebildet. Das vertikal angeordnete Langloch 51 istin
dem Halter 22 ausgebildet. Im dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiel ist jede der beiden Halteplatten 22a, 22b
des Halters 22 mit einem entsprechenden Langloch 51
versehen, in dem jeweils ein Gleitstiick 50 langsver-
schiebbar angeordnet ist, so dass zwei Gleitstiicke 50
als Stutzelement 21 vorgesehen sind, die mit der Kop-
pelstange 31 verbunden sind.

[0053] Das Stlitzelement21istvoneinerandem Halter
22 und somit dem Fahrzeugrahmen 5 abgestiitzten Fe-
dereinrichtung 55 beaufschlagt. Die Federeinrichtung 55
ist im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als Druckfeder
56 ausgebildet, die eine nach vertikal unten wirkende
Druckkraft auf das Stltzelement 21 erzeugt. Die Feder-
einrichtung 55 ist im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel
mittels eines Einstellelements 57, beispielsweise einer
Einstellschraube, in der Vorspannung einstellbar. Das
Einstellelement 57 ist an einer an dem Halter 22 ange-
ordneten Anschlagplatte 58 angeordnet und ermdglicht
Uber eine nicht ndher dargestellten Federteller, die
Druckfeder 56 in der Vorspannung einzustellen.

[0054] Wie aus der Figur 3, der Figur 7 und der Figur
8 ersichtlich ist, in der ein vergroRerter Ausschnitt der
Figur 4 dargestellt ist - ist weiterhin eine das héhenver-
stellbare Abstiitzelement 10 in der abgesenkten Abstiitz-
stellung arretierende Arretiereinrichtung 60 vorgesehen
ist, die zwischen einer Loésestellung und einer Arretier-
stellung betéatigbar ist. Die Arretiereinrichtung 60 ist nach
dem Aufsetzen des Abstitzelements 10 auf der Fahr-
bahn bei der weiteren Betatigung des Stellantriebs 15
durch den Koppelstangenmechanismus 20 von der L6-
sestellung in die Arretierstellung betatigbar.

[0055] Die Arretiereinrichtung 60 weist ein an dem
Stltzelement 21 angeordnetes mit einer Verzahnung V1
versehenes erstes Zahnelement 61 und ein an einem
Betatigungshebel 64 angeordnetes mit einer Verzah-
nung V2 versehenes zweites Zahnelement 62 aufweist,
das in der Arretierstellung mit dem ersten Zahnelement
61 in Eingriff bringbar ist. Das erste Zahnelement 61 ist
hierzu an dem Gleitstlick 50 befestigt. Im dargestellten
Ausflhrungsbeispiel ist an jedem der beiden Gleitstlicke
50 jeweils ein ersten Zahnelement 61 befestigt, so dass
zwei erste Zahnelemente 61 vorgesehen sind. Wie aus
der Figur 3 und der Figur 8 ersichtlich ist, ist eines der
Zahnelemente 61 an der Aul3enseite der Halteplatte 22a
angeordnet, das an dem in dem Langloch 51 der Halte-
platte 22a verschiebbaren Gleitstiick 50 befestigtist, bei-
spielsweise mittels Befestigungsschrauben 59. Entspre-
chend ist an der AuRenseite der Halteplatte 22b ein wei-
teres Zahnelement 61 angeordnet, das an dem in dem
Langloch 51 der Halteplatte 22b verschiebbaren Gleit-
stlick 50 befestigt ist. Der Betatigungshebel 64 ist ent-
sprechend mit zwei zweiten Zahnelementen 62 verse-
hen, die an den AuRenseiten der beiden Halteplatten
22a, 22b angeordnet sind.

[0056] Der Betatigungshebel 64 ist an einer Schwenk-
achse S1 - wie aus der Figur 7 ersichtlich ist - ver-
schwenkbar an dem Halter 22 angeordnet. Der Betati-
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gungshebel 64 ist zwischen den beiden Halteplatten 22a,
22b des Halters 22 angeordnet.

[0057] Der Betatigungshebel 64 ist von dem Koppel-
stangenmechanismus 20 in die Arretierstellung der Ar-
retiereinrichtung 60 betatigbar. Der Betatigungshebel 64
ist hierzu als zweiarmiger Hebel ausgebildet, der an ei-
nem ersten Hebelarm 64a mit den Zahnelementen 62
verbunden ist. Hierzu kann - wie aus der Figur 7 und 8
ersichtlich ist - an dem ersten Hebelarm 64a ein Befes-
tigungsbolzen 65 befestigt sein, der sich durch entspre-
chende Langlécher 66 in den beiden Halteplatten 22a,
22b nach auBen erstreckt und an den Aulenseiten der
Halteplatten 22a, 22b mit den beiden Zahnelementen 62
verbunden ist. An einem zweiten Hebelarm 64b des Be-
tatigungshebels 64 ist eine Betatigungsflache 68 ausge-
bildet, an der der Betatigungshebel 64 mittels des Kop-
pelstangenmechanismus 20 betatigbar ist.

[0058] Der Betatigungshebel 64 ist von einer an dem
Halter 22 und somit an dem Fahrzeugrahmen 5 abge-
stltzten Federeinrichtung 70 in Richtung der Ldsestel-
lung der Arretiereinrichtung 60 beaufschlagt. Im darge-
stellten Ausfihrungsbeispiel ist die Federeinrichtung 70
als Druckfeder 71 ausgebildet, die an dem Hebelarm 64b
gegenuberliegend zu dem Koppelstangenmechanismus
20 angreift und an dem Halter 22 abgestutzt ist.

[0059] Wie aus der Figur 4 und der Figur 6 ersichtlich
ist, ist das hohenverstellbare Abstitzelement 10 als
Schubstange 10a ausgebildet, an der die Schwingen 40,
41 angelenkt sind. An der Unterseite der Schubstange
10a ist eine Abstitzplatte 10b befestigt, beispielsweise
mit einer Befestigungsschraube 90. Die Abstltzplatte
10b kann mit einem Abstandssensor versehen sein. Zwi-
schen der Schubstange 10a und der Abstiitzplatte 10b
kénnen weiterhin eine oder mehrere Distanzscheiben 91
angeordnet werden.

[0060] Der Halter 22 mit dem an dem Halter 22 in ver-
tikaler Richtung V verstellbaren Abstltzelement 10 ist an
der Oberseite des Fahrzeugrahmens 5 angeordnet. Um
das Abstiitzelement 10 nach unten auf die Fahrbahn ab-
senken zu kénnen, ist der Fahrzeugrahmen 5 mit einer
Ausnehmung 95 versehen, durch die sich das Abstiitz-
element 10 zur Unterseite des Fahrzeugrahmens 5 er-
streckt.

[0061] Das fest angeordnete Abstiitzelement 11 be-
steht - wie aus der Figur 4 und der Figur 6 ersichtlich ist
- aus einer Platte 11a, die an der Unterseite des Fahr-
zeugrahmens 5 befestigt ist, beispielsweise mittels meh-
rerer Befestigungsschrauben 96. Zwischen dem Fahr-
zeugrahmen 5 und der Platte 11a kénnen weiterhin eine
oder mehrere Distanzscheiben 98 angeordnet werden.
Das hohenverstellbare Abstltzelement 10 ist innerhalb
des fest angeordnete Abstilitzelement 11 angeordnet.
Um das Abstiitzelement 11 nach unten auf die Fahrbahn
absenken zu kénnen, ist das fest angeordnete Abstlitz-
element 11 mit einer Ausnehmung 97 versehen, durch
die sich das héhenverstellbare Abstlitzelement 10 durch
das feste Abstiitzelement 11 hindurcherstreckt.

[0062] Die Funktion der Erfindung wird im Folgenden
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anhand der Figuren 9 und 10 beschrieben.

[0063] Die Figur 9 zeigt das hdhenverstellbare Abstut-
zelement 10 im deaktivierten Zustand, in dem sich die
Betatigungsstange 34 des Stellantriebs 15 im eingefah-
renen Zustand (in der Figur 9 nach links) befindet und
mittels des Koppelstangenmechanismus 20 das vertikal
verstellbare Abstiitzelement 10 nach oben eingefahren
ist und sich in der angehobenen Stellung befindet. Die
Koppelstangen 30, 31, 32 befinden sich in derin der Figur
9 dargestellten Position, in der die Koppelstangen 30,
31, 32 ahnlich einem Y angeordnet sind. Mittels der Fe-
dereinrichtung 55 ist die Koppelstange 31 positioniert.
Mittels der Federeinrichtung 45 ist die Koppelstange 30
positioniert. Das verstellbare Abstlitzelement 10 ist - wie
aus der Figur 6 ersichtlich ist - nach oben eingefahren
und befindet sich in der angehobenen Stellung innerhalb
des fest angeordneten Abstlitzelements 11. Der Betati-
gungshebel 64 ist mittels der Federeinrichtung 70 in die
Losestellung der Arretiereinrichtung 60 beaufschlagt, in
der die Zahnelemente 62 nicht in Eingriff mit den Zahne-
lementen 61 sind. Das verstellbare Abstltzelement 10
befindet sich in einem Betriebszustand "Materialtrans-
port" des Flurférderzeugs 1 in der nach oben eingefah-
rene Stellung der Figur 9, wobei dieser Betriebszustand
von der den Stellantrieb 15 ansteuernden elektronischen
Steuereinrichtung 35 erfasst wird, beispielsweise wenn
mittels eines entsprechenden Sensors das Lastaufnah-
memittel 9 unterhalb einer Grenzhubhdhe abgesenkt ist
und/oder das Flurférderzeug 1 schneller als eine Min-
destfahrgeschwindigkeit fahrt. Das fest angeordnete Ab-
stutzelement 11 ist hdhenmafig derart angebracht, dass
das fest angeordnete Abstiitzelement 11 bei einer Kur-
venfahrt des Flurférderzeugs 1 mit abgesenktem Last-
aufnahmemittel 9 mit der Fahrbahn FB in Kontakt gelan-
gen kann, um einen Kippschutz des Flurférderzeugs 1
zu erzielen.

[0064] Geht das Flurférderzeug 1 von dem Betriebs-
zustand "Materialtransport" in den Betriebszustand "Ein-
/ Auslagern", beispielsweise indem von der elektroni-
schen Steuereinrichtung 35 das Anheben des Lastauf-
nahmemittel 9 oberhalb der Grenzhubh&he erfasst wird
und/oder das Flurférderzeug 1 langsamer als die Min-
destfahrgeschwindigkeit fahrt, wird von der Steuerein-
richtung 35 der Stellantrieb 15 derart automatisch ange-
steuert, dass die Betatigungsstange 34 nach in der Figur
9 rechts ausfahrt. Die Federkrafte der Federeinrichtun-
gen 45 und 55 und die Hebelverhaltnisse der Koppel-
stangen 30, 31, 32 sowie der Schwinge 41 sind derart
ausgefiihrt, dass beim Ausfahren der Betatigungsstange
34 des Stellantriebs 15 zuerst nur das verstellbare Ab-
stutzelement 10 mittels der Koppelstange 30 nach unten
ausgefahren wird, das Stiitzelement 21 durch die Feder-
einrichtung 55 jedoch in seiner Position gehalten wird.
In diesem ersten Betatigungsbereich des Stellantriebs
15 wird somit das verstellbare Abstiitzelement 10 nach
unten verstellt, bis das Abstlitzelement 10 auf die Fahr-
bahn FB abgesenkt ist und auf der Fahrbahn FB aufsetzt.
In dem ersten Betatigungsbereich wird jedoch das Stut-
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zelement 21 mittels des Koppelstangenmechanismus 20
nicht verschoben und von der Federeinrichtung 55 in Po-
sition gehalten. Da durch das Aufsetzen des Abstiitze-
lements 10 auf der Fahrbahn FB der mechanische Wi-
derstand erhoht wird, fiihrt die weitere Betatigung des
Stellantriebs 15 und eine weitere Ausfahrbewegung der
Betatigungsstange 34 in einem an den ersten Betati-
gungsbereich anschlieRenden zweiten Betatigungsbe-
reich dazu, dass das Stltzelement 21 mittels der Kop-
pelstange 31 nach oben entgegen der Kraft der Feder-
einrichtung 55 in dem Langloch 51 verschoben wird und
somit das Stutzelement 21 entgegen der Kraft der Fe-
dereinrichtung 55 nach oben ausweicht. Die weitere Be-
tatigung des Stellantriebs 15 und die weitere Ausfahrbe-
wegung der Betatigungsstange 34 in einem an den ers-
ten Betatigungsbereich anschlielRenden zweiten Betati-
gungsbereich fiihrt nach dem Aufsetzen des Abstiitze-
lements 10 auf der Fahrbahn FB somit nicht zu einem
weiteren Ausfahren und einer weiteren Ausfahrbewe-
gung des Abstltzelements 10.

[0065] Dasin vertikaler Richtung V verstellbare Stiitz-
element 21, an dem die Koppelstange 31 abgestutzt ist,
ermoglicht es somit, dass bei auf die Fahrbahn FB ab-
gesenktem verstellbaren Abstiitzelement 10 eine weitere
Betatigung des Stellantriebs 15 und des Koppelstangen-
mechanismus 20 ermdglicht wird, die nicht zu einem wei-
teren Ausfahren und einer weiteren Ausfahrbewegung
des Abstiitzelements 10 flhrt.

[0066] Mit dem vertikal verstellbaren und von dem
Koppelstangenmechanismus 20 betatigten Stitzele-
ment 21 wird somit erzielt, dass sich der Verstellweg der
Betatigungsstange 34 des Stellantriebs 15 variabel auf
einen Verschiebeweg des Abstiitzelements 10 und einen
Verschiebeweg des Stltzelements 21 aufteilt. Das ver-
tikal verstellbare Stiitzelement 21 ermdglicht somit einen
variablen Ausgleich, mit dem der Reifenverschlei an
dem dritten Rad 6 und/oder Bodenunebenheiten ausge-
glichen werden kdnnen.

[0067] In dem zweiten Betatigungsbereich kann somit
die Betatigungsstange 34 des Stellantriebs 15 nach dem
Aufsetzen des verstellbaren Abstiitzelements 10 auf der
Fahrbahn FB weiter nach in der Figur 9 rechts ausfahren
ohne ein weiteres Ausfahren des Abstitzelements 10
nach unten zu bewirken, bis die Koppelstangen 30, 31
in die in der Figur 10 dargestellten Position gelangen, in
denen die Koppelstangen 30, 31 vertikal Gbereinander
stehen und die Koppelstangen 30, 31, 32 ahnlich einem
T angeordnet sind. Bei der weiteren Betatigung des Stel-
lantriebs 15 in dem zweiten Betatigungsbereich wird -
sobald die Koppelstangen 30, 31 vertikal Gbereinander
stehen - der Betatigungshebel 64 von dem Koppelstan-
genmechanismus 20 betatigt und um die Schwenkachse
S1 entgegen dem Uhrzeigersinn entgegen der Kraft der
Federeinrichtung 70 verschwenkt, beispielsweise indem
eine oder mehrere der Koppelstangen 30, 31, 32 mit der
Betatigungsflache 68 des Betatigungshebels 64 in Anla-
ge gelangen. Durch das Verschwenken des Betatigungs-
hebels 64 gelangen die an dem Betatigungshebel 64 an-
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geordneten Zahnelemente 62 in Eingriff mit den an den
Gleitstiicken 50 angeordneten Zahnelementen 61, so
dass die Arretiereinrichtung 60 in die Arretierstellung be-
aufschlagt wird, in der das abgesenkte Abstiitzelement
10 arretiert ist.

[0068] In der Figur 10 ist das héhenverstellbare Ab-
stutzelement 10 im aktivierten Zustand dargestellt, in der
das Abstiitzelement 10 in der abgesenkten Abstutzstel-
lung ist. Gegenuiber der Figur 9 ist durch die nach rechts
ausgefahrene Betatigungsstange 34 und den Koppel-
stangenmechanismus 20 das Abstiitzelement 10 nach
unten auf Fahrbahn FB abgesenkt und das Stiitzelement
21 in dem Langloch 51 nach oben entgegen der Kraft
der Federeinrichtung 55 verschoben und der Betati-
gungshebel 64 betatigt, um die Arretiereinrichtung 60 in
die Arretierstellung zu betatigen.

[0069] Beim Betatigen des Betatigungshebels 64
durch den Koppelstangemechanismus 20 wird wahrend
des Arretiervorgangs, wobei die Zahnelemente 61, 62
miteinander in Eingriff gelangen, kann das verstellbare
Abstiitzelement 10 zwischen Omm und dem Zahnab-
stand der Verzahnungen V1, V2 der Zahnelemente 61,
62 nach vertikal oben verschoben werden. Dadurch kann
ein minimaler Abstand zwischen dem abgesenkten Ab-
stutzelement 10 und der Fahrbahn FB sichergestellt wer-
den. Der minimale Abstand kann uber die Zahnteilung
der Verzahnungen V1, V2 der Zahnelemente 61, 62 auf
einfache Weise angepasst werden.

[0070] Indem in der Figur 10 dargestellten aktivierten
Zustand des hohenverstellbaren Abstitzelements 10 ist
somit der geringstmdgliche Abstand zwischen dem ab-
gesenkten Abstlitzelement 10 und der Fahrbahn FB fur
eine maximale Resttragfahigkeit des Flurférderzeugs 1
einerseits und Bodenfreiheit fir Rangierfahrbewegun-
gen bzw. Ein- und Auslagerfahrmanéver anderseits ge-
geben.

[0071] Mittels eines an der Abstitzplatte 10b angeord-
neten Abstandssensors kann das nach unten Ausfahren
des Abstitzelements 10 bzw. das Aufsetzen des Abstut-
zelements 10 auf der Fahrbahn FB uUberwacht werden
und im aktivierten Zustand des Abstiitzelements 10 tber
die Steuereinrichtung 35 nur eine geringe Fahrgeschwin-
digkeit fir Rangierfahrbewegungen bzw. Ein- und Aus-
lagerfahrmandver zugelassen werden.

[0072] Mitder Steuereinrichtung 35 ist auch ein eigen-
standiger Funktionstest der hdhenverstellbaren Abstt-
zelemente 10 durchfiihrbar, beispielsweise nach dem
Einschalten des Flurférderzeugs 1, sowie eine Funkti-
onspriufung und eine Plausibilitédtspriifung mdéglich, bei-
spielsweise wenn zwei hohenverstellbare Abstltzele-
mente 10 links und rechts am Flurférderzeug 1 vorhan-
den sind.

Patentanspriiche

1. Flurférderzeug (1), insbesondere Schubmaststapler
(2), mit zwei in Fahrzeugquerrichtung (Q) voneinan-
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der beabstandet angeordneten Radern (3) und ei-
nem in Fahrzeuglangsrichtung (L) von den beiden
Radern (3) beabstandet angeordneten dritten Rad
(6), wobei das Flurférderzeug (1) seitlich neben dem
dritten Rad (6) mindestens ein in vertikaler Richtung
(V) héhenverstellbar angeordnetes Abstiitzelement
(10) aufweist, das mittels eines Stellantriebs (15)
zwischen einer angehobenen Stellung und einer ab-
gesenkten Abstultzstellung an einem Fahrzeugrah-
men (5) des Flurférderzeugs (1) in vertikaler Rich-
tung (V) verstellbar ist, wobei in der abgesenkten
Abstitzstellung eine Abstitzung des Flurférder-
zeugs (1) mit dem Abstiitzelement (10) auf einer
Fahrbahn (FB) erzielbar ist, dadurch gekennzeich-
net, dass der Stellantrieb (15) mittels eines Koppel-
stangenmechanismus (20) mit dem Abstiitzelement
(10) zu dessen Betatigung in Wirkverbindung steht,
wobei der Koppelstangenmechanismus (20) an ei-
nem in vertikaler Richtung (V) verstellbaren Stiitze-
lement (21) abgestutzt ist, das bei auf die Fahrbahn
(FB) abgesenktem Abstiitzelement (10) eine weitere
Betatigung des Stellantriebs (10) und des Koppel-
stangenmechanismus (20) ermdglicht.

Flurférderzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das dritte Rad (6) in Fahrzeugquer-
richtung (Q) mittig angeordnet ist und zwei Abstlitz-
elemente (10) seitlich des dritten Rades (6) vorge-
sehen sind.

Flurférderzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch
gekennzeichnet, dass der Koppelstangenmecha-
nismus (20) eine erste Koppelstange (30) aufweist,
die an einem ersten Ende mit dem Abstitzelement
(10) verbunden ist und an einem zweiten Ende mit
dem Stellantrieb (15) in Verbindung steht, und eine
zweite Koppelstange (31) aufweist, die an einem ers-
ten Ende mit dem Stitzelement (21) verbunden ist
und an einem zweiten Ende mitdem Stellantrieb (15)
in Verbindung steht.

Flurférderzeug nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Stellantrieb (15) mittels einer
dritten Koppelstange (32) mitder ersten Koppelstan-
ge (30) und der zweiten Koppelstange (31) in Ver-
bindung steht.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Stellantrieb
(15) als Linearantrieb mit einer aus- und einfahrba-
ren Betatigungsstange (34) ausgebildet ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 5,
dadurch gekennzeichnet, dass das Abstiitzele-
ment (10) mittels mindestens einer Schwinge (40;
41) an dem Flurférderzeug (1) in vertikaler Richtung
(V) verstellbar angeordnet ist.
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Flurférderzeug nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Abstiitzelement (10) mittels
zwei Schwingen (40, 41), die als Parallelogramm-
aufhangung ausgefiihrt sind, an dem Flurférderzeug
(1) in vertikaler Richtung (V) verstellbar angeordnet
ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass das Abstitzele-
ment (10) mittels einer Federeinrichtung (45) in die
angehobene Stellung beaufschlagt ist.

Flurférderzeug nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Federeinrichtung (45) als Zug-
feder (46) ausgebildet ist, die an der Schwinge (40;
41) und an dem Fahrzeugrahmen (5) angreift.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stitzelement
(21) als in einem vertikalen Langloch (51) langsver-
schiebbar angeordnetes Gleitstlick (50) ausgebildet
ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stiitzelement
(21) von einer an dem Fahrzeugrahmen (5) abge-
stitzten Federeinrichtung (55), insbesondere einer
Druckfeder (56), beaufschlagt ist.

Flurférderzeug nach Anspruch 11, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Federeinrichtung (55) mit-
tels eines Einstellelements (57), insbesondere einer
Einstellschraube, in der Vorspannung einstellbar ist.

Flurférderzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass eine das Abstitz-
element (10) in der abgesenkten Abstitzstellung ar-
retierende Arretiereinrichtung (60) vorgesehen ist,
die zwischen einer Lésestellung und einer Arretier-
stellung betatigbar ist, wobei die Arretiereinrichtung
(60) bei der weiteren Betatigung des Stellantriebs
(15) durch den Koppelstangenmechanismus (20)
von der LOsestellung in die Arretierstellung betatig-
bar ist.

Flurférderzeug nach Anspruch 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Arretiereinrichtung (60) ein
an dem Stultzelement (21) angeordnetes, mit einer
Verzahnung (V1) versehenes erstes Zahnelement
(61) und ein an einem Betatigungshebel (64) ange-
ordnetes, mit einer Verzahnung (V2) versehenes
zweites Zahnelement (62) aufweist, das in der Arre-
tierstellung mit dem ersten Zahnelement (61) in Ein-
griff bringbar ist.

Flurférderzeug nach Anspruch 14, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Betatigungshebel (64) ver-
schwenkbar angeordnet ist und von dem Koppel-
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stangenmechanismus (20) betatigbar ist.

Flurférderzeug nach Anspruch14 oder 15, dadurch
gekennzeichnet, dass der Betatigungshebel (64)
von einer an dem Fahrzeugrahmen (5) abgesttitzten
Federeinrichtung (70), insbesondere einer Druckfe-
der (71), in Richtung der Ldsestellung beaufschlagt
ist.

Flurférderzeug nach einem der Ansprtiche 1 bis 16,
dadurch gekennzeichnet, dass zusatzlich zu dem
héhenverstellbar angeordneten Abstiitzelement
(10) ein fest an dem Fahrzeugrahmen (5) angeord-
netes Abstiitzelement (11) vorgesehen ist.

Flurférderzeug nach Anspruch 17, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das hdhenverstellbar angeord-
nete Abstiitzelement (10) innerhalb des fest ange-
ordneten Abstlitzelements (11) angeordnet ist.

Flurférderzeug nach einem der Ansprtiche 1 bis 18,
dadurch gekennzeichnet, dass der Stellantrieb
(15) mittels einer elektronischen Steuereinrichtung
(35) ansteuerbar ist, wobei die elektronische Steu-
ereinrichtung (35) derart ausgebildet ist, dass das
Abstitzelement (10) in Abhangigkeit von der Hub-
héhe eines Lastaufnahmemittels (9) des Flurforder-
zeugs (1) und/oder in Abhangigkeit von der Fahrge-
schwindigkeit des Flurférderzeugs (1) angesteuert
wird.
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