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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrzeug mit einem
Fahrzeugrahmen, einer Fahrerzelle und einem Steuer-
gestange, wobei die Fahrerzelle in eine Betriebsstellung
und in eine AulRerbetriebsstellung bringbar ist und wo-
bei in der AuRerbetriebsstellung Zugang zu Fahrzeug-
réaumen unterhalb der Fahrerzelle ermdglicht wird. Ein
solches Fahrzeug ist aus der US-A-5 518 358 bekannt.
[0002] Die US-A-5,518,358 offenbart einen Rutsch-
Lenk-Lader, einen sogenannten Skid-Steer-Loader, mit
einem Ladearm und einer Fahrerzelle, die zugleich als
Uberschlagschutz dient. Innerhalb der Fahrerzelle be-
finden sich ein Fahrersitz und verschiedene Betati-
gungsvorrichtungen, die sich im Griffbereich des Fah-
rers befinden. Aufgrund der speziellen Bauart dieses
Fahrzeugtyps sind die wesentlichen Fahrzeugkompo-
nenten unterhalb der Fahrzelle angeordnet, weshalb
diese zwischen der Betriebs- und einer AulRerbetriebs-
stellung vertikal schwenkbar ist.

[0003] Dasder Erfindung Zugrunde liegende Problem
wird darin gesehen, dall Gestange, Bowdenzilge und
dergleichen, die fiir die Betatigung des Fahrzeugs er-
forderlich sind, so lange zu bemessen sind, daf3 die Fah-
rerzelle geschwenkt werden kann, wenn diese in die Au-
Rerbetriebsstellung gebracht werden soll.

[0004] Dieses Problem wird erfindungsgemaf durch
die Lehre des Patentanspruchs 1 geldst, wobei in den
weiteren Patentanspriichen die Lésung in vorteilhafter
Weise weiterentwickelnde Merkmale aufgefiihrt sind.
[0005] Auf diese Weise bedarf es keiner Gberlangen
Verbindungen zwischen dem Steuergestange und den
von ihm bedienten Komponenten, da das Steuergestan-
ge beim bewegen der Fahrerzelle nicht im Sinne einer
Steuerbewegung betéatigt wird. Zudem gelangt das
Steuergestange in eine Stellung, in der es den Weg frei-
macht fir den Zugang zu Fahrzeugraumen unterhalb
der Fahrerzelle und in denen z. B. Hydraulikkomponen-
ten oder dergleichen untergebracht sind.

[0006] Ein Schaden an dem Steuergestange wird
dann vermieden, wenn das Steuergesténge aufgrund
eines Automatismus, der sich aus der Bewegung der
Fahrerzelle ableitet, verstellt wird.

[0007] Ein Betatigungshebel in einer aufrechten Stel-
lung kann leicht von einer Bedienungsperson ergriffen
werden. Hingegen bedarf es keiner zuséatzlichen Beauf-
schlagung, um ihn in eine AuBerbetriebsstellung nach
unten gelangen zu lassen, wenn man sich der Erdan-
ziehungskraft bedient.

[0008] Die Fahrerzelle und der Betatigungshebel ge-
ben einen Raum zwischen sich bestmdglichst frei, wenn
sie sich auseinander bewegen, d. h. der Betatigungshe-
bel nach unten und die Fahrerzelle nach oben.

[0009] Wenn der Betatigungshebel an einem Hebel
um eine erste Schwenkachse und der Hebel um eine
zweite Schwenkachse an dem Rahmen schwenkbar an-
gebracht ist, die zueinander radial versetzt sind, und
wenn ein Bewegungsubertragungslenker zum Betati-
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gen des Fahrzeugs nahe der zweiten Schwenkachse
oder zu dieser fluchtend an dem Hebel angebracht ist,
dann kann sich der Betétigungshebel aus einer ersten
in eine zweite Stellung und umgekehrt bewegen, ohne
dall dabei eine Bewegung entsteht, die sich auf die
Funktion des Fahrzeugs auswirkt.

[0010] Der Betatigungshebel wird sicher in seine Be-
triebsstellung gebracht und dort gehalten, wenn dies
aufgrund des Gewichts der Fahrerzelle erfolgt, da die-
ses nicht unerheblich ist.

[0011] Die Anordnung des Schwerpunktes des Beta-
tigungshebels derart, dal® der Betatigungshebel auf-
grund seines Gewichts in seine AuBlerbetriebsstellung
fallt, macht die Verwendung eigener Steuerelemente
entbehrlich.

[0012] Die Ausbildung des Fahrzeugs als Rutsch-
Lenk-Lader, auch Skid-Steer-Loader genannt, und die
Verwendung des Betatigungshebels zur Steuerung des
Fahrantriebs ist besonders vorteilhaft, weil es sich dabei
um eine Anwendung unter duf3erst beengten Bedingun-
gen handelt.

[0013] Die Anbringung eines Dampfers, also eines
nachgiebigen Glieds, an dem Hebel hat den Vorzug,
daR dadurch Maflabweichungen ausgeglichen werden
kénnen und beim Zusammentreffen der beteiligten
Komponenten entstehende Schlage vermieden wer-
den.

[0014] InderZeichnungist ein nachfolgend naher be-
schriebenes Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung darge-
stellt. Es zeigt:

Fig. 1 ein erfindungsgeméRes Fahrzeug mit einer
Fahrerzelle in ihrer Betriebsstellung in einer
Ansicht von vorne links,

Fig. 2 das erfindungsgemalfe Fahrzeug aus Figur 1
in einer Ansicht von hinten links,

Fig. 3  das erfindungsgemale Fahrzeug aus Figur 1
mit einer Fahrerzelle in ihrer Auflerbetriebs-
stellung in einer Ansicht von vorne links,

Fig. 4 das erfindungsgemafe Fahrzeug aus Figur 3
in einer Seitenansicht von links,

Fig. 5 ein Steuergesténge des erfindungsgemaRen
Fahrzeugs in einer Betriebsstellung und in per-
spektivischer Darstellung und

Fig. 6 das Steuergestange aus Figur 5 in einer Au-
Rerbetriebsstellung und in perspektivischer
Darstellung.

[0015] Inden Figuren 1 bis 6 ist ein bevorzugtes Aus-
fihrungsbeispiel der Erfindung dargestellt. Die Figuren
1, 2,3 und 4 zeigen ein allgemein als Skid-Steer-Loader
bezeichnetes Fahrzeug 10, d. h. einen Kleinlader oder
Rutsch-Lenk-Lader, der durch Bremsen und Rutschen



3 EP 0909 856 B1 4

der einzelnen Rader gelenkt wird und an dem die vor-
liegende Erfindung benutzt wird. Das Fahrzeug 10 ent-
halt eine Bedienungsplattform 12, die einen Fahrersitz
14 enthalt, und Betatigungshebel 16, die von einer sit-
zenden Bedienungsperson betatigt werden kénnen, um
die Geschwindigkeit der rechten bzw. linken Antriebsra-
der 18 und 20 steuern zu kénnen. Eine als Uberschlag-
schutz ausgebildete Fahrerzelle 22 ist vorgesehen, um
die Bedienungsplattform 12 im wesentlichen zu um-
schlieRen. Die Fahrerzelle 22 hilft dabei, die Bedie-
nungsperson zu schiitzen, wenn das Fahrzeug 10 auf
seine Seite oder auf den Kopf fallen wiirde. Die in Figur
1 gezeigte Fahrerzelle 22 nimmt ihre Betriebsstellung
ein, in der die Bedienungsplattform 12 im wesentlichen
von der Fahrerzelle 22 umschlossen ist. Die Fahrerzelle
22 ist um eine Schwenkachse 24 der Fahrerzelle 22
schwenkbar, die sich oberhalb und hinter der in dem
Fahrzeug 10 sitzenden Bedienungsperson befindet. Die
Schwenkachse 24 istin einem Paar von Pfosten 26 fest-
gelegt, die sich von einem Fahrzeugrahmen 28 aus im
wesentlichen hinter der sitzenden Bedienungsperson
nach oben erstrecken. Die Fahrerzelle 22 kann um die
Schwenkachse 24 in die im wesentlichen in den Figuren
3 und 4 gezeigte Stellung nach oben geschwenkt wer-
den. Wenn sich die Fahrerzelle 22 in ihrer hochge-
schwenkten zweiten Stellung befindet, die in den Figu-
ren 3 und 4 gezeigt ist, sind Fahrzeugrdume 30 unter-
halb des Fahrersitzes 14 und einem Bodenbereich 32
im wesentlichen freigegeben, um der Bedienungsper-
son den Zugang zu den Fahrzeugrdumen 30 fir War-
tungs- und Pflegezwecke freizugeben. Der Fahrersitz
14 und der Bodenbereich 32 der Bedienungsplattform
12 bilden einen Teil der Fahrerzelle 22, die nach oben
in ihre zweite Stellung schwenkt. Wenn der Fahrersitz
14 und der Bodenbereich 32 nach oben geschwenkt
sind, sind die Fahrzeugraume 30 im wesentlichen fiir
Pflege- und Wartungsarbeiten von Fahrzeugkompo-
nenten freigelegt. Die Fahrzeugraume 30 sind zwischen
dem Fahrzeugrahmen 28 des Fahrzeugs 10 festgelegt
und beherbergten Fahrzeugkomponenten, wie ein Hy-
drauliksystem, das die rechten und die linken Fahran-
triebsrader 18 und 20 des Fahrzeugs 10 antreibt. Die
Schwenkfahigkeit der Fahrerzelle 22, um Zugang zu
den Komponenten des Fahrzeugs 10 zu verschaffen, ist
in der Europaischen Patentanmeldung mit Prioritat US
954,290 vom 17. Oktober 1997 EP-A-0 909 855 , mehr
im Detail beschrieben.

[0016] Das in Figur 1 gezeigte Fahrzeug 10 enthalt
eine Ladeschaufel 34, die mittels eines Ladearmzusam-
menbaus 36 an das Fahrzeug 10 angeschlosseniist. Ein
Hauptarm 38 erstreckt sich zwischen der Ladeschaufel
34 und einem Paar oberer Lenker 40. Die oberen Lenker
40 erstrecken sich zwischen dem riickwartigen Bereich
des Hauptarms 38 und dem oberen Bereich der Pfosten
26. Die sitzende Bedienungsperson verstellt Betati-
gungselemente, um die Ladeschaufel 34 zwischen ih-
ren verschiedenen Betriebsstellungen zu bewegen. Ei-
ne von Sekundarhandsteuerelementen 70 kann seitlich
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mit Bezug auf den Betatigungshebel 16 bewegt werden,
um die Bewegung der Ladeschaufel 34 und des Lade-
armzusammenbaus 36 zu steuern. Wenn die Lade-
schaufel 34 angehoben wird, bewegt sich der Hauptarm
38 vertikal, wahrend er im wesentlichen seine horizon-
tale Ausrichtung beibehalt. Wenn sich der Hauptarm 38
vertikal bewegt, schwenken die oberen Lenker 40 um
ihre Anschlisse an den Pfosten 26. Diese Art eines La-
dearmgestanges wird im allgemeinen als ein Vertikal-
hubsystem bezeichnet, da der Hauptarm 38 im wesent-
lichen vertikal angehoben wird, um die Ladeschaufel 34
anzuheben. Die oberen Lenker 40 und ein paar unterer
Lenker 42, die sich zwischen dem Fahrzeug 10 und ei-
nem Bereich des Hauptarms 38 erstrecken, flihren den
Hauptarm 38 vertikal, wahrend sie im wesentlichen die
horizontale Ausrichtung des Hauptarms 38 erhalten.
[0017] Um den Ladearmzusammenbau 36 im we-
sentlichen zu versteifen, ist ein Querteil 44 vorgesehen,
der sich zwischen dem rechten und linken oberen Len-
ker 40 und zwischen den Pfosten 26 erstreckt. Der
Querteil 44 dient der Verstarkung und Versteifung des
Ladearmzusammenbaus 36, wenn die Ladeschaufel 34
zwischen ihren verschiedenen Stellungen angehoben
und abgesenkt wird. Der Querteil 44 nach dem vorlie-
genden Ausflihrungsbeispiel ist relativ hoch angeordnet
und befindet sich daher im wesentlichen oberhalb einer
Sichtlinie der Bedienungsperson nach hinten. Der hoch
angeordnete Querteil 44 unterstiitzt daher das Sichtfeld
zu dem ruckwartigen Bereich des Fahrzeugs 10. Die
hoch angeordnete Schwenkachse 24 der Fahrerzelle
22 erlaubt es dieser, nach oben und nach hinten zu
schwenken, ohne daR sie von dem hoch angeordneten
Querteil 44 behindert wiirde.

[0018] Die Fahrerzelle 22 schwenkt um eine relativ
hohe Schwenkachse 24, was bewirkt, daf} die Fahrer-
zelle 22 im wesentlichen nach vorne schwenkt, wenn
sie ihre nach oben gerichtete Schwenkbewegung aus
der in dem Figuren 1 und 2 gezeigten Stellung beginnt.
Die vorliegende Erfindung erlaubt es, die Betatigungs-
hebel 16 aus ihrer in den Figuren 1 und 4 gezeigten Be-
triebsstellung in AuRerbetriebsstellungen zu schwen-
ken, wie sie in den Figuren 3 und 6 gezeigt sind. Wenn
sich die Betatigungshebel 16 in ihrer AuRerbetriebsstel-
lung befinden, schaffen sie Freiraum fur die Fahrerzelle
22, damit diese nach vorne und oben innerhalb ihres
anfanglichen Bewegungsbereichs schwenken kann.
[0019] Ein Steuergestéange 46 enthalt ein Paar rech-
terund linker Betatigungshebel 16, die unabhangig von-
einander von der Bedienungsperson vorwarts und riick-
warts geschwenkt werden kénnen, um die Geschwin-
digkeit der jeweiligen rechten und linken Antriebsrader
18 und 20 steuern zu kénnen. Die Sekundarhandsteu-
erelemente 70 sind schwenkbar an die oberen Bereiche
der Betatigungshebel 16 angebracht. Die Bedienungs-
person ergreift die Sekundarhandsteuerelemente 70
wahrend der Bedienung des Fahrzeugs 10. Indem die
Bedienungsperson diese Sekundarhandsteuerelemen-
te 70 ergreift, wird sie die Betatigungshebel 16 nach vor-
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ne und hinten verstellen, um das Fahrzeug 10 zu fahren
und zu lenken. Die rechten und die linken Antriebsrader
18 und 20 werden von betreffenden Hydrauliksystemen
angetrieben, die von der Bedienungsperson Uber die
rechten und die linken Steuergestange 46 verstellt wer-
den. Ein Paar von Eingangswellen 48 des Hydrauliksy-
stems schwenkt, um die Geschwindigkeit und die Rich-
tung der jeweiligen Antriebsrader 18 und 20 zu steuern.
Arme 50 sind an die Eingangswellen 48 des Hydraulik-
systems angeschlossen. Bewegungsubertragungslen-
ker 52 erstrecken sich von den Armen 50 aus nach vor-
ne und sind Uber Wellen 54 funktionell mit entsprechen-
den Betatigungshebeln 16 verbunden. Die Betatigungs-
hebel 16 sind schwenkbar mit Hebeln 56 verbunden, de-
ren Stellung wahrend des Betriebs des Fahrzeugs 10
fest bleibt. Die Betatigungshebel 16 kdnnen von der Be-
dienungsperson um eine erste Schwenkachse 58 nach
vorne und hinten geschwenkt werden, um so auch die
Bewegungsibetragungslenker 52 vor und zuriick zu be-
wegen, was wiederum die Arme 50 und die Eingangs-
wellen 48 des Hydrauliksystems in ihre verschiedene
Stellungen zum Verandern der Geschwindigkeit der je-
weiligen Antriebsrader 18 und 20 schwenkt. Die Hebel
56 sind an Halter 60 schwenkbar angeschlossen, um
eine Schwenkbewegung um eine zweite Schwenkach-
se 62 vollziehen zu kdnnen, wenn die Betatigungshebel
16 zwischen Betriebs- und AuRerbetriebsstellungen
schwenken, um es der Fahrerzelle 22 zu erlauben, zwi-
schen ihrer angehobenen und abgesenkten Stellung zu
schwenken. Dampfer 78 bilden einen Teil der Hebel 56
und berthren den Bodenbereich 32 der Fahrerzelle 22,
um die Hebel 56 und die Betatigungshebel 16 zwischen
den Betriebs- und den AuRerbetriebsstellungen zu
schwenken. Die Halter 60 sind z. B. mit Schrauben an
den Fahrzeugrahmen 28 des Fahrzeugs 10 ange-
schlossen. Eine flexible Hulle 74 umgibt jeden Betati-
gungshebel 16 und ist ausreichend flexibel, um dem Be-
tatigungshebel 16 zu ermdglichen, dal er in verschie-
dene vordere und rlckwartige Betriebsstellungen
schwenkt, und sie erlaubt es auch dem Steuergesténge
46, zwischen seiner Betriebs- und seiner AuRerbe-
triebsstellung zu schwenken.

[0020] Des weiteren werden der Betrieb und die
Funktion der vorliegenden Erfindung mehr im Detail be-
schrieben. Wenn sich die Fahrerzelle 22 in ihrer ersten
Betriebsstellung befindet, wie sie in den Figuren 1 und
2 gezeigt ist, schlagt ein unterer Eckbereich 64 des Bo-
denbereichs 32 an die Hebel 56 an und druckt diese mit-
tels der Dampfer 78 nach unten, wie dies am besten aus
Figur 6 hervorgeht. Jeder Hebel 56 wird dabei von der
Unterseite des Bodenbereichs 32 fest in seiner Stellung
gehalten, wenn sich die Fahrerzelle 22 in ihrer ersten
Betriebsstellung befindet. Der Betatigungshebel 16, der
mit dem Hebel 56 verbunden ist, wird dadurch in seiner
Betriebsstellung gehalten, wie dies in Figur 5 gezeigt ist.
In dieser Stellung kénnen die Betatigungshebel 16 von
einer Bedienungsperson vor und zurlick bewegt wer-
den, um die Bewegungsibertragungslenker 52 und die
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Arme 50 zu schalten, was dazu dient, die jeweiligen Ein-
gangswellen 48 des Hydrauliksystems zu schwenken
und die Geschwindigkeit der jeweiligen Antriebsrader
18, 20 zu verstellen. Wenn die Bedienungsperson die
Betatigungshebel 16 vor und zuriick schiebt, schwen-
ken diese mit Bezug auf die Hebel 56 um die erste
Schwenkachse 58.

[0021] Die Fahrerzelle 22 kann aus ihrer in Figur 4 in
unterbrochenen Linien gezeigten Stellung in ihre in Fi-
gur 4 in durchgezogene Linie gezeigte Stellung nach
oben geschwenkt werden. Wenn die Fahrerzelle 22 um
die Schwenkachse 24, die sich im oberen Bereich der
Pfosten 26 befindet, nach oben schwenkt, schwenkt die
Unterseite des Bodenbereichs 32 mit ihr nach oben,
was dem Dampfer 78 und dem Hebel 56 Freiraum zum
Schwenken um die zweite Schwenkachse 62 verschafft.
Der Schwerpunkt der Betatigungshebel 16 und der Se-
kundarhandsteuerelemente 70 ist derart gelegen, daf}
die Schwerkraft den Betatigungshebel 16 in die Aul3er-
betriebsstellung nach unten zieht, wenn die Fahrerzelle
22 nach oben geschwenkt wird. Mit anderen Worten, die
Schwerkraft dréangt die Betatigungshebel 16 und die He-
bel 56 zu einer nach vorne gerichteten Schwenkbewe-
gung um die zweite Schwenkachse 62, wenn die Fah-
rerzelle 22 von der Bedienungsperson nach oben ge-
schwenkt wird. Wenn die Fahrerzelle 22 in ihre zweite
Stellung und das -Steuergestange 46 in seine AulRerbe-
triebsstellung geschwenkt ist, ist der Bedienungsperson
Freiraum fiir einen Zugang zu den Fahrzeugraumen 30
innerhalb des Fahrzeugrahmens 28 des Fahrzeugs 10
gegeben. Der Fahrersitz 14 und der Bodenbereich 32
der Bedienungsplattform 12 schwenken mit der Fahrer-
zelle 22 nach oben und legen somit den Inhalt der Fahr-
zeugraume 30 fur Pflege und Wartung frei.

[0022] Wenn die Betatigungshebel 16 in ihre Aul3er-
betriebsstellung schwenken, wird das Fahrzeug 10 we-
der vorwarts noch rickwarts angetrieben. Eine
Schwenkbewegung der Betatigungshebel 16 in die Au-
Rerbetriebsstellung bewirkt im allgemeinen nicht, daf3
die Eingangswellen 48 des Hydrauliksystems schwen-
ken oder die Antriebsrader 18 und 20 angetrieben wer-
den. Die zweite Schwenkachse 62, um die die Hebel 56
und die Betatigungshebel 16 schwenken, wenn die Be-
tatigungshebel 16 in ihre AuBerbetriebsstellung
schwenken, ist im wesentlichen an der Achse der Wel-
len 54 ausgerichtet. Wenn die Hebel 56 und die Betati-
gungshebel 16 inihre Au3erbetriebsstellungen schwen-
ken, schwenken sie infolgedessen auch im wesentli-
chen um die Achsen der Wellen 54. Jede Welle 54 wird
sich daher weder nach vorne noch zurlick bewegen,
wenn der Hebel 56 und der Betatigungshebel 16 in die
AuBerbetriebsstellung schwenken, und auf die Bewe-
gungsiibertragungsglieder 52 wird nur eine geringe
oder gar keine Bewegung libertragen. Das Bewegungs-
Ubertragungsglied 52 bleibt somit stationar, was be-
wirkt, dall der Arm 50 und die Eingangswelle 48 des Hy-
drauliksystems 48 feststehen bleiben. Die Flucht der
zweiten Schwenkwelle 62 mit der Welle 54 nach dem
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bevorzugten Ausflihrungsbeispiel der vorliegenden Er-
findung verhindert somit, dal} das Fahrzeug 10 vorwarts
oder riickwarts angetrieben wird, wenn der Betatigungs-
hebel 16 zwischen seiner Betriebs- und seiner Auler-
betriebsstellung bewegt wird.

[0023] Die Bedienungsperson kann die Fahrerzelle
22 aus ihrer zweiten Stellung in ihre erste Betriebsstel-
lung zurtickbringen, indem sie die Fahrerzelle 22 er-
greift und nach vorne und unten schwenkt. Wenn sich
die Fahrerzelle 22 ihrer ersten Betriebsstellung nahert,
schlagen der untere Eckbereich 64 des Bodenbereichs
32 der Fahrerplattform 12 wieder an den Dampfern 78
der Hebel 56 an, was die Hebel 56 dazu veranlaft, in
einem Bogen um die zweite Schwenkachse 62 zu
schwenken. Der Betatigungshebel 16, der mit dem He-
bel 56 gekoppelt ist, schwenkt um die zweite Schwenk-
achse 62 nach oben in seine Betriebsstellung. Wenn die
Fahrerzelle 22 vollkommen in ihre erste Betriebsstel-
lung zuritickkehrt, driickt die Unterseite des Bodenbe-
reichs 32 den Hebel 56 und den Betatigungshebel 16
fest in deren Betriebsstellungen. Anschlage 66, die an
den Hebeln 56 gebildet sind, werden zwischen dem
Rahmen 28 und der Unterseite des Bodenbereichs 32
eingebunden und halten dadurch sicher den Hebel 56
in der richtigen Stellung fir die Bedienung des Fahr-
zeugs 10, wenn sich die Fahrerzelle 22 in ihrer ersten
Betriebsstellung befindet.

[0024] Die vorliegende Erfindung ermdglicht es der
Fahrerzelle 22, um eine relativ hoch liegende Schwenk-
achse 24 zu schwenken. Eine hoch liegende ruckwarti-
ge Schwenkachse 24 der Fahrerzelle 22 ist wiinschens-
wert, weil es auf diese Weise mdglich ist, dal} sich der
Querteil 44 zwischen den Pfosten 26 wie auch zwischen
den oberen Lenkern 40 des Ladearmzusammenbaus
36 an einer Stelle erstreckt, die sich rlickwartig und im
wesentlichen oberhalb des Kopfes der Bedienungsper-
son befindet. Die hohe riickwartige Positionierung des
Querteils 44 ermdglicht eine Stabilisierung und Verstér-
kung der oberen Lenker 40 wahrend des Betriebs des
Ladearmzusammenbaus 36 und ist so gewahlt, dak der
Querteil 44 hoch genug ist, um nicht im Gesichtsfeld der
Bedienungsperson zu sein. Der oben gelegene Querteil
44 behindert somit nicht die Sicht der Bedienungsper-
son, da er sich im allgemeinen oberhalb des Kopfes der
sitzenden Bedienungsperson befindet. Der hoch ange-
siedelte Querteil 44 kdnnte der Schwenkbewegung zum
Stand der Technik gehérender Fahrerzellen in die Que-
re kommen, die nach oben in eine Betriebsstellung
schwenken. Die hohe Anordnung der Schwenkachse
24 der Fahrerzelle 22 nach dem bevorzugten Ausfiih-
rungsbeispiel der Erfindung erméglicht es der Fahrer-
zelle 22 nach oben und hinten zu schwenken, ohne daR
sie durch die Anwesenheit des hohen Querteils 44 be-
hindert wiirde. Die hohe Schwenkachse 24 der Fahrer-
zelle 22 bewirkt, dal® die Fahrerzelle 22 wahrend ihrer
anfanglichen Bewegungsphase aus der ersten Be-
triebsstellung in die zweite Stellung im wesentlichen
nach vorne schwenkt. Das schwenkende Steuergestan-
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ge 46 nach dem bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung bewirkt, dal der Betatigungshebel 16 aus
dem Weg der schwenkenden Fahrerzelle 22 in deren
anfanglicher Bewegungsphase schwenkt. Die
schwenkbaren Betatigungshebel 16 nach dem vorlie-
genden Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung erlauben es
daher einer Fahrerzelle 22 um eine hoch gelegene
Schwenkachse 24 zu schwenken, und einen hoch an-
geordneten Querteil 44 zwischen den oberen Lenkern
40 des Ladearmzusammenbaus 36 vorzusehen.
[0025] Wenn die Fahrerzelle 22 nach oben in ihre
zweite Stellung geschwenkt worden ist, um der Bedie-
nungsperson Zugang zu den Fahrzeugrdumen 30 un-
terhalb des Fahrersitzes 14 und des Bodenbereichs 32
der Fahrerplattform 12 zu gewahren, sind die Betati-
gungshebel 16 nach vorne inihre Aulierbetriebsstellung
geschwenkt. In der AufRerbetriebsstellung befinden sich
die Betatigungshebel 16 in einer abgesenkten Stellung
im wesentlichen auRerhalb des Weges der Bedienungs-
person und bieten somit einen vergroéfRerten Zugang zu
den Fahrzeugrdumen 30, wenn die Fahrerzelle 22 nach
oben in die zweite Stellung geschwenkt ist. Die Betati-
gungshebel 16 schwenken automatisch zwischen ihrer
Betriebs- und AuBerbetriebsstellung, wenn die Fahrer-
zelle 22 schwenkt und bediirfen wenig oder keiner zu-
satzlichen Anstrengung oder Bedienung durch die Be-
dienungsperson. Das Gewicht der Betatigungshebel 16
bewegt diese in ihre Auerbetriebsstellung, wenn die
Fahrerzelle 22 hochschwenkt, und die Anlage der Fah-
rerzelle 22 gegen das Steuergesténge 46 schwenkt die
Betatigungshebel 16 in ihre Betriebsstellung zurick,
wenn die Fahrerzelle 22 nach unten schwenkt. Federn
und andere Kraftmittel kénnten ebenfalls verwendet
werden, um die Betatigungshebel 16 und Steuergestan-
ge 46 in ihre AuRerbetriebsstellung zu dréangen.
[0026] Die Bedienungsperson wird die Sekundar-
handsteuerelemente 70 wéhrend des Betriebs des
Fahrzeugs 10 ergreifen und so die Betatigungshebel 16
vor und zuriick schwenken, um das Fahrzeug 10 anzu-
treiben und zu lenken. Die Sekundarhandsteuerele-
mente 70 kdnnen mit Bezug auf die Betatigungshebel
16 seitlich geschaltet werden, um andere Fahrzeug-
funktionen, wie das Schwenken der Ladeschaufel 34
gegeniiber dem Hauptarm 38 zu steuern. Jeweils ein
Endbereich eines Kabels 72 oder Seils ist funktional mit
dem Sekundarhandsteuerelement 70 verbunden. Die
Kabel 72 erstrecken sich innerhalb der Betatigungshe-
bel 16 nach unten und besitzen entgegengesetzte End-
bereiche, die funktional mit anderen Fahrzeugkompo-
nenten, wie den Hydraulikkomponenten, die das Kippen
der Ladeschaufel 34 bewirken, verbunden sind. Das Ka-
bel 72 wird als Reaktion auf eine Betatigung des Sekun-
darhandsteuerelements 70 gezogen, und diese Bewe-
gung der Kabel 72 steuert die anderen Fahrzeugfunk-
tionen, wie das Kippen der Ladeschaufel 34.
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Patentanspriiche

1.

Fahrzeug (10) mit einem Fahrzeugrahmen (28), ei-
ner Fahrerzelle (22) und wenigstens einem Steuer-
gestange (46), wobei die Fahrerzelle (22) in eine
Betriebsstellung und in eine AuRerbetriebsstellung
bringbar ist und wobei in der AuRRerbetriebsstellung
Zugang zu wenigstens einem Fahrzeugraum (30)
unterhalb der Fahrerzelle (22) ermdglicht wird, da-
durch gekennzeichnet, dal das Steuergesténge
(46) eine Betriebsstellung, in der es wenigstens teil-
weise in die Fahrerzelle (22) ragt, und eine Auler-
betriebsstellung einnehmen kann, in der es sich au-
Rerhalb des Bewegungsbereiches der Fahrerzelle
(22) befindet.

Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Steuergestange (46) beweglich
ausgebildet ist und an der Fahrerzelle (22) angreift
oder anliegt und infolge einer Bewegung der Fah-
rerzelle (22) mit dieser aus der AuRerbetriebsstel-
lung in die Betriebsstellung und umgekehrt gelangt.

Fahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daB das Steuergesténge (46) einen
Betatigungshebel (16) aufweist, der eine im we-
sentlichen aufrechte Betriebsstellung und eine Au-
Rerbetriebsstellung einnehmen kann, in die er infol-
ge einer abwarts gerichteten Bewegung gelangt.

Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daR
die Fahrerzelle (22) eine abwarts gerichtete Bewe-
gung des Betatigungshebels (16) freigibt, wenn sie
aus der unteren Betriebsstellung in die daruberlie-
gende AuRerbetriebsstellung gelangt.

Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daR
der Betatigungshebel (16) an einem Hebel (56) um
eine erste Schwenkachse (58) und der Hebel (56)
um eine zweite Schwenkachse (62) an dem Fahr-
zeugrahmen (28) schwenkbar angebracht ist, wo-
bei beide Schwenkachsen (58, 62) zueinander ra-
dial versetzt sind und wobei ein Bewegungstber-
tragungslenker (52) zum Betétigen des Fahrzeugs
(10) nahe der zweiten Schwenkachse (62) oder zu
dieser fluchtend an dem Hebel (56) angebracht ist.

Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daR
der Hebel (56) von der Fahrerzelle (22) um die zwei-
te Schwenkachse (62) nach unten gedriickt und der
Betatigungshebel (16) in die Betriebsstellung ge-
schwenkt wird, wenn die Fahrerzelle (22) in der Be-
triebsstellung auf dem Hebel (56) aufsitzt.

Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorheri-
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gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daR
der Schwerpunkt des Betatigungshebels (16) auf
der mit Bezug auf die zweite Schwenkachse (62)
dem Angriffspunkt der Fahrerzelle (22) gegeniiber-
liegenden Seite des Hebels (56) angeordnet ist.

8. Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorheri-
gen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB es
als Rutsch-Lenk-Lader ausgebildet ist und der Be-
tatigungshebel (16) zur Steuerung des Fahran-
triebs dient.

9. Fahrzeug nach einem oder mehreren der vorheri-
gen Anspriche, dadurch gekennzeichnet, daR
der Hebel (56) im Bereich seiner Anlage an der Fah-
rerzelle (22) mit einem Dampfer (78) versehen ist.

Claims

1. A vehicle (10) with a vehicle frame (28), a driver's
cell (22) and at least one control linkage (46),
wherein the driver's cell (22) can be brought into an
operating position and an out of operation position
and wherein access to at least one vehicle space
(30) below the driver's cell (22) is facilitated in the
out of operation position,
characterized in that the control linkage (46) can
assume an operating position in which it projects at
least partially into the driver's cell (22) and an out
of operation position in which it is located outside
the range of movement of the driver's cell (22).

2. A vehicle according to claim 1, characterized in
that the control linkage (46) is formed movably and
engages or bears on the driver's cell (22) and, in
consequence of a movement of the driver's cell
(22), passes therewith out of the out of operation
position into the operating position and conversely.

3. A vehicle according to claim 1 or 2, characterized
in that the control linkage (46) comprises an actu-
ating lever (16) which can assume a substantially
upright operating position and an out of operation
position which it reaches as a result of a downward-
ly directed movement.

4. A vehicle according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the driver's cell (22)
frees a downwardly directed movement of the actu-
ating lever (16) when it passes from the lower op-
erating position into the out of operation position ly-
ing above this.

5. Avehicle according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the actuating lever
(16) is pivotally attached to a lever (56) about a first
pivotal axis (58) and the lever (56) is pivotally at-
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tached to the vehicle frame (28) about a second piv-
otal axis (62), wherein the two pivotal axes (58, 62)
are offset radially from one another and wherein a
movement transmission link (52) for operating the
vehicle (10) is fitted on the lever (56) near to the
second pivotal axis (62) or in line with this.

6. A vehicle according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the lever (56) is
forced down about the second pivotal axis (62) by
the driver's cell (22) and the actuating lever (16) is
turned into the operating position when the driver's
cell (22) seats on the lever (16) in the operating po-
sition.

7. Avehicle according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the centre of gravity
of the actuating lever (16) is disposed on the oppo-
site side of the lever (16) relative to the second piv-
otal axis (62) to the point of engagement of the driv-
er's cell (22).

8. Avehicle according to one or more of the preceding
claims, characterized in that it is in the form of a
skid steered loader and the actuating lever (16)
serves to control the propulsion drive.

9. A vehicle according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the lever (56) is pro-
vided with a shock absorber (78) in the region of its
abutment on the driver's cell (22).

Revendications

1. Veéhicule (10) avec un cadre (28), une cabine pour
le conducteur (22) et au moins une tringlerie de
commande (46), la cabine pour le conducteur (22)
pouvant étre placée dans une position de fonction-
nement et dans une position de non-fonctionne-
ment et un acces a au moins un compartiment (30)
du véhicule situé en dessous de la cabine pour le
conducteur (22) étant rendu possible dans la posi-
tion de non-fonctionnement, caractérisé en ce que
la tringlerie de commande (40) peut étre placée
dans une position de fonctionnement, dans laquelle
elle pénetre au moins partiellement dans la cabine
pour le conducteur (22), et dans une position de
non-fonctionnement, dans laquelle elle se trouve en
dehors de la zone de déplacement de la cabine
pour le conducteur (22).

2. Véhicule selon la revendication 1, caractérisé en
ce que la tringlerie de commande (46) est congue
de maniére mobile et agit sur la cabine pour le con-
ducteur (22) ou s'appuie sur elle et en ce que, du
fait d'un mouvement de la cabine pour le conduc-
teur (22), elle arrive avec celle-ci de la position de
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non-fonctionnement a la position de fonctionne-
ment et inversement.

Véhicule selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
en ce que la tringlerie de commande (46) comprend
un levier d'actionnement (16), qui peut prendre une
position de fonctionnement sensiblement redres-
sée et une position de non-fonctionnement, dans
laquelle il arrive a la suite d'un mouvement dirigé
vers le bas.

Véhicule selon I'une quelconque ou plusieurs des
revendications précédentes, caractérisé en ce
que la cabine pour le conducteur (22) libére un
mouvement dirigé vers le bas du levier d'actionne-
ment (16) lorsqu'elle passe de la position de fonc-
tionnement inférieure a la position de non-fonction-
nement située au-dessus.

Véhicule selon l'une quelconque ou plusieurs des
revendications précédentes, caractérisé en ce
que le levier d'actionnement (16) est disposé sur
un levier (56) et pivote autour d'un premier axe de
pivotement (58) et en ce que le levier (56) est dis-
posé sur le cadre du véhicule (28) de maniére a pi-
voter autour d'un deuxiéme axe de pivotement (62),
les deux axes de pivotement (58, 62) faisant I'objet
d'un décalage radial entre eux et une bielle de trans-
mission de mouvement (52) servant a actionner le
véhicule (10) étant disposée sur le levier (56) a
proximité du deuxieme axe de pivotement (62) ou
en alignement avec celui-ci.

Véhicule selon l'une quelconque ou plusieurs des
revendications précédentes, caractérisé en ce
que le levier (56) est poussé vers le bas autour du
deuxiéme axe de pivotement (62) par la cabine pour
le conducteur (22) et en ce que le levier d'action-
nement (16) est pivoté dans la position de fonction-
nement lorsqu'en position de fonctionnement la ca-
bine pour le conducteur (22) repose sur le levier
(56).

Véhicule selon l'une quelconque ou plusieurs des
revendications précédentes, caractérisé en ce
que le centre de gravité du levier d'actionnement
(16) est disposé sur le coté du levier (56) qui est
opposé au point d'attaque de la cabine pour le con-
ducteur (22) par rapport au deuxiéme axe de pivo-
tement (62).

Véhicule selon l'une quelconque ou plusieurs des
revendications précédentes, caractérisé en ce
qu'il est congu comme pelle chargeuse guidée a
déplacement horizontal et en ce que le levier d'ac-
tionnement (16) sert a la commande du mécanisme
de translation.



13 EP 0909 856 B1

Véhicule selon l'une quelconque ou plusieurs des
revendications précédentes, caractérisé en ce
que, dans la zone de son appui sur la cabine pour
le conducteur (22), le levier (56) est muni d'un amor-
tisseur (78).
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