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69 Lenkbares Fahrgestell, insbesondere fiir Mobilkrane.

@ Zum Lenken dieses Fahrgestells (4) sind bei ausge-

schalteten Radantriebsvorrichtungen (My, Mg) Rich-
tungseinstellorgane (35) am Steuerpult (33) zu betiti-
gen, durch die eine logische Steuereinrichtung (SE) be-
einflusst wird. Nach dem Betitigen eines Richtungsein- 2
stellorgans (35) stellt die Steuereinrichtung (SE) zuerst
die Hubvorrichtungen (32) auf Ausfahren der Stiitzbeine
(30) und die Arretiervorrichtungen (45) auf Freigabe
der arretierten schwenkbaren Radachsen (10a, 10b). Hier-
auf stellen von der Steuereinrichtung (SE) gesteuerte Steli-

motoren (SMp, SMp) die schwenkbaren Radachsen (10a, 3035 SE swor
10b) auf die fiir den gew#hlten zu fahrenden Bogen rich- o)/ 33 M s
tige Radstellung ein und nach dem Verstellen werden die A=t _:T.s.m
Arretiervorrichtungen (45) wieder auf Arretieren gestellt. sy
Ein Verstellen des Schaltorgans (34) zum Steuern der qr : BREUREA 1
Radantriebsvorrichtungen (My, My) aus der Nullstellung 3 ! = ) -
bewirkt iiber die Steuereinrichtung (SE), dass zuerst simt- ) ; 27:6) Wy
liche Stiitzbeine (30) eingefahren und Krafterzeuger (22) 7 i
45 3

auf Freigabe der blockierten nicht schwenkbaren Rider 19310}
(19a, 19b) gestellt werden. Ferner bewirkt die Steuerein-
richtung (SE), dass bei betitigtem Schaltorgan (34) ein
Betitigen von Richtungseinstellorganen (35) unwirksam
ist und umgekehrt.
Mit einer solchen Steuerung wird das Fahrgestell fiir
ungeiibte Kranfiihrer auch auf schwierigem Gelinde leicht
verfahrbar und die Gefahr von Schiiden und Unfillen we-
sentlich vermindert.
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PATENTANSPRUCHE

1. Lenkbares Fahrgestell, insbesondere fiir Mobilkrane,
mit einem Rahmen, der an seinem vorderen und an seinem
hinteren Ende je zwei Rider oder Rdderpaare aufweist, von
denen mindestens die am einen Ende des Rahmens vorhan-
denen Réder oder Ridderpaare an zur Lenkung des Fahrge-
stells schwenkbaren Radachsen angeordnet sind, mit vier
durch Hubvorrichtungen ein- und ausfahrbaren Stiitzbeinen
mit Fussplatten zum Aufsetzen auf dem Grund, welche
Stiitzbeine je in der Néhe eines der Réder oder Réderpaare
angeordnet sind, mit mindestens einer Radantriebsvorrich-
tung zum Drehen wenigstens eines Teils der Réder und mit
Einrichtungen zum Schwenken der schwenkbaren Radach-
sen, dadurch gekennzeichnet, dass die Radantriebsvorrich-
tung (My, Mp), der Stellmotor (SM) zum Schwenken der
schwenkbaren Radachsen (10a, 10b) und die Hubvorrich-
tungen (32) zum Ein- und Ausfahren der Stiitzbeine (30) mit
einer gemeinsamen Steuereinrichtung (SE) verbunden sind,
welche mindestens ein Schaltorgan (34) zum Steuern der
Radantriebsvorrichtung (My, M) und mindestens ein Rich-
tungseinstellorgan (35) zum Wihlen der Schwenkstellung
der schwenkbaren Radachsen (10a, 10b) aufweist, und dass
die Steuereinrichtung (SE) derart ausgebildet ist, dass sie je-
weils beim Betétigen des Richtungseinstellorgans (35) zuerst
mindestens die in der N&he der schwenkbaren Radachsen
(10a, 10b) angeordneten Stiitzbeine (30) mittels der betref-
fenden Hubvorrichtungen (32) in eine ausgefahrene Stellung
steuert, bei welcher die lenkbaren Réder (27a, 27b) vom
Grund abgehoben sind, und dass sie anschliessend die
schwenkbaren Radachsen (10a, 10b) mittels des Stellmotors
(SM,, SM,) in die gewéhlte neue Richtung steuert und an-
schliessend den Stellmotor (SM,, SM,,) ausschaltet.

2. Fahrgestell nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die Steuereinrichtung (SE) ferner derart ausgebildet ist,
dass sie jeweils beim Betétigen des Schaltorgans (34) zum
Steuern der Radantriebsvorrichtung (My, My) zuerst simtli-
che Stiitzbeine (30) mittels der Hubvorrichtung (32) in eine
eingefahrene Stellung steuert, bei welcher die Réder (19, 27)
auf dem Grund abgestiitzt sind, und dass sie unmittelbar an-
schliessend die Radantriebsvorrichtung (My, My) in der ge-
wéhlten Drehrichtung einschaltet.

3. Fahrgestell nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Steuereinrichtung (SE) derart ausgebildet
ist, dass das Richtungseinstellorgan (35) fiir die Wahl der
Stellung der schwenkbaren Radachsen (10a, 10b) jeweils un-
wirksam ist solange die Radantriebsvorrichtung (My, M)
eingeschaltet ist, und dass umgekehrt das Steuerorgan (34)
fiir den Radantrieb (My, My) jeweils unwirksam ist solange
der Stellmotor (SM,, SM,) zum Schwenken der schwenkba-
ren Radachsen (10a, 10b) eingeschaltet ist.

4. Fahrgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die schwenkbaren Radachsen (10a,
10b) je mit einer drehbaren vertikalen Achse (9a, 9b) verbun-
den sind, die mit dem Stellmotor (SM,, SMy) gekuppelt ist,
dass jeder vertikalen Achse (9a, 9b) eine in und ausser Wir-
kung bringbare Arretiervorrichtung (45) zum Feststellen der
Achse (9a, 9b) in ihrer jeweiligen Drehstellung zugeordnet ist
und dass die Arretiervorrichtungen (45) mit der Steuerein-
richtung (SE) verbunden sind und die letztere ferner derart
ausgebildet ist, dass sie jeweils beim Betétigen des Rich-
tungseinstellorgans (35) zuerst die Arretiervorrichtungen
(45) ausser Wirkung bringt und unmittelbar anschliessend
den Stellmotor (SM,, SM;) einschaltet.

5. Fahrgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch
gekennzeichnet, dass den schwenkbaren Radachsen (10a,
10b) individuelle Stellmotoren (SM,, SM;)) zum Schwenken
dieser Radachsen (10a, 10b) zugeordnet sind und die Steuer-
einrichtung (SE) ferner derart ausgebildet ist, dass sie die

schwenkbaren Radachsen (10a, 10b) stets in solche Stellun-
gen steuert, in denen die geometrischen Rotationsaxen simt-
licher Radachsen des Fahrgestells sich etwa in einem Punkt
schneiden.

5 6. Fahrgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch

gekennzeichnet, dass die durch Schwenken der Radachsen

(10a, 10b) lenkbaren Réder oder Réderpaare (27a, 27b) mit

individuellen Radantriebsvorrichtungen (My,, My,) verbun-

den sind.

7. Fahrgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch
gekennzeichnet, dass zumindest denjenigen Radern (19), de-
ren Radachsen nicht schwenkbar sind, je eine Bremsvor-
richtung (21) zugeordnet ist, die mindestens eine Feder (23)
zum Betdtigen der Bremse zwecks Blockierung des betreffen-
den Rades und einen Krafterzeuger (22) zum Ldsen der
Bremse entgegen dem Einfluss der Feder (23) aufweist, und
dass die Krafterzeuger (22) mit der Steuereinrichtung (SE)
verbunden sind und die letztere ferner derart ausgebildet ist,
dass sie jeweils beim Betétigen des Schaltorgans (34) fiir die
Radantriebsvorrichtung (My) zuerst die Krafterzeuger (22)
in einen die Bremsen 16senden Zustand steuert und unmittel-
bar anschliessend die Radantriebsvorrichtung einschaltet,
und dass sie jeweils beim Loslassen des Schaltorgans (34) die
Radantriebsvorrichtung (My) ausschaltet und unmittelbar
anschliessend den Krafterzeuger (22) in einen Zustand
steuert, bei welchem die Bremsen in Wirkung treten.

8. Fahrgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch
gekennzeichnet, dass die Steuereinrichtung (SE) ein Betiti-
gungsorgan (63, 64) zum wilikirlichen Steuern der Hubvor-
30 richtungen (32) in einen Zustand, bei welchem die Stiitzbeine

(30) ausgefahren sind, und dass die Steuereinrichtung (SE)
ferner derart ausgebildet ist, dass das genannte Betdtigungs-
organ (63, 64) jeweils unwirksam ist solange die Radan-
triebsvorrichtung (My, My) oder der Stellmotor (SM,, SMy)

35 eingeschaltet ist.

9. Fahrgestell nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch
gekennzeichnet, dass die Radantriebsvorrichtung (My, My),
der Stellmotor (SM,, SM,) und die Hubvorrichtungen (32)
hydraulische Vorrichtungen sind und dass die Steuerein-

40 richtung (SE) eine logische elektrische Schaltungsanordnung
und elektrisch betdtigbare Ventile (51, 57, 61) aufweist, wel-
che durch die Schaltungsanordnung gesteuert sind und ihrer-
seits die hydraulischen Vorrichtungen steuern.

10. Fahrgestell nach den Anspriichen 4, 7 und 9, dadurch

4s gekennzeichnet, dass die Arretiervorrichtungen (45) zum
Feststellen der schwenkbaren Radachsen (10a, 10b) und die
Krafterzeuger (22) zum L&sen der Bremsen (21) ebenfalls
hydraulische Vorrichtungen sind, welche durch elektrisch
betétigbare Ventile (58; 25) der Steuereinrichtung gesteuert

50 sind.
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Die Erfindung betrifft ein lenkbares Fahrgestell, insbe-
sondere fiir Mobilkrane, mit einem Rahmen, der an seinem
s5 vorderen und an seinem hinteren Ende je zwei Réder oder
Riderpaare aufweist, von denen mindestens die am einen
Ende des Rahmens vorhandenen Réder oder Riderpaare an
zur Lenkung des Fahrgestells schwenkbaren Radachsen an-
geordnet sind, mit vier durch Hubvorrichtungen ein- und
60 ausfahrbaren Stiitzbeinen mit Fussplatten zum Aufsetzen
auf den Grund, welche Stiitzbeine je in der Néhe eines der
Réder oder Réderpaare angeordnet sind, mit mindestens ei-
ner Radantriebsvorrichtung zum Drehen wenigstens eines
Teils der Rider und mit Einrichtungen zum Schwenken der
6s schwenkbaren Radachsen.
Vor allem grosse und schwere Portalkrane, die beispiels-
weise fiir den Giiterumschlag in Hafenanlagen verwendet
werden, sind hiufig auf Schienen verfahrbar, so dass Orts-



verdnderungen verhiltnisméssig leicht und von wenig geiib-
ten Kranfithrern vorgenommen werden konnen und das
Aufstellen des Krans am Arbeitsplatz keinerlei Schwierigkei-
ten bereitet. Durch die Schienen ist jedoch die Beweglichkeit
des Portalkrans stark eingeschrankt und zudem sind Gleis-
anlagen selbst sowie allfallige nachtrégliche Verinderungen
derselben teuer und aufwendig. Mobile Portalkrane hinge-
gen sind wesentlich beweglicher und damit auch wirtschaftli-
cher, bediirfen aber eines ihrer Grdsse und Schwere entspre-
chenden festen und hergerichteten Grunds, wobei auch dann
zum Verfahren und Aufstellen der mobilen Portalkrane iibli-
cher Bauart sachkundige und erfahrene Kranfiihrer benétigt
werden, um die Gefahr von Schiden und Unfillen méglichst
auszuschliessen.

In vielen Féllen, wie oft in industriell weniger entwickel-
ten Gebieten, sind weder die Gliterumschlaganlagen in ei-
nem angemessenen Zustand noch stehen ausreichend erfah-
rene Kranfithrer zur Verfiigung, so dass auf einen aus wirt-
schaftlichen Griinden vorteilhaften Einsatz von mobilen
Portalkranen zweckentsprechender Grosse verzichtet werden
muss.

Es war daher Aufgabe der Erfindung, ein lenkbares
Fahrgestell fiir Mobilkrane, vor allem Portalkrane zu schaf-
fen, das auch in schwierigem Gelénde von nur wenig einge-
iibten Kranfiihrern leicht und bei einiger Vorsicht ohne
Schéden und Unfille verfahren und fiir die Benutzung des
Krans aufgestellt werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiss durch die kenn-
zeichnenden Merkmale des Anspruchs 1 geldst.

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile bestehen insbe-
sondere darin, dass zum Lenken bei angehaltenem Fahrge-
stell nur Richtungseinstellorgane betitigt werden brauchen
und alle dabei erforderlichen Vorginge automatisch ablau-
fen.

Weitere vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung sind in
den abhéngigen Anspriichen angegeben.

Im folgenden wird die Erfindung anhand von Ausfiih-
rungsbeispielen unter Bezugnahme auf die beiliegende Zeich-
nung ndher erldutert. Auf der Zeichnung zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht eines zwei Lingstriger umfas-
senden Fahrgestells nach der Erfindung,

Fig. 2 eine Vorderansicht des Fahrgestells der Fig. 1,

Fig. 3 eine Aufsicht auf einen der Lingstriiger,

Fig. 4 eine Radeinstellung beim Bogenfahren,

Fig. 5 ein schwenkbares Riderpaar mit Einstell- und Ar-
retiervorrichtungen,

Fig. 6 eine Aufsicht auf einen Teil der Einstellvorrich-
tung,

Fig. 7in Aufsicht einen Teil der Arretiervorrichtung,

Fig. 8 einen Schnitt durch einen anderen Teil derselben,

Fig. 9 Olkreisldufe und Steuerkreise des Fahrgestells und

Fig. 10 und 11 eine Schaltungsanordnung der Steuerein-
richtung des Fahrgestells.

Bei dem in Fig. 1 in Seitenansicht und in Fig. 2 in Vor-
deransicht schematisch dargestellten lenkbaren Fahrgestell
fiir einen mobilen Portalkran verbindet das Portal 1, das aus
einer auf zwei Paaren Beine 3a, 3b ruhenden Plattform 2 fir
den auf der Zeichnung nicht dargestellten Kranaufbau gebil-
det ist, zwei gleiche und zueinander parallele Langstriger Sa,
5b zu einem festen und in sich starren Fahrgestellrahmen 4,
bei dem die Endpartien der Langstriger 5a, 5b beiderseits
des Portals 1 vorstehen. Fig. 3 zeigt den einen Langstrager
5a in Aufsicht.

Die beiden hochbelastbaren Lingstriger 5a, 5b sind als
Vollwand-Kastentréger ausgebildet und z.B. aus I-Stahlpro-
filen zusammengesetzt. Die Langstriger 5a, 5b sind an ihren
einen Enden durch je eine massive Abschlussplatte 6 mit vor-
zugsweise angeformter horizontaler, sich in der Trigerldngs-
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richtung erstreckender fester Radachse 7 abgeschlossen und
an ihren anderen Enden mit je einem ausserhalb des Portals
1 liegenden und nach oben auskragenden Schwanenhals-
Ansatz 8a, 8b ausgestattet, der in der gleichen Bauweise wie
der Lingstréger selbst ausgefiihrt ist und an seinem freien
Ende eine mit einem Stellmotor SMa bzw. SMb gekuppelte
drehbare vertikale Achse 9a bzw. 9b trigt, die mit einer hori-
zontalen schwenkbaren Radachse 10a bzw. 10b verbunden
ist. )

Die beiden horizontalen festen Radachsen 7 und die bei-
den horizontalen schwenkbaren Radachsen 10a, 10b tragen
auf Radaufhingungen bei dem in den Figuren 1 bis 3 gezeig-
ten Ausfithrungsbeispiel je ein Rdderpaar 19a, 19b bzw. 27a,
27b, wobei die Radaufhingungen von herkémmlicher Bau-
art sind und vorzugsweise Schwingachsen 20 bzw. 28 aufwei-
sen. Im allgemeinen fihrt das Fahrgestell mit den auf den
schwenkbaren Radachsen 10a, 10b gelagerten Réiderpaaren

.27a, 27b als Vorderridder und den auf den festen Radachsen

7 gelagerten Réderpaaren 19a, 19b als Hinterrdder, wobei
zum Lenken des Fahrgestells die vorderen Réderpaare 27a,
27b entsprechend verstellt werden. Zum Verstellen der
schwenkbaren Radachsen 10a, 10b mit den vertikalen Ach-
sen 9a, 9b ist bei jedem Léngstriger 5a, 5b auf der Unterseite
des Schwanenhals-Ansatzes 8a, 8b ein hohlzylindrisches
Zwischenstiick 11 koaxial mit der vertikalen Achse 92 bzw.
9b befestigt, z.B. angeschweisst, das eine mit ihm fest ver-
bundene konzentrische horizontale Scheibe 12a bzw. 12b als
festes Lagerteil fiir eine darunter befindliche konzentrische
Drehscheibe 16a bzw. 16b trigt. Die beiden Drehscheiben
16a, 16b sind mit den vertikalen Achsen 9a, 9b fest verbun-
den und weisen an der Unterseite je ein Paar Lagerbocke 18,
18" auf, in denen die schwenkbaren Radachsen 10a, 10b ge-
lagert sind.

Bei dem in den Figuren 1 bis 3 dargestellten Fahrgestell
ist ein Allradantrieb mit je einer Radantriebsvorrichtung My
fiir jedes Vorderrad 27 und je einer Radantriebsvorrichtung
My, fiir jedes Hinterrad 19 vorgesehen. Die Radantriebsvor-
richtungen My, My, sind vorzugsweise hydraulische Vor-
richtungen, denen ein gemeinsames Pumpenaggregat 29 zu-
geordnet ist, wie es in der Antriebstechnik bestens bekannt
ist.

Den an den festen Radachsen 7 der Langstréiger 5a, 5b
angeordneten Hinterrddern 19, 19 sind Bremsvorrichtungen
21 zugeordnet, die in den Figuren 2 und 3 durch strichlierte
Linien angedeutet sind. Die Bremsvorrichtungen 21 sind so
eingerichtet, dass sie im Ruhezustand die Hinterrider 19, 19’
blockiert halten und nur mittels eines Krafterzeugers 22 ge-
18st werden konnen, wobei die Krafterzeuger 22 vorzugswei-
se ebenfalls hydraulische Vorrichtungen sind.

Die beiden Léngstréger 5a, 5b sind mit herkommlichen
Stiitzbeinen 30 ausgeriistet, die an den Lingstrégern 5a, 5b
im Bereich der Ansatzstellen der Portalbeine 3a, 3b angeord-
net und mittels individueller Hubvorrichtungen 32 ein- und
ausfahrbar sind. Die mit Fussplatten 31 ausgestatteten
Stiitzbeine 30 und die zugehorigen Hubvorrichtungen 32, die
zweckmdéssig hydraulische Vorrichtungen sind, sind so ange-
ordnet und eingerichtet, dass in der ausgefahrenen Endlage
die Réder 19, 27 des Fahrgestells vom Grund abgehoben
sind und mit Sicherheit keinen Kontakt mit ihm haben.

Zum Steuern des Fahrgestells ist auf dem Schwanenhals-
Ansatz 8a des einen Léngstrigers 5a ein Steverpult 33 fir
den Kranfiihrer leicht zugédnglich und bequem bedienbar an-
geordnet, dessen Schalt- und Einstellorgane, wie insbesonde-
re ein vorzugsweise als Steuerhebel ausgebildetes Schaltor-
gan 34 zum Steuern der Radantriebsvorrichtungen My, My
fiir eine gewiinschte Fahrtrichtung und Fahrtgeschwindig-
keit und Richtungseinstellorgane 35 zum Wihlen von
Schwenkstellungen fiir die schwenkbaren Radachsen 10a,
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10D, auf eine Steuereinrichtung SE einwirken. Wie noch aus-
fiihrlicher beschrieben wird, ist die Steuereinrichtung SE so
eingerichtet, dass bei Betétigung von Schalt- und Einstellor-
ganen des Steuerpultes 33 auch unter schwierigen Ortlichen
Verhéltnissen ein sicheres Fahren und Aufstellen des Fahr-
gestells durch im wesentlichen automatisch ablaufende
Steuervorginge fiir die vorstehend bereits genannten Kraft-
erzeuger 22 der Bremsvorrichtungen 21 und die Hubvor-
richtungen 32 zum Verstellen der Stiitzbeine 30 sowie fiir die
zum Verstellen der schwenkbaren Radachsen 10a, 10b vor-
handenen Vorrichtungen gewéhrleistet ist, welche letzteren
im folgenden anhand der Figuren 4 bis 8 ausfithrlicher be-
handelt werden.

Zum Durchfahren einer Kreisbahn sind bekanntlich die
am Fahrgestell vorhandenen schwenkbaren Radachsen 10a,
10D so einzustellen, dass sich die geometrischen Rotations-
axen a, b, ¢ simtlicher Rider bzw. Riderpaare des Fahrge-
stells etwa im Kreismittelpunkt, dem Drehpunkt D schnei-
den, wie es schematisch in Fig. 4 fiir eine mit dem vorstehend
beschriebenen Fahrgestell abzufahrende Linkskurve mit
dem Kriimmungsradius r veranschaulicht ist. Beim Einstel-
len der schwenkbaren Radachsen 10a, 10b zum Kurvenfah-
ren ist das jeweils kurveninnere Réderpaar auf einen Ein-
stellwinkel a einzustellen, der grésser als der Einstellwinkel B
des kurveniusseren Riderpaares ist. Aus den fiir ein gegebe-
nes Fahrgestell festen Abstéinden seiner Riderpaare vonein-
ander kdnnen fiir jeden gewéhlten Kurven-Kriimmungsra-
dius r und fiir jeden gewéhlten Schwenkvorgang, wie Fahrt
vorwirts oder zurtick (Zuriickstossen) bei Drehpunkt D auf
der Seite des einen Langstrigers Sa oder des anderen Lings-
trdgers 5b, oder Schwenken am Ort um den in der Mitte zwi-
schen den hinteren Riderpaaren 19, 19’ auf deren gemeinsa-
men Rotationsaxe c liegenden Drehpunkt D, die Einstell-
winkel a und B fiir die schwenkbaren Radachsen 10a, 10b
mit einem Rechner berechnet werden. Mit den jeweils er-
rechneten Werten fiir die Einstellwinkel o und § als Sollwer-
te zum Steuern der Stellmotoren SMa und SMb k6nnen
dann durch die an die Stellmotoren SMa, SMb angekuppel-
ten vertikalen Achsen 9a, 9b die schwenkbaren Radachsen

10a, 10b entsprechend eingestellt werden. Bei einem solchen
Lenken des Fahrgestells miisste der Kranfiihrer fiir jeden zu
fahrenden Bogen den Kriimmungsradius abschitzen, was
bei einem ungeiibten Kranfiihrer hdufige Korrekturen erfor-
derlich machen wiirde, fiir die jeweils das Fahrgestell ange-
halten werden miisste. Ortsverdnderungen eines grossen und
schweren Portalkrans werden im allgemeinen sehr langsam
vorgenommen, so dass hdufig auch ein grésserer Zeitauf-
wand beim Bogenfahren annehmbar ist und der Bogen
durch Aneinanderfiigen kurzer gerader Wegstrecken gefah-
ren werden kann. Fiir jede schwenkbare Radachse 10a, 10b
brauchen fiir eine solche Fahrweise nur drei Einstellungen
fest vorgegeben sein, Fahrt geradeaus («0°») und Schwenken
am Ort links und rechts («90° I» und «90° r»), und das
Steuerpult 33 (Fig. 3) konnte als Richtungseinstellorgane 35
nur drei entsprechend bezeichnete Tasten aufweisen, mit de-
nen die Sollwerte zum Verstellen der Stellmotoren SMa und
SMb in die Steuereinrichtung SE eingegeben werden kén-
nen. Fiir eine solche hdchst einfache Bedienung braucht der
Kranfiihrer keinerlei Erfahrung und Ubung und jede Orts-
verdnderung des Fahrgestells kann bei ausreichender Vor-
sicht und Sorgfalt ohne Schaden durchgefiihrt werden.

Die zum Bogenfahren benétigte Zeit wird ohne hohere
Anforderungen an den Kranfithrer verkiirzt, indem fiir die
schwenkbaren Radachsen 10a, 10b zwischen die Extremstel-
lungen Fahrt geradeaus («0°», Krilmmungsradius co) und
Schwenken am Ort («90"», Kriimmungsradius gleich Rad-
achsabstand am Léngstriger) einige wenige Zwischenstel-
lungen vorgesehen werden, wie etwa «15°» fiir einen grossen

Kriimmungsradius, «30°» fir einen mittleren und «45 » fiir

einen kleinen Kriimmungsradius, wobei die Kriimmungsra-

dien mit Bezug auf die Fahrgestellinge vom Kranfiithrer

leicht abzuschétzen sind und beim Bogenfahren nach Betéti-
s gung des entsprechenden Richtungseinstellorgans 35 allen-
falls nur geringfiigige Korrekturen durch Schwenken am Ort
vorgenommen werden miissen. Eine solche Einstellvorrich-
tung einfacher Bauweise ist schematisch in den Figuren 5
und 6 dargestellt.

In Fig. 5 sind vom einen Lingstrdger 5a in Vorderansicht
die Vorderrider 27a, 27a’ und aufgeschnitten der Schwanen-
hals-Ansatz 8a mit dem hohlzylindrischen Zwischenstiick 11
sowie die mit dem Zwischenstiick 11 fest verbundene Scheibe
12a dargestellt, an deren Unterseite sich die die Lagerbdcke
18, 18 fiir die schwenkbare horizontale Radachse 10a tra-
gende Drehscheibe 16a iiber einen Kranz Kugeln oder Wal-
zen 15 leicht drehbar abstiitzt. Das untere Ende der vertika-
len Achse 9a ist durch eine zentrale Offnung 13 in der Schei-
be 12a hindurchgefiihrt und mit der Drehscheibe 16a fest
20 verbunden. Die mit dem Stellmotor SMa gekuppelte vertika-

le Achse 9a trégt an ihrem oberen Ende eine horizontale
Kurvenscheibe 40a, die, wie Fig. 6 zeigt, als Vollkreis mit
nur einer Einkerbung 41 oder nur einem Nocken ausgebildet
ist. Beim Drehen der vertikalen Achse 9a dreht sich die Kur-
25 venscheibe 40a mit und die jeweilige Lage der Einkerbung 41
inbezug auf einen Festpunkt am Schwanenhals-Ansatz 8a
gibt den Einstellwinkel der schwenkbaren Radachse 10a an.
In Fig. 6 ist die Geradeausfahrt durch einen Pfeil 42 bezeich-
net und die dort gezeigte Position der Einkerbung 41 gibt an,
30 dass sich die schwenkbare Radachse 10a in der «0°»-Einstel-
lung fiir Geradeausfahrt befindet. Um die Kurvenscheibe
40a herum sind auf dem Schwanenhals-Ansatz 8a in der
«0°»-Position fiir Geradeausfahrt und in den fiir Links- und
Rechtsbogen mit Bezug auf vorgegebene Nenn-Einstellun-
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35 gen, wie «15%, «30°», «45°» und «90°» errechneten Winkel-

positionen adressierbare Signalgeber 43, 43,43, 43,434,
fest angeordnet, die z.B. mit Stosseln 44 die Kurvenscheibe
40a abtasten und von denen jeder ein Istwertsignal abgibt,
wenn sein Stossel 44 die Einkerbung 41 der Kurvenscheibe

40 40a tastet. Am anderen Lingstriger 5b ist die Einstellvor-
richtung gleich aufgebaut, doch sind dort die Positionswin-
kel fiir die fiir Linksbogen und fiir Rechtsbogen vorhande-
nen Signalgeber vertauscht, da bei dem Lingstriger 5b das
vordere Réderpaar 27b fiir einen Linksbogen das kurvenin-

as nere und fiir einen Rechtsbogen das kurveniussere Rider-
paar ist.

Fiir die vorgesehenen Einstellungen «0°, «15°...«90%
Linksbogen und «15°»...«90° Rechtsbogen sind auf dem
Steuerpult 33 individuelle Richtungseinstellorgane 35 vor-

50 handen. Von jedem betitigten Richtungseinstellorgan 35
werden iiber die Steuereinrichtung SE die ihm zugeordneten
Signalgeber 43 der beiden Einstellvorrichtungen angewdhit.
Aus dem anstehenden Istwertsignal und dem beim Betdtigen
eines Richtungseinstellorgans 35 erhaltenen Wéhlsignal

ss (Sollwertsignal) erzeugt die Steuereinrichtung SE Steuersi-
gnale fiir die beiden Stellmotoren SMa und SMb, worauf die
Stellmotoren SMa und SMb in der richtigen Drehrichtung
so lange drehen bis die Einkerbung 41 jeder Kurvenscheibe
40a, 40b den angewahlten Signalgeber 43 erreicht. Ein sol-

60 ches Steuern von Motoren kommt in der Technik hiufig
vor, z.B. Steuern von Aufziigen, so dass hierzu viele Schal-
tungsanordnungen, auch einfache, bekannt sind und sich ein
néheres Eingehen darauf eriibrigt.

Beim Verstellen der schwenkbaren Radachsen 10a, 10b

65 sind stets ihre Réder oder Rdderpaare 27a, 27b vom Boden
abgehoben und bei den Léngstrigern Sa, 5b wenigstens die
vorderen Stiitzbeine 30 ausgefahren. Nach erfolgtem Einstel-
len der schwenkbaren Radachsen 10a, 10b werden die verti-



kalen Achsen 9a, 9b in ihrer jeweiligen Drehstellung so fest
arretiert, dass die Einstellung auch dann beibehalten wird,
wenn das Fahrgestell gegen ein Hindernis stosst.

In den Figuren 7 und 8 ist eine bevorzugte einfache Arre-
tiervorrichtung fiir das in Fig. 5 gezeigte vordere Riderpaar s
27a veranschaulicht. Zum Arretieren der vertikalen Achse 9a
werden mittels eines vertikalen Bolzens 49 in der jeweiligen
Drehstellung die am Zwischenstiick 11 feste Scheibe 12a und
die Drehscheibe 16a drehfest miteinander verbunden. Bei der
gezeigten Arretiervorrichtung 45 ist der Bolzen 49 die Kol-
benstange eines einfachwirkenden Hydrozylinders 46, dessen
Kolben 48 von einer Feder 47 in die Endlage gedriickt wird,
in der der Bolzen 49 (Kolbenstange) in der jeweiligen Dreh-
stellung der vertikalen Achse 9a in miteinander fluchtende
Bohrungen 14 und 17 in der Scheibe 12a und der Drehschei-
be 16a eingeschoben ist und so die Drehscheibe 16a an der
am Zwischenstiick 11 festen Scheibe 12a festlegt. Der Hy-
drozylinder 46 kann am Zwischenstiick 11 oberhalb der
Scheibe 12a befestigt sein, oder, wie auf der Zeichnung dar-
gestellt, an einem der die schwenkbare Radachse 10a tragen-
den Lagerbdcke 18, 18’ angeordnet sein. Die dem Hydrozy-
linder 46 nahe Scheibe weist eine einzige Bohrung auf, durch
die der Bolzen 49 hindurchgreift, und die dem Hydrozylin-
der 46 ferne Scheibe weist eine den vorgesehenen Einstellun-
gen entsprechende Anzahl Bohrungen auf, die in den glei-
chen Winkelpositionen wie die Signalgeber (Fig. 6) angeord-
net sind und in die der Bolzen 49 in der jeweiligen Drehstel-
lung einrastet. Bei am Lagerbock 18 befestigtem Hydrozylin-
der 46 hat demnach die Drehscheibe 16a nur eine Bohrung
17 und die in Fig. 7 in Aufsicht gezeigte am Zwischenstiick
11 feste Scheibe 12a weist entsprechend den vorgesehenen
Einstellungen fiir Geradeausfahrt, Links- und Rechtsbogen
die Bohrungen 14,, 14,~14,, 14,~14,, auf.

In der schematischen Ubersicht der Fig. 9 sind die hy-
draulischen Vorrichtungen des Fahrgestells mit ihren Ol-
kreisldufen und den durch die Schalt- und Einstellorgane des
Steuerpults 33 beeinflussten Steuerkreisen zusammengefasst.

Die Radantriebsvorrichtungen My,, My, My,, My, fiir
die vorderen und hinteren Rider bzw. Réderpaare 27a, 27b,
192, 19b sind mit z.B. elektro-hydraulischen Wegeventilen
51 als Stellglieder ausgestattete Hydromotoren 50, die von
einer regelbaren und mittels des Steuerhebels 34 am Steuer-
pult 33 verstellbaren Hydropumpe 52 des Pumpenaggregats
29 tiber Druckélleitungen 53 mit Druckél versorgt werden
und durch Olriicklaufleitungen 54 an das Pumpenaggregat
29 angeschlossen sind. Beim Verstellen des Steuerhebels 34
aus seiner Nullstellung in die eine Richtung v fiir Vorwérts-
fahrt und in die andere Richtung z fiir Riickwértsfahrt wer-
den iiber Signalleitungen 55 Steuersignale an die Wegeventi-
le 51 abgegeben, durch die die Wegeventile 51 aus ihren mitt-
leren Nullstellungen fiir ein Drehen der Hydromotoren 50 in
der einen oder der anderen Drebrichtung verstellt werden.
Solche hydraulische Antriebssysteme sind herkémmlich, so
dass sich weitere Einzelheiten eriibrigen.

Die anderen hydraulischen Vorrichtungen des Fahrge-
stells, d.h. die als Stellmotoren SMa und SMb zum Verstel-
len der vertikalen Achsen 9a und 9b vorgesehenen hydrauli-
schen Schwenkmotoren 56 mit vorgeschalteten elektro-
hydraulischen Wegeventilen 57, die in den Arretiervorrich-
tungen 45a, 45b zum Arretieren der vertikalen Achsen 9a, 9b s
verwendeten einfachwirkenden Hydrozylinder 46 mit elek-
tro-hydraulischen Wegeventilen 58, die als Hubvorrichtun-
gen 32 fiir die Stiitzbeine 30 vorhandenen doppelwirkenden
Hydrozylinder 60 mit Wegeventilen 61 und die als Krafter-
zeuger 22 zum Losen der die hinteren Ridder bzw. Riderpaa- s
re 19a, 19b unter der Einwirkung von Federn 23 blockieren-
den Bremsvorrichtungen 21 verwendeten einfachwirkenden
Hydrozylinder 24 mit elektro-hydraulischen Wegeventilen
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25 sind an einen separaten Olkreislauf angeschlossen, in wel-
chem sie von einer Konstantpumpe 65 des Pumpenaggregats
29 iber Druckélleitungen 66 mit Druckdl versorgt werden
und in welchem Ol von den hydraulischen Vorrichtungen
durch Olriicklaufleitungen 67 zuriick zum Pumpenaggregat
29 gefiihrt ist. :

Die elektro-hydraulischen Wegeventile 25 (der Krafter-
zeuger 22 fiir die Bremsvorrichtungen 21), 57 (der Stellmoto-
ren SMa, SMb), 58 (der Arretiervorrichtungen 45a, 45b) und
61 (der Hubvorrichtungen 32 fiir die Stiitzbeine 30) sind mit
der Steuereinrichtung SE durch Steuersignalleitungen 68, 69,
70, 71 verbunden, die in Fig. 9 durch einfache ausgezogene
Linien wiedergegeben sind. Den Krafterzeugern 22, Arretier-
vorrichtungen 45a, 45b und den Hubvorrichtungen 32 sind
Meldesignalgeber zugeordnet, die mit der Steuereinrichtung
SE durch in Fig. 9 mit einfachen strichlierten Linien darge-
stellte Meldesignalleitungen verbunden sind und der Steuer-
einrichtung mit entsprechenden Signalen die jeweiligen Be-
triebszustinde der Vorrichtungen melden. Bei jeder Brems-
vorrichtung 21 ist als «Blockierungs-Meldesignalgeber» 26
beispielsweise ein durch die Kolbenstange des Hydrozylin-
ders 24 betdtigter Endschalter vorgesehen, der iiber die Mel-
designalleitung 72 der Steuereinrichtung SE anzeigt, ob die
Bremsvorrichtung 21 auf Blockieren oder auf Freigabe ein-
gestellt ist. Ebenso konnen bei den Arretiervorrichtungen
45a, 45b die «Arretierungs-Meldesignalgeber» 59 durch die
Bolzen 49 (Fig. 8) betiitigte Endschalter sein, die durch Mel-
designalleitungen 73 mit der Steuereinrichtung SE verbun-
den sind und bei arretierten oder freigegebenen vertikalen
Achsen 9a, 9b entsprechende Signale abgeben. Die bei den
Hubvorrichtungen 32 fiir die Stiitzbeine 30 vorhandenen
«Hub-Meldesignalgeber» 62 sind zweckméssig durch die
Kolbenstange des Hydrozylinders 60 und/oder z.B. die
Fussplatte 31 betdtigte Endschalterkombinationen, die we-
nigstens fiir voll eingezogenes Stiitzbein und voll ausgefahre-
nes Stiitzbein Meldesignale iiber Meldesignalleitungen 74 an
die Steuereinrichtung SE abgeben. Weitere Signalleitungen
75 verbinden die Steuereinrichtung SE mit den zum Einstel-
len der vertikalen Achsen 9a, 9b bendtigten Signalgebern
(Fig. 5, Fig. 6), die in Fig. 9 einer besseren Ubersichtlichkeit
wegen jedoch nicht gezeigt sind.

Alle vorstehend genannten Vorrichtungen des Fahrge-
stells werden durch Betdtigen eines am Steuerpult 33 vorhan-
denen und vorzugsweise als Schlossschalter ausgebildeten
Hauptschalters 37 eingeschaltet. Die Steuereinrichtung SE
ist jedoch so eingerichtet, dass ein Betiitigen des Steuerhebels
34 und der Richtungseinstellorgane 35, denen in Fig. 9 zur
Unterscheidung Symbole fiir die unterschiedlichen Radstel-
lungen beigegeben sind, erst wirksam wird, wenn gleichzeitig
mit der anderen Hand ein als Taste ausgebildeter Sicher-
heitsschalter 38 betétigt wird.

Um zur Erzielung einer gleichmissigen Belastung das
Fahrgestell im Stand in eine horizontale Lage ausrichten zu
konnen, sind jedem Wegeventil 61 der Hubvorrichtungen 32
fiir die Stiitzbeine 30 von Hand zu betitigende Schaltorgane
63, 64 zugeordnet, mit denen die Stiitzbeine 30 unabhéngig
von der Steuereinrichtung SE nach Belieben ausgefahren
und eingezogen werden kdnnen. Ein Betitigen dieser Hub-
Schaltorgane 63, 64 wird jedoch erst wirksam, wenn am
Steuerpult 33 der Hauptschalter 37 und ein Schaltorgan 36
fiir die Hubfreigabe betétigt worden sind.

Zur Erlduterung der bei Betétigung des Schaltorgans 34
zum Steuern der Radantriebsvorrichtungen My,, Myy, My,,
My, und der Richtungseinstellorgane 35 zum Steuern der
Stellmotoren SMa, SMb ausgeldsten Steuervorgiéinge ist in
den Figuren 10 und 11 in schematischer Darstellung eine lo-
gische elektrische Schaltungsanordnung fiir den den Vor-
richtungen des einen Lingstragers 5b zugeordneten einen
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Teil der Steuereinrichtung SE wiedergegeben. Der den Vor-
richtungen des anderen Lingstrigers 5a zugeordnete andere
Teil der Steuereinrichtung SE ist entsprechend ausgebildet,
wobei zu bemerken ist, dass in den Figuren 10 und 11 nur
einige wenige fiir die Veranschaulichung der Funktionsweise
niitzliche Schaltelemente aufgenommen sind und die gezeigte
Schaltungsanordnung keineswegs reprasentativ fiir eine
fachménnische Ausfithrung ist.

Zum Verstellen der vertikalen Radachse 9b wird durch
Betitigen eines der Richtungseinstellorgane 35, 35,...35,;
und 35,,...35,, des Steuerpults 33 der Steuereinrichtung SE
ein Sollwertsignal eingegeben, was in Fig. 10 durch an die
Richtungseinstellorgane 35 angeschlossene und auf fiir diese
individuelle Widerstandswerte eingestellte Stellwiderstéinde
76 veranschaulicht ist. Die Richtungseinstellorgane 35 sind
vorzugsweise Tastschalter und in der gezeigten Schaltungs-
anordnung wird, wenn eines der Richtungseinstellorgane 35
betdtigt wird, ein elektronischer Schalter 77 durch ein Ein-
schaltsignal auf eine seiner Eingangsleitungen 78 eingeschal-
tet, liber den an die in den Figuren 5 und 6 gezeigten, die
Kurvenscheibe 40 abtastenden Signalgeber 43 Spannung an-
gelegt wird, so dass die Steuereinrichtung SE fiir die gerade
vorhandene Einstellung der vertikalen Achse 9b ein Istwert-
signal empfingt, wobei in Fig. 10 anstelle der Signalgeber 43
und der Kurvenscheibe 40 der Einfachheit halber ein Poten-
tiometer 40'b eingezeichnet ist. Die Steuereinrichtung SE
enthdlt einen Komparator 80, der das eingegebene Sollwert-
signal mit dem Istwertsignal vergleicht und, je nachdem ob
der eingegebene Sollwert grosser oder kleiner als der Istwert
ist, ein Steuersignal auf die eine oder die andere seiner beiden
mit dem elektro-hydraulischen Wegeventil 57 des Schwenk-
motors 56 verbundenen Ausgangsleitungen 81, 82 abgibt,
durch das das Wegeventil 57 aus der Nullstellung in die eine
oder die andere Betriebsstellung verstellt wird und der
Schwenkmotor 56 in der betreffenden Richtung zu drehen
beginnt. Bei Abgleich, wenn der Istwert gleich dem eingege-
benen Sollwert ist, gibt der Komparator 80 auf eine andere
Eingangsleitung 79 des elektronischen Schalters 77 ein Aus-
schaltsignal ab, durch das der elektronische Schalter 77 aus-
geschaltet wird.

Die Steuereinrichtung SE ist nun so eingerichtet, dass das
Betitigen eines Richtungseinstellorgans 35 nur dann wirk-
sam wird, wenn mindestens die in der Ndhe der schwenkba-
ren Radachsen 10a, 10b (Fig. 1-3) angeordneten Stiitzbeine
30 mittels ihrer Hubvorrichtungen 32 in die ausgefahrene
Stellung gebracht sind, in der die lenkbaren Rider oder Ré-
derpaare 27a, 27b vom Grund abgehoben sind, und die Ar-
retiervorrichtungen 45 (Fig. 7 und 8) ein Drehen der vertika-
len Achsen 9a, 9b freigegeben haben und schliesslich keine
Radantriebsvorrichtung eingeschaltet ist. Hierzu sind in der
gezeigten Schaltungsanordnung die beiden Ausgangsleitun-
gen 81 und 82 des Komparators 80 iiber je eine AND-Schal-
tung 83 bzw. 84 mit dem Wegeventil 57 verbunden, die je ei-
nen zweiten mit dem als Arretierungs-Meldesignalgeber 59
der Arretiervorrichtung 45b verwendeten Endschalter ver-
bundenen Eingang und je einen mit dem als Hub-Meldesi-
gnalgeber 62 vorhandenen Endschalter der Hubvorrichtung
32 verbundenen dritten Eingang aufweisen, wobei die zwei-
ten und die dritten Eingénge der beiden AND-Schaltungen
83 und 84 von den Meldesignalgebern 59 und 62 L-Signale
erhalten, wenn die Arretiervorrichtung 45b ausser Wirkung
gebracht und das Stiitzbein 30 durch die Hubvorrichtung 32
voll ausgefahren ist.

Bei der Arretiervorrichtung 45b sind die beiden Steuer-
anschliisse 58;, 58, des elektro-hydraulischen Wegeventils 58
mit je einer zwei Eingéinge aufweisenden AND-Schaltung 85
bzw. 86 verbunden. Die eine AND-Schaltung 85 empfangt
am einen Eingang ein L-Signal bei eingeschaltetem elektro-
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nischen Schalter 77 und am anderen Eingang vom Arretie-
rungs-Signalgeber 59 nur dann ein 0-Signal, wenn die Ver-
bindung der Scheibe 12b und der Drehscheibe 16b durch den
Bolzen 49 vollstdndig gelst ist. Bei arretierter vertikaler
Achse 9b und eingeschaltetem elektronischen Schalter 77
gibt diese AND-Schaltung 85 ein L-Signal an den Steueran-
schluss 58; des Wegeventils 58 ab, durch das das Wegeventil
58 aus der Nullstellung in die den Hydrozylinder 46 an die
Druckolleitung 66 anschliessende Stellung gestellt und die
Arretierung durch den Hydrozylinder 46 gel6st wird. Wenn
die Arretierung vollstindig geldst ist, erhdlt der mit dem Ar-
retierungs-Signalgeber 59 (Kontakt 59a) verbundene Ein-
gang der AND-Schaltung 85 ein 0-Signal, worauf das Wege-
ventil 58 in seine Nullstellung zuriickkehrt. Die andere
AND-Schaltung 86 empfingt am einen Eingang als L-Signal
das vom Komparator 80 bei Abgleich an den elektronischen
Schalter 77 abgegebene Ausschaltsignal und am anderen
Eingang vom Arretierungs-Signalgeber 59 (Kontakt 59b)
nur dann ein 0-Signal, wenn die Verbindung der Scheibe 12b
und der Drehscheibe 16b durch den Bolzen 49 richtig herge-
stellt ist. Nach erfolgter und durch das vom Komparator 80
abgegebene Ausschaltsignal angezeigter Verstellung der ver-
tikalen Achse 9b gibt die AND-Schaltung 86 ein L-Signal an
den Steueranschluss 58, des Wegeventils 58 ab, durch das
das Wegeventil 58 aus der Nullstellung in die den Hydrozy-
linder 46 an die Olriicklaufleitung 67 anschliessende Stellung
gestellt und der Bolzen 49 durch die Feder 47 in die Arretie-
rungsstellung gedriickt wird und wenn dann die Arretierung
der vertikalen Achse 9b richtig hergestellt ist, erhélt der mit
dem Arretierungs-Signalgeber 59 (Kontakt 59b) verbundene
Eingang der AND-Schaltung 86 ein 0-Signal und das Wege-
ventil 58 kehrt in seine Nullstellung zuriick.

Auch bei der vorderen Hubvorrichtung 32y sind die bei-
den Steueranschliisse 61; und 61, des elektro-hydraulischen
Wegeventils 61 mit je einer zwei Einginge aufweisenden
AND-Schaltung 87, 88 verbunden. Die eine AND-Schaltung
87 empfingt am einen Eingang ein L-Signal bei eingeschalte-
tem elektronischen Schalter 77 und am anderen Eingang
vom Hub-Meldesignalgeber 62 (Kontakt 62a) nur dann ein
0-Signal, wenn das Stiitzbein 30 voll ausgefahren ist. Bei ein-
geschaltetem elektronischen Schalter 77 und nicht voll aus-
gefahrenem Stiitzbein 30 gibt diese AND-Schaltung 87 ein
L-Signal an den Steueranschluss 61, des Wegeventils 61 ab,
durch das das Wegeventil 61 aus der Nullstellung in die Ar-
beitsstellung gestellt wird, in der der angeschlossene Hy-
drozylinder 60 zum Ausfahren des Stiitzbeins 30 an die
Druckélleitung 66 und an die Riicklauf6lleitung 67 ange-
schlossen ist. Wenn das Stiitzbein 30 dann voll ausgefahren
ist (Kontakt 62a) dndert das Signal am anderen Eingang der
AND-Schaltung 87 von L auf 0 und das Wegeventil 61 kehrt
in seine Nullstellung zuriick, wobei das Stiitzbein 30 ausge-
fahren bleibt.

Zum Steuern der Radantriebsvorrichtungen My und My
werden beim Verstellen des als Steuerhebel ausgebildeten
Schaltorgans 34 aus der Nullstellung o in Richtung v fiir
Vorwirtsfahrt und in Richtung z fiir Riickwértsfahrt an mit
dem Steuerhebel 34 verbundene Steuersignalleitungen 90, 91
L-Signale als Steuersignale fiir die elektro-hydraulischen
Wegeventile 51 der Hydromotoren 50 abgegeben. An die bei
Nullstellung des Steuerhebels 34 0-Signale fithrenden Steuer-
signalleitungen 90, 91 ist eine OR-Schaltung 92 angeschlos-
sen, die nur bei Nullstellung des Steuerhebels 34, d.h. bei ab-
gestellten Radantriebsvorrichtungen My, My als Ausgangs-
signal ein 0-Signal abgibt. Das invertierte Ausgangssignal
der OR-Schaltung 92 ist an den einen Eingang einer AND-
Schaltung 93 angelegt, deren Ausgang an die Eingangslei-
tung 78 des elektronischen Schalters 77 angeschlossen ist
und deren anderer Eingang ein L-Signal empfangt, wenn ei-



nes der Richtungseinstellorgane 35 betitigt wird, so dass ein
Betiitigen der Richtungseinstellorgane 35 nur dann wirksam
wird, wenn bei 0-Signalen auf den Steuersignalleitungen 90,
91 keine Radantriebsvorrichtung My, My, eingeschaltet ist.
Als zusiitzliche Sicherheitsmassnahme sind bei der gezeigten
Schaltungsanordnung in die zum Wegeventil 57 des Stellmo-
tors SMb fiihrende Ausgangsleitungen 81, 82 des Kompara-
tors 80 Arbeitskontakte 89” eines an den elektronischen
Schalters 77 angeschlossenen Relais 89 und in die Steuersi-
gnalleitungen 90 und 91 Ruhekontakte 102’ des gleichen
oder eines separaten an den elektronischen Schalter 77 ange-
schlossenen Relais 102 eingeschaltet, so dass bei eingeschal-
tetem elektronischen Schalter 77 und damit eingeschaltetem
Stellmotor SMb die Steuersignalleitungen 90, 91 unterbro-
chen sind und so ein Betitigen des Schaltorgans 34 zum
Steuern der Radantriebsvorrichtungen My, My unwirksam
ist und nach erfolgter Verstellung der vertikalen Achse 9b
bei ausgeschaltetem elektronischen Schalter 77 die Aus-
gangsleitungen 81, 82 des Komparators unterbrochen sind
und damit der Stellmotor SMb mit Sicherheit abgestellt ist,
ein Verstellen des Schaltorgans 34 zum Steuern der Radan-
triebsvorrichtungen {iber die dann geschlossenen Signallei-
tungen 90, 91 aber wirksam werden kann.

Bei dem schwenkbaren Réiderpaar ist das elektro-
hydraulische Wegeventil 51 der Radantriebsvorrichtung
My, itber AND-Schaltungen 94, 95 mit den Steuersignallei-
tungen 90, 91 verbunden, so dass das Wegeventil 51 entspre-
chend dem jeweiligen Verstellen des Schaltorgans 34 zum
Steuern der Radantriebsvorrichtungen verstellt wird. Zum
Steuern der Radantriebsvorrichtung My, (Fig. 11) des nicht
schwenkbaren Réderpaares 19b sind die Steuersignalleitun-
gen 90, 91 iiber eine Umschaltvorrichtung 97 gefiihrt, die
iiber Leitungen 98 mit den Richtungseinstellorganen 35,
und 35, fiir die «90°»-Position, d.h. fiir Schwenken des
Fahrgestells am Ort verbunden und so eingerichtet ist, dass
die von der Umschaltvorrichtung 97 abgehenden Steuersi-
gnalleitungen 90", 91’ gewShnlich mit den Steuersignalleitun-
gen 90, 91 verbunden sind und die gleichen Steuersignale wie
diese fithren, nach Betitigung eines Richtungseinstellorgans
35, 35, jedoch die abgehenden Steuersignalleitungen 90/,
91" von den Steuersignalleitungen 90, 91 getrennt und mit 0-
Signalen belegt sind, so dass beim Schwenken am Ort die
Radantriebsvorrichtung My, abgestelit ist und das nicht
schwenkbare Riderpaar frei mitdreht, oder die abgehenden
Steuersignalleitungen 90’, 91" fiir die jeweils eingeschlagene
Schwenkrichtung so an die Steuersignalleitungen 90, 91 an-
geschlossen sind, dass das nicht schwenkbare Réderpaar in
der richtigen Drehrichtung angetrieben wird.

Ein Betétigen des Schaltorgans 34 zum Steuern der Rad-
antriebsvorrichtungen My, My, ist ferner nur dann wirksam,
wenn sdmtliche Stiitzbeine 30 mittels der Hubvorrichtungen
32 in eine voll eingefahrene Stellung gestellt sind, in welcher
die Réder mit Sicherheit auf dem Boden abgestiitzt sind.

Bei der Radantriebsvorrichtung My, fiir das schwenkba-
re Réderpaar sind die zweiten Eingéinge der an das Wege-
ventil 51 angeschalteten AND-Schaltungen 94, 95 zusam-
men mit dem Hub-Meldesignalgeber 62 der zugehérigen
Hubvorrichtung 32y verbunden und empfangen von diesem
(Kontakt 62b) nur dann ein L-Signal, wenn das Stiitzbein 30
voll eingefahren ist, so dass iiber die Steuersignalleitungen
90, 91 zugefiihrte Steuersignale zum Verstellen des Wegeven-
tils 51 nur in diesem Hub-Zustand von den AND-Schaltun-
gen 94, 95 an das Wegeventil 51 weitergegeben werden. Bei
der Hub-Vorrichtung 32y ist die zum Steueranschluss 61,
des Wegeventils 61 gehorende AND-Schaltung 88 am einen
Eingang mit dem Ausgangssignal der OR-Schaltung 92 be-
aufschlagt. Der andere Eingang der AND-Schaltung 88 ist
mit dem Hub-Meldesignalgeber 62 der Hubvorrichtung 32y
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verbunden und empfingt von diesem nur dann ein 0-Signal,
wenn das Stiitzbein 30 voll eingefahren ist. Wenn bei nicht
voll eingefahrenem Stiitzbein 30 der als Schaltorgan 34 ver-
wendete Steuerhebel aus der Nullstellung verstellt wird, wird
von der AND-Schaltung 88 ein L-Signal an den Steueran-
schluss 61, des Wegeventils 61 abgegeben, durch den das
Wegeventil 61 aus der Nullstellung in die Arbeitsstellung ge-
stellt wird, in der der Hydrozylinder 60 zum Aufwértsbewe-
gen des Stiitzbeines an die Druck- und Riicklaufdlleitungen
66 bzw. 67 angeschlossen ist, und das Stiitzbein 30 wird ein-
gefahren. Beim Einfahren in die Endstellung gibt der Hub-
Meldesignalgeber 62 ein 0-Signal (invertiertes Signal vom
Kontakt 62b) an die AND-Schaltung 88 ab, durch das das
Wegeventil 61 in die Nullstellung zuriickgestellt wird, wobei
das Stiitzbein 30 jedoch in der voll eingefahrenen Stellung
verbleibt.

Die Radantriebsvorrichtungen My, der nicht schwenkba-
ren Réder kénnen durch Verstellen des Schaltorgans 34 aus
der Nullstellung o nur dann eingeschaltet werden, wenn die
Stiitzbeine 30 voll eingefahren und zusitzlich die Blockie-
rung durch die Bremsvorrichtungen 21 aufgehoben ist. Wie
in Fig. 11 fiir die Radantriebsvorrichtung My, gezeigt ist,
sind bei den AND-Schaltungen 94’ und 95’ des Wegeventils
51 die einen Eingéinge mit den Steuersignalleitungen 90, 91/
und die anderen Eingénge zusammen mit dem Ausgang ei-
ner AND-Schaltung 106 verbunden, deren einer Eingang mit
dem Hub-Meldesignalgeber 62 der Hubvorrichtung 32y fiir
das zugehdrige Stiitzbein 30 verbunden ist und von dem
Hub-Meldesignalgeber 62 nur dann ein L-Signal empfiingt,
wenn das Stiitzbein 30 voll eingefahren ist, und deren ande-
rer Eingang mit dem Blockierungs-Meldesignalgeber 26 der
Bremsvorrichtung 21 verbunden ist und von dem Blockie-
rungs-Meldesignalgeber 26 ein L-Signal nur bei richtig geld-
ster Blockierung (Kontakt 26b) empfingt. Bei nicht voll ein-
gefahrenem Stiitzbein 30 und/oder nicht richtig geldster
Blockierung sperrt ein 0-Ausgangssignal der AND-Schal-
tung 106 die beiden AND-Schaltungen 94’ und 95" und
Steuersignale auf den Steuersignalleitungen 90, 91’ sind un-
wirksam.

Der eine Steuereingang 25, des elektro-hydraulischen
Wegeventils 25 fiir den als Krafterzeuger 22 zum Lésen der
Blockierung entgegen der Wirkung der Feder 23 verwende-
ten einfachwirkenden Hydrozylinder 24 empfingt als Steuer-
signal das Ausgangssignal einer AND-Schaltung 104, deren
einer Eingang iiber die Leitung 96 mit dem Ausgang der die
Signalbelegung der Steuersignalleitungen 90, 91 (Fig. 10) er-
fassenden OR-Schaltung 92 verbunden ist. Der andere Ein-
gang der AND-Schaltung 104 ist mit dem Blockierungs-
Meldesignalgeber 26 verbunden und ist nur bei richtig gelo-
ster Blockierung mit einem 0-Signal belegt. Bei der zum an-
deren Steuereingang 25, des Wegeventils 25 gehdrenden
AND-Schaltung 105 ist der eine Eingang iiber einen Inverter
107 an die Leitung 96 angeschlossen und der mit dem Blok-
kierungs-Meldesignalgeber 26 verbundene andere Eingang
ist nur bei voller Blockierung mit einem 0-Signal belegt.
Wenn das Schaltorgan 34 zum Steuern der Radantriebsvor-
richtungen aus seiner Nullstellung verstellt wird, sperrt die
AND-Schaltung 105 und die AND-Schaltung 104 ist am ei-
nen Eingang mit einem L-Signal belegt, so dass sie bei blok-
kierenden oder nicht richtig gelGsten Bremsen (invertiertes Si-
gnal vom Kontakt 26b) ein Stellsignal an den Steueran-
schluss 25, abgibt und der Hydrozylinder 24 an die Druckél-
leitung 66 angeschlossen wird. Wenn dann die Blockierung
richtig geldst ist, sperrt die AND-Schaltung 104 und das We-
geventil 25 wird zuriick in seine Nullstellung gestellt, wobei
die Bremsen jedoch gel6st bleiben. Wird anschliessend das
Schaltorgan 34 zuriick in seine Nullstellung gestellt, so gibt
die AND-Schaltung 105 ein Stellsignal an den Steuereingang
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25, ab, durch das iiber das Wegeventil 25 der Hydrozylinder
24 an die Riicklaufélleitung 67 angeschlossen wird, so dass
die Feder 23 die Bremsvorrichtung in die blockierende Stel-
lung bringt und wenn ein richtiges Blockieren erreicht ist,
sperrt die AND-Schaltung 105 und das Wegeventil 25 kehrt
in die Nullstellung zuriick.

Bei der Hubvorrichtung 32y erhilt der Steuereingang
61,, iber den das Wegeventil 61 in die Arbeitsstellung zum
Einziehen des Stiitzbeins 30 durch den Hydrozylinder 60 ge-
stellt wird, Stellsignale von der AND-Schaltung 88’, bei der
wie bei der AND-Schaltung 88 der Hubvorrichtung 32y der
eine Eingang mit dem Ausgang der OR-Schaltung 92 und
der andere Eingang mit dem Hub-Meldesignalgeber 62
(Kontakt 62b) verbunden ist. Fiir den anderen Steuerein-
gang 61, kann eine AND-Schaltung 87’ vorhanden sein,
wenn auch das Ausfahren des hinteren Stiitzbeins 30 auto-
matisch erfolgen soll, wie etwa beim Verstellen der vertikalen
Achse 9b, wobei dann die Eingéinge der AND-Schaltung 87’
ebenso angeschlossen sind, wie die Einginge der AND-
Schaltung 87 bei der Hubvorrichtung 32y,

Wie bereits erwihnt, sind den Wegeventilen 61 der Hub-
vorrichtungen 32y, 32y von Hand zu betéitigende Hub-
Schaltorgane 63, 64 zugeordnet, mit denen zum beliebigen
Aus- und Einfahren der Stiitzbeine Stellsignale den Steuer-
eingéingen 61, und 61, zugefiihrt werden konnen. Bei der
vorderen Hubvorrichtung 32y sind die Hub-Schaltorgane
63, 64 nur dann wirksam, wenn am Steuerpult 33 das Schalt-
organ 36 fiir die Hubfreigabe betétigt ist und der Stellmotor
SM,, sowie die Radantriebsvorrichtung My, (Fig. 10) ausge-
schaltet sind. Eine NOR-Schaltung 101, deren einer Eingang
an den elektronischen Schalter 77 angeschlossen und deren
anderer Eingang mit dem Ausgang der OR-Schaltung 92
verbunden ist, gibt an den einen Eingang einer AND-Schal-
tung 100 nur dann ein L-Signal ab, wenn der elektronische
Schalter 77 ausgeschaltet ist, d.h. kein Richtungseinstellor-
gan 35 betdtigt ist und die Steuersignalleitungen 90, 91 bei
auf Nullstellung gestelltem Schaltorgan 34 0-Signale fiihren
und damit der Stellmotor SMb und die Radantriebsvorrich-
tung My, ausgeschaltet sind. Der andere Eingang der AND-
Schaltung 100 ist mit dem Schaltorgan 36 fiir die Hubfreiga-
be verbunden und erhélt bei dessen Betdtigung ein L-Signal.
Der Ausgang der AND-Schaltung 100 ist iiber die Hub-
Schaltorgane 63 und 64 mit den Steuereingéingen 61, und
61, des Wegeventils 61 verbunden und ein am Ausgang der
AND-Schaltung 100 anstehendes L-Signal kann durch Beti-
tigen des einen oder des anderen Hub-Schaltorgans 63 bzw.
64 an den Steuereingang 61, oder 61, angelegt werden. Bei
der hinteren Hubvorrichtung 32, (Fig. 11) ist jedes Hub-
Schaltorgan 63, 64 an den Ausgang einer drei Eingéinge auf-
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weisenden AND-Schaltung 103 angeschlossen, deren einer
Eingang iiber die Leitung 99 mit dem Schaltorgan 36 fiir die
Hubfreigabe, deren zweiter Eingang mit dem Ausgang des
an die OR-Schaltung 92 angeschlossenen Inverters 107 und
deren dritter Eingang mit dem Blockierungs-Meldesignalge-
ber 26 fiir den Empfang eines L-Signals bei blockierten Ré-
dern (Kontakt 26a) verbunden ist, so dass ein Betitigen der
Hub-Schaltorgane 63, 64 nur wirksam ist, wenn das Schalt-
organ 36 betétigt, die Radantriebsvorrichtung My, ausge-
schaltet und die Bremsvorrichtung 21 in Blockierungsstel-
lung ist. Da die Bremsvorrichtung 21 bei ausgeschalteter
Radantriebsvorrichtung My, automatisch in die Blockie-
rungsstellung gebracht ist, braucht die AND-Schaltung 103
an sich nur zwei Eingénge haben, doch ergibt der mit dem
Blockierungs-Meldesignalgeber 26 verbundene dritte Ein-
gang eine zusitzliche Kontrolle fiir das richtige Funktionie-
ren der Steuereinrichtung.

Wie bei Steuereinrichtungen iiblich, sind wenigstens ei-
nem Teil der Schaltorgane vorzugsweise optische Signalvor-
richtungen zugeordnet, die deren Schaltzustand anzeigen. So
sind beispielsweise auf dem Steuerpult 33 (Fig. 10) fiir die
Richtungseinstellorgane 35 individuelle optische Signalvor-
richtungen 39 vorgesehen, die in einer Farbe, z. B. Griin, die
jeweilige Ist-Position der schwenkbaren Radachse und in ei-
ner anderen Farbe, z. B. Rot, die gewihlte neue Position so
lange anzeigen, bis die schwenkbare Radachse die neue Posi-
tion erreicht hat.

Um zu zeigen, dass bei eingeschaltetem Hauptschalter 37
(Fig. 10) ein Betétigen von Schaltorganen nur wirksam ist,
wenn gleichzeitig der Sicherheitsschalter 38 betétigt wird,
sind diese beiden Schalter 37, 38 in Reihe an den Pluspol ei-
ner die Betriebsspannung fiir die Steuereinrichtung liefern-
den Batterie B angeschlossen dargestellt, so dass fiir die ein-
zelnen Steuerkreise der Steuereinrichtung nur bei eingeschal-
teten Schaltern 37, 38 Betriebsspannung zur Verfiigung
steht. In der Praxis werden hierfiir zweckmaéssigere Schaltun-
gen gewihlt, die im Aufbau einfach sind und keiner ndheren
Erlduterung bediirfen.

Zum Steuern der einzelnen Wegeventile kénnen im Han-
del erhltliche logische Bausteine verwendet werden, so dass
die gesamte Steuereinrichtung im wesentlichen aus solchen
Bausteinen zusammengesetzt werden kann. Anstelle der hy-
draulischen Vorrichtungen konnen selbstverstindlich auch
andere, insbesondere elektrische Vorrichtungen verwendet
werden. So konnen vor allem die verhiltnismdssig leistungs-
schwachen hydraulischen Vorrichtungen, wie z.B. die
Schwenkmotoren, die Arretierungsvorrichtungen und Kraft-
erzeuger durch entsprechende elektrische Vorrichtungen er-
setzt werden.
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