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62 Ladevorrichtung fiir Lastfahrzeugaufbauten.

@ Um mit moglichst vielen vllig gleichen und moglichst

wenigen unterschiedlichen Teilen viele verschiedene
Typen von Ladevorrichtungen zusammenstellen zu kon-
nen, umfasst eine solche Ladevorrichtung eine Lagerungs-
anordnung (27) fiir die Ladevorrichtung mit einer hinter
und oberhalb eines Stiitzhebelanschlages liegenden lage-
rungsfesten Anlenkachse (36); vier Stiitzhebel (37),deren
lagerungsfeste Anlenkachsen (36) in der Anschlagstellung
zwischen von Anlenkachsen (32, 38; 52, 57) von Hub-
und Fiihrungsarmen (29, 30) gebildeten lagerungsseitigen
und hubplattformseitigen Ebenen liegen; zwei gleich lan-
ge Hubarme (29, 29a) mit je einem gabelférmigen Kopf
(55), dessen oberes Ende nach oben abgekrSpft ist und
die Bohrung fiir eine Anlenkung (57) der Hubplattform
trigt; einen Fiihrungsarm (30), Kolben-Zylinder-Aggrega-
te (40, 51), entweder ausgebildet als Hub- (51) oder als
Schliessaggregat (40), wobei diese Kolben-Zylinder-Ag-
gregate (40, 51) mit deren lagerungsseitigen Anlenkach-
sen (41) an den Stiitzhebeln (37) in der Anschlagstellung
des Stiitzhebels (37) unter der lagerungsseitigen Anlenk-
achse (32) des Fiihrungsarmes (30) liegen; und eine Hub-
plattformanlenkung mit zwei in der Horizontalstellung
der Hubplattform libereinanderliegenden Anlenkbohrun-
gen (52, 57) fiir die Hub- und Fuhrungsarme (29, 29a,
30).
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PATENTANSPRUCHE

1. Ladevorrichtung (20) fiir Lastfahrzeugaufbauten (21),
mit einer bis auf die Hohe der Ladefléiche (23) anhebbaren
und als Bordwand in die Vertikale schwenkbaren Hubplatt-
form (25), gekennzeichnet durch folgende Elemente:

a) eine Lagerungsanordnung (27) fiir die fahrzeug- oder
aufbaufeste Anbringung der Ladevorrichtung (20) mit einer
beziiglich der Fahrtrichtung hinter und oberhalb eines Stiitz-
hebelanschlages (34) liegenden lagerungsfesten Anlenkachse
(36);
b) Stiitzhebel (37), deren lagerungsfeste Anlenkachsen
(36) in der Anschlagstellung zwischen von Anlenkachsen
(32, 38; 52, 57) von Hub- und Fithrungsarmen (29, 30) gebil-
deten lagerungsseitigen und hubplattformseitigen Ebenen
(88, 89) liegen;

¢) gleich lange Hubarme (29) mit je einem Gabelkopf
(55), dessen oberes Ende nach oben abgekrépft ist und eine
Bohrung fiir eine obere Anlenkung (57) der Plattform (25)
trégt, wobei wenigstens der eine Arm (29) am Beginn der
Abkrdpfung eine Bohrung (56) fiir eine Anlenkung eines
Kolben-Zylinder-Hub-Aggregates (51) aufweist;

d) Fithrungsarme (30), entweder in Form von auszieh-
baren Teleskopen (49, 46) mit Druck- und Zuganschldgen
(45, 47) oder in Form von Fithrungs-K olben-Zylinder-Ag-
gregaten (87);

€) mindestens ein Kolben-Zylinder-Aggregat (40, 51),
entweder ausgebildet als Hubaggregat (51) oder als mit ei-
nem durch den Gabelkopf (55) greifenden, bis zum Lager-
blech (63, 64) der Hubplattform (25) reichenden Verlinge-
rungskopf (60) ausgestattetes Hub- und Schliess-Aggregat

40);

f) wenigstens ein Kolben-Zylinder-Aggregat (40 oder 51),
dessen lagerungsseitige Anlenkachse (41) am Stiitzhebel @37
in der Anschlagstellung des Stiitzhebels (37) unter der zum
Ladeboden parallelen Ebene durch die lagerungsseitigen An-
lenkachsen (32) der Fithrungsarme (30) liegt.,

g) eine Hubplattformanlenkung mit zwei in der Horizon-
talstellung der Hubplattform (25) iibereinanderliegenden
Anlenkbohrungen (52, 57) fiir die Hub- und Fithrungsarme
(29, 30) und mit auf wenigstens einer Seite dazwischenliegen-
der Anlenkbohrung (62) fiir das K olben-Zylinder-Hub- und
Schliess-Aggregat (40), das Ganze zum Zwecke der wahl-
weisen Zusammenstellung unter Verwendung méglichst vie-
ler gleicher Bauteile verschiedene Ladevorrichtungstypen zu
schaffen.

2. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, bei welcher die
Hubplattform (25) von parallelogrammartig angeordneten
Hub- und Fiihrungsarmen (29, 30) getragen wird, welche an
einer zwischen Fahrbahn (26) und Ladefliche (23) fahrzeug-
fest oder aufbaufest vorgesehenen Lagerungsanordnung (27)
und an Hubplattformteilen angelenkt sind, und mit zwei
Kolben-Zylinder-Aggregaten (40, 51), die am lagerungsseiti-
gen Ende wihrend des Senkens, Hebens, Schliessens und
Offnens der Hubplattform (25) fahrzeugfest bzw. aufbaufest
angelenkt sind und auf die Hubarme (29) und die Hubplatt-
form (25) wirken, und wobei fiir das Schliessen und Offnen
der Hubplattform (25) eine im Bereich der hubplattform-
seitigen Enden der Hub- und Fiihrungsarme (29, 30) parallel
zu deren Anlenkachsen (41) liegende Schwenkachse (57) vor-
gesehen ist und die oben liegenden Hubarme (29) beim
Schliessen und Offnen unverlingerbar ausgebildet sind und
die unteren Abstiitzelemente (34, 37) der Hubplattform (25),
aus der der horizontalen Lage der Hubplattform zugeord-
neten Position dem Schliess-Schwenk-Winkel entsprechend
herausbewegbar sind, und mit einer Druckmittelsteuerung,
dadurch gekennzeichnet, dass das eine nur als Hubaggregat
dienende Kolben-Zylinder-Aggregat (51) im Bereich des
oberen Endes (55) des einen Hubarmes (29) an diesem ange-
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lenkt (56) und das andere Kolben-Zylinder-Aggregat (40) als
Hub- und Schliess-Aggregat an einem hubplattformfesten
Arm (63, 64) in einem Abstand von der Schwenkachse &)
der Hubplattform (25) angelenkt ist, und dass das Hubag-
gregat (51) und das Hub-Schliess-Aggregat (40) mit einer
Druckmittelleitung (73) verbunden sind und eine gemein-
same Drossel (74) sowie ein gemeinsames Ventil (75) fiir die
Steuerung des Senk-, Hub-, Schliess- und Offnungsvorgan-
ges vorgesehen sind.

3. Ladevorrichtung nach Anspruch 2, gekennzeichnet
durch eine zusétzliche Abstiitzung (66) der Hubplattform
(25) in dem der vertikalen Position benachbarten Drittel des
Schliess-Schwenk-Winkels (y).

4. Ladevorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Abstiitzung als Anschlag (66) ausgebildet
ist.

5. Ladevorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Anschlag (66) am hubplattformseitigen
Ende der Ladefldche (23) in einer dem Fahrzeugaufbau zu-
gewandten Kante (65) der Hubplattform (25) und in der der
vertikalen Position der Hubplattform (25) entsprechenden
Hohe angeordnet ist.

6. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass an die Hubplattform (25) eine in Riick-
schwenkrichtung aus der Schliesslage wirkende Feder (50)
angreift.

7. Ladevorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Feder (50) als am Fithrungsarm (30) wir-
kende Zugfeder ausgebildet ist.

8. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Fiihrungsarme (30) als Teleskoparme (46,
49) mit Druckbegrenzungsanschligen (45) ausgebildet sind
(Fig. 1).

9. Ladevorrichtung nach Anspruch 6 oder 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Feder (50) innerhalb des Teleskopar-
mes (30; 46, 49) liegt.

10. Ladevorrichtung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch
gekennzeichnet, dass der Teleskoparm (30) einen die vertika-
le Position der Hubplattform (25) begrenzenden Zugan-
schlag (47) aufweist.

11. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das hubplattformseitige Ende (60) des Hub-
Schliess-Aggregates (40) nach oben gekropft ausgebildet ist.

12. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, mit einer bis auf
die Hohe der Ladefldche (23) anhebbaren Hubplattform
(25), die von parallelogrammartig angeordneten Hub- und
Fiihrungsarmen (29, 30) getragen wird, welche an einer zwi-
schen Fahrbahn (26) und Ladefléiche (23) fahrzeugfest oder
aufbaufest vorgesehenen Lagerungsanordnung (27) und an
Hubplattformteilen angelenkt sind, und mit mindestens ei-
nem Kolben-Zylinder-Aggregat (40, 51), das auf die Hubar-
me (29) und die Hubplattform (25) wirkt und dessen
Anlenkachsen unterhalb der von den lagerungsseitigen und
hubplattformseitigen Anlenkachsen (38, 57) der Hubarme
(29) gebildeten Ebene liegen und wobei die lagerungsseitigen
Achsen von Hubarm (29) und Kolben-Zylinder-Aggregat
(40, 51) auf einem Stiitzhebel (37) gelagert sind, der um eine
oberhalb der Hubarmanlenkachse (38) liegende lagerungsfe-
ste Anlenkachse (36) drehbar ist und sich von einem lage-
rungsfesten Anschlag (34), gegen den er wihrend des Sen-
kens und Hebens der Hubplattform (25) zur Abstiitzung ge-
driickt wird, und von dem er sich nur zum Abneigen der
Hubplattformspitze (68) im Sinne einer Kniehebelanord-
nung 16st, dadurch gekennzeichnet, dass in der Anschlagstel-
lung des Stiitzhebels (37), die lagerungsfesten Anlenkachsen
(36, 41) des Stiitzhebels (37) und des jeweiligen Kolben-Zy-
linder-Aggregates (40, 51) zwischen den von den Anlenkach-




sen (38, 57; 32, 52) der Hub-und Fithrungsarme (29, 30) ge-
bildeten lagerungsseitigen und hubplattformseitigen Ebenen
(88, 89) liegen.

13. Ladevorrichtung nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zwischen der von den lagerungsseiti-
gen Anlenkachsen (38, 32) der Hub- und Fiihrungsarme (29,
30) gebildeten Ebene (88) und der durch die lagerungsseitige
Anlenkachse (38) der Hubarme (29) und die lagerungsfeste
Anlenkachse (36) des Stiitzhebels (37) bestimmten Ebene ge-
bildete Winkel (o) in der Anschlagstellung des Stiitzhebels
(37) kleiner ist als der Winkel (B) zwischen der von den Hub-
armachsen (38, 57) gebildeten Ebene (E29) und der durch die
lagerungsseitigen Anlenkachsen (38, 32) der Hub- und Fiih-
rungsarme (29, 30) gebildeten Ebene (88) in der steilsten
Stellung der Hubarme (29), in welcher sich die Anlenkachse
(57) der Hubplattform (25) in der obersten Stellung befindet.

14. Ladevorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anlenkachse (41) des jeweiligen
Kolben-Zylinder-Aggregats (40; 51) in der Anschlagstellung
des Stiitzhebels (37) unterhalb der Anlenkachse (32) des
Fiihrungsarmes (30) liegt.

15. Ladevorrichtung nach Anspruch 14, mit zwei Kol-
ben-Zylinder-Aggregaten, dadurch gekennzeichnet, dass in
der Anschlagstellung des Stiitzhebels (37) die lagerungsseiti-
ge Anlenkachse (41) wenigstens eines Kolben-Zylinder-Ag-
gregates (40, 51) ausserhalb der entsprechenden Hub- und
Fiihrungsarme (29, 30) begrenzten Parallelogrammfliche an-
geordnet ist.

16. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Stiitzhebelanschlag (34) an der der lage-
rungsfesten Anlenkachse (36) des Stiitzhebels (37) gegen-
tiberliegenden Seite eines Tragrohres (33) liegt.

17. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat (51) und
das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat (40) ein-
seitig wirkend sind.

18. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat (51) und
das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat (40) glei-
che Kolben- und Zylindergrdsse haben.

19. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat (51) und
das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat (40) glei-
che Hublédnge aufweisen.

20. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat (51) ei-
nen den Anlenkabstand vergréssernden Austauschkopf (60)
aufweist.

21. Ladevorrichtung nach Anspruch 20, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Austauschkopf (60) nach oben ge-
kropft ist.

22. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Hubarm (29) an seinem hubplattformseiti-
gen Ende (55) einen gabelfdrmigen Kopf aufweist.

23. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Hubarm (29) an seinem der Lagerungs-
anordnung (27) zugewandten Ende einen gabelférmigen
Kopf aufweist.

24. Ladevorrichtung nach Anspruch 22 oder 23, dadurch
gekennzeichnet, dass der Gabelkopf (55) eine Anlenkboh-
rung (57) fiir die Hubplattform und eine Kolben-Zylinder-
Hub-Aggregat-Anlenkbohrung (56) fiir eine Anlenkung ei-
nes Kolben-Zylinder-Hub-Aggregates (51) aufweist.

25. Ladevorrichtung nach Anspruch 22 oder 23, dadurch
gekennzeichnet, dass das hubplattformseitige Ende (55) des
Hubarmes (29) nach oben gekropft ist.

26. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Hubarm (29) von einem U- oder L-for-
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migen Profil gebildet ist, das mit seiner offenen Seite nach
unten weist. :

27. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat (51) bzw.
das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat (40) un-
terhalb des Hubarmes (29) liegen.

28. Ladevorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat (51) in
den gabelférmigen Kopf (55) des Hubarmes (29) von unten
eingreift.

29. Ladevorrichtung nach Anspruch 28, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-
Aggregat (40) durch den gabelférmigen Kopf (55) hindurch
an die Hubplattform (25) angreift.

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Ladevorrichtung
fiir Lastfahrzeugaufbauten, mit einer bis auf die Hohe der
Ladefliche anhebbaren und als Bordwand in die Vertikale
schwenkbaren Hubplattform.

Es sind die verschiedensten Ladevorrichtungen fiir Last-
fahrzeuge bekannt. Sie konnen an Lastkraftwagen oder an-
deren Lastfahrzeugen mit fester Ladeplattform, festem Auf-
bau oder auch an Fahrzeugen fiir Wechselaufbauten ange-
bracht werden. Sie konnen aber auch am Fahrzeugaufbau
selbst, der als Wechselaufbau gegebenenfalls fiir Sattelfahr-
zeuge ausgebildet sein kann, angebracht werden. Sie werden
vorzugsweise derart angebracht, dass die Hubplattform an
die hintere Kante der Ladefliche anschliesst. Die Ladevor-
richtungen kénnen jedoch auch seitlich angesetzt werden.

Es sind vielféltige Bemiihungen gemacht worden, um
giinstige kinematische Verhiltnisse zu erzielen. Die Kon-
struktionen wurden jedoch auf die jeweiligen Bediirfnisse ab-
gestellt, je nachdem, ob die Hubplattform als Ladebord-
wand in die Vertikale geschwenkt werden kann, oder ob be-
sondere Abneigeverhilinisse gewiinscht werden. Auch hat
man schon gewisse Versuche mit Kombinationssystemen ge-
macht. Bei einer aus der DE-OS 2 253 654 bekannten Lade-
vorrichtungsanordnung greifen die hubplattformseitigen En-
den zweier Kolbenzylinderaggregate beide im Abstand von
der Schwenkachse an die Hubplattform an, so dass diese
hochgeschwenkt werden kann. Eine solche Konstruktion ist
schwierig zu verwirklichen, weil stets die Gefahr besteht,
dass die Hubplattform anstelle des Auf- und Abwirtsbe-
wegens einer horizontalen Fléche mit ihrem dusseren Ende
nach oben abkippt. Gegen ein solches Abkippen sind beson-
dere Massnahmen zu treffen. Zum anderen weist diese Kon-
struktion im Bereich der fahrzeugfesten Anlenkung einen
Zwischenlenker auf, der sich je nach konstruktiver Ausbil-
dung an verschiedenen Stellen der Lagerung und/oder der
Parallelogrammlenker abstiitzt. Dabei ergeben sich beson-
ders verwickelte Verhiltnisse, die durch die labile Lage der
mehrfach gelenkig anzuordnenden Zwischenhebel kaum zu
beherrschen sind. Bei einer Lsung, bei der der Zwischen-
hebel einmal fahrzeugfest angelenkt und einmal fahrzeugfest
abgestiitzt ist, liegen alle lagerungsseitigen Gelenkachsen in
einer Ebene, was keine optimalen kinematischen Verhéltnis-
se zuldsst.

Ladevorrichtungskonstruktionen miissen im Hinblick
auf die vielen verschiedenen Fahrzeugtypen und die ver-
schiedenen Einsatzfille die verschiedensten Funktionen und
Bewegungen ausfithren konnen und miissen im Hinblick auf
die Bedienung durch nur eine Person, z.B. den Fahrer, auf
die Sicherheitsvorschriften sowie die Wirtschaftlichkeit im
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ganzen moglichst giinstig gestaltet werden. Dabei ergeben
sich viele Probleme, die einerseits mechanisch und anderseits
hydraulisch zu 16sen sind, wobei jeweils abzuwigen ist, ob
man aus Funktionsgriinden, Kostengriinden und Sicher-
heitsgriinden mehr einer kinematischen Lésung oder mehr
einer hydraulischen Losung zuneigt. Je nach dem Einsatzfall
sind deshalb auch verschiedene Aggregatteile zu verwenden,
deren Einzelfunktion oft bekannt ist und deren Merkmale in
den Oberbegriffen der Unteranspriiche ausser den vor-
stehend aufgefithrten Merkmalen angegeben sind. Durch die
Erfindung sollen Nachteile bekannter Ladevorrichtungskon-
struktionen vermieden, ihre Vorteile jedoch méglichst erhal-
ten und miteinander vereinigt und insbesondere die unten
aufgefithrten Vorteile erzielt und eine optimale, vielseitige
Ladevorrichtungskonstruktion verfiigbar gemacht werden.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, Ladevorrich-
tungen der eingangs beschriebenen und im Oberbegriff des
Anspruchs 1 weiter erlduterten Art derart auszugestalten,
dass mit moglichst vielen, vollig gleichen und mdglichst we-
nigen unterschiedlichen Teilen moglichst viele verschiedene
Typen von Ladevorrichtungen zusammengestellt werden
kénnen, die mit moglichst geringem Aufwand je nach den
Bediirfnissen verschiedene Bewegungen und Funktionen
ausfiihren kénnen, wozu die verschiedenen Gelenkachsen so
zu legen sind, dass optimale kinematische Verhaltnisse und
Kraftverhéltnisse fiir die verschiedenen Einsatzfille erfiillt
werden. Die Losung ist in der Kennzeichnung des An-
spruchs 1 definiert. Dabei kann die Optimierung der Lage
der Anlenkachsen zum Zwecke der Schaffung eines guten
Baukastensystems gesehen werden, wobei dann jeweils noch
weitere Ausfithrungsformen fiir die Vervollstindigung der
Lehre hinzutreten kdnnen.

Eine vorzugsweise Losung, bei der die Hubplattform als
Bordwand in die Vertikale schwenkbar ist und wobei zwei
Kolbenzylinderaggregate vorhanden sind, die am lagerungs-
seitigen Ende wihrend des Senkens, Hebens, Schliessens und
Offnens der Hubplattform fahrzeugfest bzw. aufbaufest an-
gelenkt sind und auf die Hubarme und die Hubplattform
wirken und wobsei fiir das Schliessen und Offnen der Hub-
plattform eine im Bereich der hubplattformseitigen Enden
der Hub- und Fithrungsarme parallel zu deren Achsen lie-
gende Schwenkachse vorgesehen ist und die oben liegenden
Hubarme beim Schliessen und Offnen unverlingerbar ausge-
bildet sind und die unteren Abstiitzelemente der Hubplatt-
form aus der der horizontalen Lage der Hubplattform zuge-
ordneten Position dem Schliess-Schwenk-Winkel entspre-
chend herausbewegbar sind und wobei eine Druckmittel-
steuerung angeordnet ist, sicht vor, dass das eine nur als
Hubaggregat dienende Kolbenzylinderaggregat im Bereich
des oberen Endes des einen Hubarmes an diesem angelenkt
und das andere Kolbenzylinderaggregat als Hub- und
Schliessaggregat an einem, an der Hubplattform festen Arm
in einem Abstand von der Schwenkachse der Hubplattform
angelenkt ist und Hubaggregat und Hub-Schliessaggregat
mit einer Druckmittelleitung verbunden sind und eine ge-
meinsame Drossel sowie ein gemeinsames Ventil fiir die
Steuerung des Senk-, Hub-, Schliess- und Offnungsvorgan-
ges vorgesehen sind. Wihrend bei bekannten Losungen mit
zwei Kolbenzylinderaggregaten die hubplattformseitigen
Enden stets auf einer gemeinsamen Achse angelenkt sind,
wobei diese Achse entweder nur an die Hubarme oder nur
an die Hubplattform angreift, wurde gefunden, dass es mog-
lich ist, mit verbliiffend einfachen Mitteln eine iiber den gan-
zen Arbeitsbereich stabile Konstruktion zu verwirklichen,
wenn man das eine Kolbenzylinderaggregat am Hubarm
und das andere Kolbenzylinderaggregat an der Hubplatt-
form angreifen ldsst. Dabei sind dann die angegebenen hy-
draulischen Massnahmen zu ergreifen, die die Ubertragung
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des Drucks aus dem einen Kolbenzylinderaggregat in das
andere stets gewéhrleisten. Dadurch ergibt sich dann folgen-
der iiberraschender Effekt: .

Von einer gewissen von der vertikalen Position abwei-
chenden Lage der Hubplattform und bis zum mechanischen
Abstiitzen in der horizontalen Lage derselben ergibt das Ei-
gengewicht ein um die Schwenkachse wirkendes Moment,
welches zu Druckkriften auf die Kolben der hydraulisch
miteinander kommunizierenden Kolbenzylinderaggregate.
fiihrt, die grosser sind als die Kraft, welche zum Halten oder
Heben der gesamten Hubplattform bendtigt wird. So ist
durch das Zusammenwirken aus kinematisch giinstiger An-
lenkung und hydraulischer Kopplung ein sicheres Halten be-
ziehungsweise eine Sicherung der horizontalen Position ohne
Einschaltung weiterer zusitzlicher Halteelemente oder der-
gleichen gewéhrleistet. Dabei ist die Anordnung so getrof-
fen, dass die Kolbenzylinderaggregate am lagerungsseitigen
Ende wihrend des Senkens, Hebens, Schliessens und Off-
nens der Hubplattform fahrzeugfest bzw- aufbaufest ange-
lenkt sind. Diese Anlenkung kann jedoch so getroffen sein,
dass nach Aufsetzen der Hubplattform auf den Boden oder
Arretieren derselben in der oberen oder einer anderen Posi-
tion ein Abneigen der Ladeplattformspitze nach unten da-
durch méglich ist, dass der Hubarm und vorzugsweise auch
die Kolbenzylinderaggregate nun ihre fahrzeugfeste Anlen-
kung fiir diesen Teil der méglichen Bewegungsphasen derart
verlassen, dass ein sie tragender Stiitzhebel um eine Anlenk-
achse verschwenkt wird und sich von seiner lagerungsfesten
Abstiitzung 16st, was jedoch fiir die Hauptfunktionen des
Hebens und Senkens, Schliessens und Offnens ohne Be-
deutung ist und worauf auch verzichtet werden kann, wenn
entweder kein Abneigen der Hubplattformspitze notwendig
ist oder dieses durch andere, beispielsweise hydraulische
Massnahmen erreicht wird.

In der vorn genannten DE-OS 2 253 654 sind verschiede-
ne Stiitzhebelanordnungen behandelt, die Stiitzhebel mit un-
abhingig von der Lagerung wihlbarer Anlenkachse verwen-
den. Diese Anlenkungen sind jedoch dusserst ungiinstig, und
zwar wegen der Zwischenhebel wenig stabil oder nur mit La-
gerung aller Anlenkachsen wihrend des Hebens und Sen-
kens in einer lagerungsseitigen, vertikalen Ebene gezeigt.
Diese Anlenkungen lassen keine optimalen Bedingungen fiir
variabel einsetzbare Tragsysteme zu; und zwar beziiglich
Kraftangriff, Lage der Anlenkachsen und vor allem unter
dem Gesichtspunkt der Vermeidung eines unerwiinschten
Offnens des Kniehebelgelenks in kritischen Phasen und/oder
bei kritischen Hebelarmen und kritischen Lagen der Hub-
und Fiihrungsarme im Bereich der Endstellungen.

Bei solchen Ladevorrichtungen, die ausser den vorn ge-
nannten, bekannten, allen Ausgestaltungen der Erfindung
gemeinsamen Merkmalen mindestens ein Kolbenzylinderag-
gregat aufweisen, das auf die Hubarme und Hubplattform
wirkt und dessen Anlenkachsen unterhalb der von den lage-
rungsseitigen und hubplattformseitigen Anlenkachsen der
Hubarme gebildeten Ebene liegen und wobei die lagerungs-
seitigen Achsen von Hubarm und Kolben-Zylinder-Ag-
gregat auf einem Stiitzhebel gelagert sind, der um eine ober-
halb der Hubarmanlenkachse liegende lagerungsfeste
Anlenkachse drehbar ist und sich von einem lagerungsfesten
Anschlag, gegen den er zur Abstiitzung wihrend des Sen-
kens und Hebens der Hubplattform gedriickt wird und von
dem er sich nur zum Absenken der Hubplattformspitze im
Sinne einer Kniehebelanordnung 16st, wurde nun gefunden,
dass man fiir eine grosse Zahl von Anwendungsfallen dus-
serst giinstige Zuhaltekraft- und Konstruktionsverhiltnisse
erzielt, wenn erfindungsgemdss in der Anschlagstellung des
Stiitzhebels die lagerungsfesten Anlenkachsen von Stiitz-
hebel und Kolben-Zylinder-Aggregat zwischen den von den




Anlenkachsen der Hub- und Fithrungsarme gebildeten lage-
rungsseitigen und hubplattformseitigen Ebenen liegen.

Diese letztgenannten Ebenen sind diejenigen, in welchen
die Parallelogrammarme bei nicht abgesenkter Hubplatt-
formspitze angelenkt sind. Vor allem durch Verlegung der
Anlenkachse des Stiitzhebels aus dieser lagerungsseitigen
Ebene in Richtung auf die Hubplattform lassen sich die ki-
nematischen Verhilinisse so verdndern, dass bei einer fiir die
meisten Fille geeigneten Ladevorrichtungskonstruktion,
selbst bei relativ steiler Stellung der Hub- und Fiihrungsar-
me in der oberen Position der Hubplattform, kaum kritische
Phasen, in denen ein Abheben vom Anschlag zu befiirchten
ist, ergeben. In der unteren Stellung der Hubplattform wird
das Absenken der Hubplattformspitze nahezu dauernd be-
notigt. Es hat sich gezeigt, dass in dieser Stellung, wenn die
Ladevorrichtung auf dem Boden absetzt, ein Absenken der
Hubplattformspitze bei der vorgenannten Anlenkung des
Schwenkhebels und der Hub- und Fithrungsarme besonders
schnell, gut, einfach und sicher vonstatten geht. Kritische
Phasen, in denen der Stiitzhebel vor dem Aufsetzen vom An-
schlag abhebt, sind nur bei sehr langen Ladebordwénden zu
befiirchten und auch nur im unteren Bereich. Dort wiren sie
nicht einmal storend, weil der Bodenabstand der Last gering
ist. Solche kritischen Phasen treten bei den iiblicherweise
verwendeten Ladebordwandlingen jedoch praktisch nicht
auf. Wenn sich jedoch bei ungiinstiger Anbringung und La-
debordwandlinge das Kniehebelgelenk einmal 6ffnen sollte,
so tut es das nicht schlagartig, sondern wihrend des Be-
wegungsvorganges kontinuierlich und der Benutzer, welcher
die seitlichen Betdtigungskndpfe bedient, wird es bemerken
und kann die Hubplattform durch Bewegung in die andere
Richtung wieder in eine stabilere Lage fithren.

Die praktischen Anforderungen an Ladevorrichtungen
beziiglich Hubplattformlinge, Armlinge, Lage der Lage-
rung, steilster Winkel der Hub- und Fiihrungsarme usw. las-
sen es nicht zu, eine Tragelementkonstruktion zu entwerfen,
die bei allen vorkommenden Einsatzfillen genau die den
geometrischen Verhdltnissen entsprechende Lage der einzel-
nen Anlenkachsen aufweist, so dass Serienfertigungen von
gleichen Grundelementen bisher schwieriger waren als nach
der Erfindung,.

Die erfindungsgemisse Losung stellt einen fiir eine sehr
grosse Anzahl von Einsatzféllen giinstigen Kompromiss bei
Beriicksichtigung der verschiedenen geometrischen Faktoren
fiir die konstruktive Gestaltung einer Ladevorrichtung dar,
welche mit gleichen Teilen vielfiltig einsetzbar ist. Der hier
gefundene Kompromiss mit optimalen Bedingungen fiir sehr
viele Einsatzfille enthilt den Gedanken, die Lage der
Anlenkachsen so zu legen, dass in den oberen Bereichen der
Hubplattformstellung nur bei extrem langen Hubplattfor-
men kritische Verhéltnisse beziiglich der Gefahr des Ab-
hebens des Stiitzhebels von seinem Anschlag auftreten, wih-
rend solche kritischen Verhéltnisse in tiefer liegenden Stel-
lungen schon bei kiirzeren Hubplattformen auftreten kon-
nen. Das wird durch ungleiche Schwenkverhéltnisse und He-
belarme in den Bereichen oberhalb der horizontalen Lage
der Parallelogrammarme und unterhalb der horizontalen
Lage der Parallelogrammarme erreicht, weil die Anlenkach-
se des Stiitzhebels verlagert wurde. Diese Unsymmetrie wirkt
sich sogar giinstig aus, zumal bei vielen vorgegebenen
Anordnungsmoglichkeiten fiir die Ladevorrichtung die Hub-
und Fithrungsarme in der oberen Stellung der Hubplattform
wesentlich steiler stehen als in der unteren Stellung der Hub-
plattform. Wenn die kritische Vertikalebene in der unteren
Stellung der Hubplattform tatséchlich von der Wirkungs-
linie der resultierenden Lastgewichtskraft {iberschritten wer-
den sollte, so wird man das beim Heben sofort leicht durch
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beginnendes Abneigen feststellen und kann die Ladeverhalt-
nisse noch frithzeitig &ndern.

Gemdss einer Weiterbildung der Erfindung sollte der
zwischen der von den lagerungsseitigen Anlenkachsen der
Hub- und Fihrungsarme gebildeten Ebene und der durch
die lagerungsseitige Anlenkachse der Hubarme und die lage-
rungsfeste Anlenkachse des Stiitzhebels bestimmten Ebene
gebildete Winkel in der Anschlagstellung des Stiitzhebels
kleiner sein als der Winkel zwischen der von den Hubarm-
achsen gebildeten Ebene und der durch die lagerungsseitigen
Anlenkachsen der Hub-und Fithrungsarme gebildeten Ebene
in der steilsten Stellung der Hubarme, in welcher sich die
Hubplattform bzw. ihre obere Anlenkachse in der obersten
Stellung befindet. Hierdurch wird trotz giinstiger Momen-
tenverhiltnisse an der Anlenkachse des Stiitzhebels erreicht,
dass in der obersten Stellung ein Absenken der Hubplatt-
formspitze moglich ist. Ausserdem ergeben sich giinstige
Armlingen und Abkippwege, d.h., eine giinstige Verlénge-
rung des Hubarmes beim Abneigen der Ladeplattformspitze
in der unteren Stellung. Weiterhin wird die Gefahr ver-
mieden, dass der Kniehebel seine Strecklage erreicht. Auch
kann man mit relativ kurzen Kolben-Zylinder-Aggregaten
auskommen.

Es ist zweckmdissig, dass die Anlenkachse des Kolben-
Zylinder-Aggregates in der Anschlagstellung des Stiitzhebels
unterhalb der Anlenkachse des Fithrungsarmes liegt. Da-
durch ergeben sich eine giinstige Wirkungsrichtung des Kol-
ben-Zylinder-Aggregates und vorteilhafte Zylinderabmes-
sungen. Dabei kann man die Anlenkachse des Kolben-Zylin-
der-Aggregates nun nicht nur so legen, dass sie unterhalb der
Hoéhenlinie der Anlenkachse, sondern stets ausserhalb der
von den Hub- und Fiihrungsarmen begrenzten Parallelo-
grammfléche angeordnet ist. Dann werden die Angriffsver-
hiltnisse im gesamten Arbeitsbereich weiter verbessert.
Auch ergeben sich giinstigere Verhéltnisse beziiglich der
Lingeninderungen und des Hubes an dem Kolben-Zylin-
der-Aggregat zwischen den beiden Stellungen auf der Fahr-
bahn.

Zweckmissigerweise legt man den Stiitzhebelanschlag an
die der lagerungsfesten Anlenkachse des Stiitzhebels gegen-
iiberliegenden Seite des Tragrohres, vorzugsweise in dessen
unmittelbarer Nihe. Es ergibt sich dann ein grosstmoglicher
Hebelarm mit daraus resultierender geringer Abstiitzkraft
und Flichenpressung bei sonst gleichen Verhéltnissen und
vor allem die Moglichkeit zur Gestaltung einer geschlos-
senen Form von Stiitzhebel und Lagerarmlasche sowie
Stiitzhebelanschlag.

Die Optimierung der Ladevorrichtungskonstruktion vor
allem durch giinstige Wahl der Anlenkachsen im Bereich der
oberen und der unteren Enden der Hub- und Fiihrungsarme
gestattet es, mit moglichst wenigen unterschiedlichen und
moglichst vielen gleichen Bauteilen in einem Kombinations-
system wahlweise die verschiedensten Ladevorrichtungen zu-
sammenzustellen, so dass jeweils eine den gerade auftreten-
den Bediirfnissen entsprechende Ladevorrichtungskonstruk-
tion zur Verfiigung steht, ohne dass individuell Sonderteile
angefertigt werden miissen. Die im folgenden aufgefiihrten
Teile konnen deshalb dusserst wirtschaftlich in relativ gros-
sen Stiickzahlen serienméssig gefertigt und gut auf Lager ge-
halten werden. Sie werden naturgeméss noch durch weitere
Teile, wie Befestigungsmittel, Steuerungseinrichtungen u.
dgl. ergiinzt, welche jedoch auch Norm- oder Serienteile sind.

Erfindungsgemiss sind vor allem folgende Elemente vor-
gesehen, als auf Lager zu haltende Teile:

a) eine Lagerungsanordnung fiir die fahrzeug- oder auf-
baufeste Anbringung der Ladevorrichtung mit einer beziig-
lich der Fahrtrichtung hinter und oberhalb eines Stiitzhebel-
anschlages liegenden lagerungsfesten Anlenkachse;
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b) Stiitzhebel, deren lagerungsfeste Anlenkachsen in der
Anschlagstellung zwischen von Anlenkachsen von Hub- und
Fiihrungsarmen gebildeten lagerungsseitigen und hubplatt-
formseitigen Ebenen liegen;

¢) gleich lange Hubarme mit je einem Gabelkopf, dessen
oberes Ende nach oben abgekropft ist und eine Bohrung fiir
eine obere Anlenkung der Plattform trigt, wobei wenigstens
der eine Arm am Beginn der Abkropfung eine Bohrung fiir
eine Anlenkung eines Kolben-Zylinder-Hub-Aggregates auf-
weist;

d) Fiihrungsarme, entweder in Form von ausziehbaren
Teleskopen mit Druck- und Zuganschldgen oder in Form
von Fithrungs-Kolben-Zylinder-Aggregaten;

¢) mindestens ein Kotben-Zylinder-Aggregat, entweder
ausgebildet als Hubaggregat oder als mit einem durch den
Gabelkopf greifenden, bis zum Lagerblech der Hubplatt-
form reichenden Verldngerungskopf ausgestattetes Hub-
und Schliess-Aggregat;

f) wenigstens ein Kolben-Zylinder-Aggregat, dessen lage-
rungsseitige Anlenkachse am Stiitzhebel in der Anschlagstel-
lung des Stiitzhebels unter der zum Ladeboden parallelen
Ebene durch die lagerungsseitigen Anlenkachsen der Fiih-
rungsarme liegt;

g) eine Hubplattformanlenkung mit zwei in der Horizon-
talstellung der Hubplattform iibereinanderliegenden An-
lenkbohrungen fiir die Hub- und Fithrungsarme und mit auf
wenigstens einer Seite dazwischenliegender Anlenkbohrung
fiir das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat, das
Ganze zum Zwecke der wahlweisen Zusammenstellung unter
Verwendung moglichst vieler gleicher Bauteile verschiedene
Ladevorrichtungstypen zu schaffen.

Diese auch fiir die verschiedensten Belastungsverhéltnis-
se gut zu dimensionierenden und giinstig zueinander an-
zuordnenden Hauptbestandteile kénnen fiir in verschieden-
ster Art und Grosse gestaltete Hubplattformen verwendet
werden und kénnen beim Fahrzeughindler, Montagewerk
oder Hersteller auf Vorrat liegen, so dass sehr kurzfristig die
jeweils benotigte Ladevorrichtung erstellt und montiert wer-
den kann.

Die erfindungsgemasse Ausgestaltung der Ladevorrich-
tung lisst es zu, Kolben-Zylinder-Aggregate als Hub-Ag-
gregat bzw. als Hub- und Schliess-Aggregat zu verwenden,
die nur einseitig wirkend sind. Dadurch kann die Steuerung
einfach und preiswert aufgebaut werden und auch die Kol-
ben-Zylinder-Aggregate sind preiswert. Diese erfindungsge-
misse Ausgestaltung 14sst es sogar zu, dass Hub-Aggregat
und Hub-Schliess-Aggregat gleiche Kolben- und Zylinder-
grosse haben, was fiir Lagerhaltung und Baukastensystem
sowie fiir die Erzeugung der automatischen Waagerechthal-
tekraft von Vorteil ist. Dabei ist die Gestaltung sogar so ge-
troffen, dass Hub-Aggregat und Hub-Schliess-Aggregat glei-
che Hubléngen aufweisen konnen, was eine weitere Verein-
fachung von Herstellung und Lagerhaltung mit sich bringt.
Bei Verwendung als Hub-Schliess-Aggregat kann man dann
einen den Anlenkabstand vergrossernden Austauschkopf
vorsehen, wenn man nicht einen lingeren Kolben verwenden
will. Diesen Austauschkopf krépft man zweckmaéssigerweise
nach oben ab, um eine beidseitige gabelartige Lagerung und
trotzdem das Umgreifen der Hauptanlenkung zu ermogli-
chen.

Dem Hubarm gibt man zweckméssigerweise an seinem
hubplattformseitigen Ende und vorzugsweise auch an sei-
nem der Lagerungsanordnung zugewandten Ende einen ga-
belférmigen Kopf. Dann ist eine Ineinanderschachtelung
von Lagerblechen, Lagerbolzen und/oder Stiitzhebeln be-
sonders gut zu ermoglichen, fliegende Lagerungen sind ver-
mieden und man erhélt bei symmetrischer Krafteinleitung
eine sehr schmal bauende stabile Konstruktion. Der Gabel-
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kopf des Hubarmes kann eine Anlenkbohrung fiir die Hub-
plattform und vorzugsweise auch eine Hub-Aggregat-An-
lenkbohrung haben, an welcher das Hub-Aggregat wahl-
weise angelenkt werden kann. Wenn ein Hub-Schliess-Ag-
gregat verwendet wird, braucht diese Bohrung nicht vorhan-
den zu sein, sie stort jedoch auch nicht, so dass trotz der er-
findungsgeméissen Moglichkeit mit zwei Kolben-Zylinder-
Aggregaten eine stabile Konstruktion zu erzielen, die das hy-
draulische Schliessen einer Ladebordwand zulésst, nur ein
einziger Hubarmtyp gefertigt und bevorratet zu werden
braucht. Das Hubaggregat wird in den Gabelkopf beidseitig
gelagert. Das hubplattformseitige Ende des Hubarmes wird
zweckmdssig nach oben gekropft ausgebildet. Dann kann
man mit der Anlenkachse der Hubplattform sehr nah an das
Ende der Ladefliche gelangen und erhélt nur einen kleinen
Spalt zwischen Hubplattform und Ladefldche, selbst wenn
am Ende der Ladeflache zusatzliche Verstiarkungs- oder An-
schlagteile vorhanden sind.

Den Hubarm bildet man zweckméssig in an sich bekann-
ter Weise U-formig oder L-formig aus. Bei geringer Wand-
stdrke kann er eine grosse Stabilitdt erhalten, die unter ihm
liegenden Teile schiitzen und giinstig zweiseitige Lagerungen
ermoglichen. Die Hubarme werden iiblicherweise durch ein
Versteifungsrohr zum Zwecke der Aufnahme von Torsions-
kréften bzw. der Ausschaltung von gegenseitigen Ver-
drehungen verbunden. Die erfindungsgemésse Konstruktion
ldsst es sehr gut zu, dieses Verbindungsrohr in der N&he der
Lagerung an beanspruchungsméssig giinstiger Stelle unter-
zubringen, wo es trotz seiner Grosse die Bewegung nicht be-
hindert und sogar noch einen Unterfahrschutz sehr gut und
ohne Beeintréichtigung der Bewegungsmoglichkeiten tragen
kann. Das U- oder L-Profil wird vorzugsweise mit seiner of-
fenen Seite nach unten weisend angeordnet. Besonders bei
einem sich in Richtung auf die Lagerung verbreiternden in-
neren Schenkel kann das Verbindungsrohr gut unterge-
bracht und befestigt werden.

Das Hub- bzw. das Hub-Schliess-Aggregat ordnet man
zweckméssigerweise unterhalb des Hubarmes an. Es ist dann
geschiitzt, kann teilweise im Hubarm liegen oder zumindest
sich hinein bewegen, und die Konstruktion wird ausseror-
dentlich schmal, Es greift vorzugsweise in den gabelférmigen
Kopf von unten ein, weil es dann unter giinstigen Wirkungs-
richtungen angeordnet werden kann, insbesondere kann
aber das Hub-Schliess-Aggregat durch den gabelf6rmigen
Kopf hindurch an die Hubplattform bei sicherer und stabiler
Anlenkung aller Teile angreifen. Durch diese mehrfach ga-
belformige Anordnung ist man in der Wahl der Lage der
verschiedenen Anlenkachsen nicht so sehr behindert wie bei
manchen anderen konstruktiven Losungen. Die Gabelkopf-
ausbildung mit der Abkropfung lésst auch festigkeitsméssig
und beziiglich der Uberleitung der Druck-, Zug- und Biege-
krifte giinstige Verhiltnisse zu.

Zweckmissigerweise ordnet man die Fiithrungsarme aus-
serhalb der Hubarme liegend an. So kann das Versteifungs-
rohr sehr tief gelegt werden und die abgekropften Kopfe be-
hindern die Bewegung der Fiihrungsarme nicht. Trotzdem
kann eine verhéltnisméssig schmale Armkonstruktion nebst
Lagerung an beiden Enden verwirklicht werden.

Weitere Ausgestaltungen, Vorteile und Gewichtspunkte
der Erfindung sind auch in dem nachfolgenden, an Hand der
Zeichnungen gegebenen Beschreibungsteil behandelt. Zwei
Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung werden unter Bezug-
nahme auf die Zeichnungen ndher erldutert und beschrieben.

Es zeigen:

Fig. 1 eine Draufsicht auf die Ladevorrichtung in einer
Position zwischen Ladefliche und Fahrbahn, wobei die iiber
der Darstellungsebene liegenden Teile des Lastfahrzeuges
mit Strich-Punkt-Linien angedeutet sind und die Steuerung



der Ladevorrichtung teilschematisch eingezeichnet ist — elek-
trische Leitungen sind mit gestrichelten Linien dargestellt —,

Fig. 2 eine schrige, perspektivische Teilansicht auf die
Ladevorrichtung nach Fig. 1 in der auf der Fahrbahn abge-
neigten Position, wobei Teile der Steuerung und des Last-
fahrzeuges sowie die Befestigungslaschen und die Hubplatt-
form nicht dargestellt sind,

Fig. 3 die schematische Seitenansicht von der Lastfahr-
zeuglingsachse Y-Y in Richtung des Pfeiles 3 in Fig. 1 auf
den hinteren Teil der Ladevorrichtung in der Ladeflichen-
position der Hubplattform, wobei nur ein Teil des Lastfahr-
zeuges dargestellt ist und Teile der Steuerung sowie das Ver-
steifungsrohr nicht dargestellt sind,

Fig. 4 eine der Fig. 3 entsprechende schematische Seiten-
ansicht der Hubplattform in Hohe der Lagerungsanordnung
etwa in der in Fig. 1 dargestellten Lage,

Fig. eine der Fig. 3 entsprechende schematische Seiten-
ansicht der Ladevorrichtung in der untersten Position der
Hubplattform auf der Fahrbahn,

Fig. 6 eine der Fig. 5 entsprechende schematische Seiten-
ansicht der Ladevorrichtung auf der Fahrbahn mit abge-
senkter Hubplattformspitze,

Fig. 7 eine den Fig. 5 und 6 entsprechende schematische
Seitenansicht der Ladevorrichtung, bei der sich die Hub-
plattform in Hohe der Ladeflache befindet, dort von einer
Arretierung gehalten wird und die Hubplattformspitze auf
eine niedrigere Rampe abgeneigt ist,

Fig. 8 eine vergrosserte schematische Teilseitenansicht
der Lagerungsanordnung nach Fig. 3 in der Ladefléichen-
position der Hubplattform, wobei Hub- und Fithrungsarm
und das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat mit
Strich-Punkt-Linien angedeutet sind,

Fig. 9 eine der Fig. 8 entsprechende vergrosserte schema-
tische Teilseitenansicht der Lagerungsanordnung in der un-
teren Position auf der Fahrbahn bei abgesenkter Hubplatt-
formspitze,

Fig. 10 eine der Fig. 3 entsprechende schematische
Seitenansicht der Ladevorrichtung, die die Hubplattform in
der Schliessstellung als hintere Bordwand zeigt,

Fig. 11 eine der Fig. 10 entsprechende schematische Sei-
tenansicht, wobei die Hubplattform eine Schwenkstellung
einnimmt, in der sie gerade den Stiitzanschlag verlassen hat
bzw. kurz vor dem Abstiitzen auf dem Anschlag steht,

Fig. 12 eine schrége perspektivische Teildarstellung auf
ein weiteres Ausfithrungsbeispiel der Erfindung, wobei Teile
der Steuerung und die Hubplattform nicht dargestellt sind,

Fig. 13 die schematische Seitenansicht von der Lastfahr-
zeuglingsachse Y=Y auf den hinteren Teil einer Ladevor-
richtung nach Fig. 12 in der Ladeflichenposition der Hub-
plattform, wobei nur ein Teil des Lastfahrzeuges gezeigt ist
und Teile der Steuerung der Ladevorrichtung sowie das Ver-
steifungsrohr nicht dargestellt sind,

Fig. 14 eine der Fig. 13 entsprechende schematische Sei-
tenansicht der Ladevorrichtung in der Schliessstellung der
Hubplattform als hintere Bordwand.

Die in den Figuren dargestellte Ladevorrichtung 20 weist
eine Lagerungsanordnung 27, Hub- und Fiihrungsarme 29;
30, Kolben-Zylinder-Aggregate 40; 51, eine Hubplattform
25 und eine elektro-hydraulische Steuerungseinrichtung 61
auf. Es sind jeweils zwei Fithrungsarme 30 und zwei Hubar-
me 29 vorgesehen.

Bei den Ausfithrungsbeispielen ist die Ladevorrichtung
20 am hinteren Ende eines Lastfahrzeuges 21 symmetrisch
zur Fahrzeuglidngsachse Y-Y angebracht. Von dem Last-
fahrzeug 21 sind nur Teile der seitlichen Bordwand 22, der
Ladefldche 23, des Rahmens 24 und des Hinterrades 70 dar-
gestellt. Zum Be-und Entladen des Lastfahrzeuges 21 bewegt
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sich die Hubplattform 25 zwischen der Ladefliche 23 und
der Fahrbahn 26.

In Fig. 1 ist eine Draufsicht auf die gesamte Ladevorrich-
tung 20 dargestellt, bei der sich die Hubplattform 25 in einer
Position zwischen Ladefliche und Fahrbahn befindet. Die
iiber der Darstellungsebene liegenden Teile des Lastfahr-
zeuges 21 sind mit Strich-Punkt-Linien angedeutet.

Die Lagerungsanordnung 27 der Ladevorrichtung 20 ist
unterhalb des Rahmens 24 mit zwei Laschen 28 an diesem
befestigt (Fig. 10). In Fig. 2 sind zur Verdeutlichung Einzel-
heiten der Lagerungsanordnung 27 in einer schrigen per-
spektivischen Teilansicht der Ladevorrichtung 20 in der un-
tersten Position der Hubplattform 25 auf der Fahrbahn ge-
zeigt, wobei die Hubplattformspitze abgeneigt ist und Teile
der Steuerung und des Lastfahrzeuges sowie die Laschen 28
und die Hubplattform 25 nicht dargestellt sind.

Die Lagerungsanordnung 27 weist ein Tragrohr 33 auf,
das von den Laschen 28 getragen wird. An den Enden des
Tragrohres 33 ist jeweils je ein Paar schriig nach unten in
Richtung der Hubplattform 25 weisende Lagerarme 31 befe-
stigt, durch die sich die lagerungsfeste Gelenkachse 32 des
entsprechenden Fithrungsarmes 30 erstreckt. Direkt neben
den beiden Lagerarmen 31 ist zur Fahrzeuglingsachse ver-
setzt auf jeder Seite ein breiter schrig nach oben in Richtung
auf die Hubplattform 25 weisender Lagerarm 35 befestigt,
der an seinem oberen Ende von dem zweiteiligen Stiitzhebel
37 gabelformig umfasst wird. Der Stiitzhebel ist mittels der
parallel zum Tragrohr 33 verlaufenden, lagerungsfesten
Stiitzhebelanlenkachse 36 an dem Lagerarm 35 schwenkbar
gelagert. Der zweiteilige Stiitzhebel 37 erstreckt sich in sei-
nem Hauptteil unterhalb der Anlenkachse 36 und weist eine
etwa einem umgekehrten T entsprechende Form auf. Er hat
einen schrig nach unten in Richtung auf die Hubplattform
weisenden Zylinderanlenkteil 39 und weist einen kriftig aus-
gebildeten Abstiitzteil 42 auf, der in einer Anschlagfléiche 43
endet. Von hier aus erstreckt sich eine Teilkreiskontur bis
zum Anlenkteil, so dass der Stiitzhebel 37 sich um das Trag-
rohr legen kann. Die Anschlagfliche 43 ist auf einer Quer-
verbindung der beiden Stiitzhebelteile ausgebildet, sie legt
sich in der in Fig. 8 dargestellten Anschlagstellung an den
Stiitzhebelanschlag 34 an. Dieser ist in Verlédngerung des La-
gerarmes 35 an einem gemeinsamen kriftigen Lagerungsteil
ausgebildet, welches mit dem Tragrohr vorzugsweise ver-
schweisst ist. :

Die Fig. 8 zeigt eine Teilseitenansicht, in welcher nur der
Stiitzhebel 37, das Tragrohr, der Anschlag und ein weiterer
Arm voll gezeichnet sind, wihrend die angelenkten Teile nur
mit ihren Mittellinien dargestelit sind. Die Gelenkbohrung
36 bzw. Anlenkachse 36 des Stiitzhebels sowie die Gelenk-
achse 32 am tragrohrfesten Lagerhebel 31, an welche der
Fiihrungsarm 30 angelenkt ist, sind als fahrzeugfeste oder
aufbaufeste Achsen dadurch gekennzeichnet, dass zwei ge-
geniiberliegende Viertelkreisteile geschwirzt sind. Wie z.B.
in Fig. 3 ersichtlich, weisen die Mittellinien von Hubarm 29
und Fithrungsarm 30 und Kolben-Zylinder-Aggregat 40, 51
nach oben; diese Darstellung entspricht der obersten Posi-
tion, welche die Ladevorrichtung des Ausfiihrungsbeispiels
erreichen kann.

Unterhalb der Anlenkachse 36 ist am Stiitzhebel 37 die
Anlenkachse 38 in einer entsprechenden Bohrung vorge-
sehen. Sie liegt in der in Fig. 8 dargestellten Anschlagstellung
des Stiitzhebels 37 genau oberhalb der lagerungsfesten An-
lenkachse 32 fiir den Fiihrungsarm 30, so dass beide die lage-
rungsseitige Vertikalebene 88 der Anlenkachsen von Hub-
arm 29 und Fithrungsarm 30 bestimmen. Wie ersichtlich, ist
die relative Lage von Stiitzhebelanlenkachse 36 und Ebene
88 derart gewihlt, dass der Winkel a, welcher zwischen der
vorgenannten Ebene und der durch die beiden Anlenkachsen
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38 und 36 gehenden Ebene E 36 kleiner ist als der Winkel B
zwischen der Ebene 88 und der durch die Anlenkachse 38
verlaufenden und durch die Mittellinie des mit 29 bezeich-
neten Hubarmes bestimmte Ebene E 29 in der obersten La-
deflichenposition. In der hier durch die Mittellinie 29 ange-
gebenen Ebene liegt auch die hier nicht dargestellte hubplatt-
formseitige obere Anlenkachse 57 des Hubarmes. An die
Anlenkachse 38 ist, wie aus Fig. 2 ersichtlich, der Hubarm
29 mit seinem unteren gabelférmigen Kopf so angelenkt,
dass er den zweiteiligen Stiitzhebel 37 beidseitig von aussen
mit seinem gabelférmigen unteren Ende umgreift.

An dem unteren Endteil 39 ist ebenfalls parallel zum
Tragrohr 33 die lagerungsseitige Anlenkachse 41 fiir das je-
weilige Kolben-Zylinder-Aggregat 40 bzw. 51 ausgebildet.
Diese Anlenkachse 41 liegt nicht nur unterhalb der Anlenk-
achse 38 des Hubarmes 29, sondern auch unter der Héhen-
linie der lagerungsfesten Anlenkachse 32 des Fiihrungsarmes
30 und genau wie die Anlenkachse 36 in Richtung auf die
Hubplattform versetzt, also in den Figuren rechts von der
Ebene 88, wobei ihr Abstand zu der Ebene 88 jedoch grosser
ist als der Abstand der Stiitzhebelanlenkachse 36.

Wie aus den Figuren ersichtlich, ist der an die Anlenk-
achse 32 angreifende Fiihrungsarm 30 als Teleskoparm mit
einem Druckbegrenzungsanschlag 45 ausgebildet. Seine bei-
den Teile 46 und 49 sind als teilweise ineinandersteckende
Rohrprofile ausgebildet. An jedem der Teile ist jeweils das
eine Ende einer in ihnen liegenden Zugfeder befestigt. Zwi-
schen den beiden Teilen 46 und 49 ist eine Zugbegrenzung
mit einem in dem am Lagerarm 31 angelenkten Teil 49 sit-
zenden Anschlag 47 und einem in dem herausbewegbaren
Teil 46 angeordneten Langloch gebildet. Der gegeniiber dem
lagerungsseitigen Teil 49 bewegbare Teil 46 des Fiihrungsar-
mes 30 ist mittels einer ebenfalls parallel zum Tragrohr lie-
genden Anlenkachse 52 zwischen dem Lagerblech 53 und
dem Koppelblech 54 an der Hubplattform drehbar befestigt.

Der Hubarm 29 ist mit einem U-formigen Profil mit teil-
weise unterschiedlicher Schenkelldnge gebildet, welches nach
unten offen ist und an seinem unteren Rand eine zum an-
deren Hubarm gerichtete, angeformte Versteifungskante 29a
aufweist. Die Hohe der Schenkel des U-Profils ist derart un-
terschiedlich, dass der zum anderen Hubarm weisende
Schenkel in Richtung auf das Tragrohr zunimmt. Diese nur
in der Seitenansicht ein Trapez darstellende Gestalt des
Schenkels ist nur in der perspektivischen Darstellung der
Fig. 2 gezeigt, in den iibrigen Figuren jedoch weggelassen,
um Uberschneidungen und Uniibersichtlichkeiten zu ver-
meiden. Zwischen den beiden trapezférmigen Innenflichen
der Hubarme 29 ist in der Nahe der Hubarmanlenkachse 38
ein Versteifungsrohr 44 mit einem Durchmesser in der Gros-
senordnung des Tragrohres 33 befestigt, vorzugsweise ange-
schweisst.

Es kann zugleich zur Befestigung eines nicht dargestell-
ten Unterfahrschutzes dienen, welcher sich mit den Hubar-
men 29 bewegt. Das hubplattformseitige Ende 55 des Hub-
armes 29 ist genauso wie sein unteres Ende gabelf6rmig aus-
gebildet, jedoch nach oben gekrdpft und greift zwischen dem
Koppelglied 54 und dem Lagerblech 58 der Hubplattform
an die obere Gelenkachse 57, die parallel zum Tragrohr 33
liegt, an.

Zum Heben und Senken der Hubplattform sowie zum
Schwenken in die vertikale Position als hintere Bordwand
sind in diesem ersten Ausfithrungsbeispiel der Erfindung nur
zwel einseitig wirkende Kolben-Zylinder-Aggregate vorge-
sehen, die unterhalb der Hubarme 29 liegen und in ihrem
Aussendurchmesser kleiner sind als der Innenabstand der
Schenkel des U-Profils der Hubarme, so dass sie sich in be-
stimmten Phasen in ihnen bewegen konnen. Sie sind jeweils
an der Anlenkachse 41 an den Stiitzhebeln drehbar gelagert.
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Das in Fig. 2 links liegende Kolben-Zylinder-Hub-Ag-
gregat 51 greift mit seinem hubplattformseitigen Ende 51a
von untef in das nach unten offene Profil des Hubarmes 29
ein und ist an die Gelenkachse 56 angeschlossen. Diese liegt
wie alle anderen Drehachsen parallel zum Tragrohr 33. Sie
ist etwa am Beginn der Kropfung in dem gabelfdrmigen
Ende 55 des Hubarmes gelagert, so dass sich ein Drehgelenk
zwischen Hubarm und Kolben-Zylinder-Aggregat ergibt.
Die Achse 56 ist in den Fig. 3~11 nur mit Kreuzen darge-
stellt, weil das Hubaggregat vor der Zeichenebene liegt. Die
Lagerbohrung kann jedoch immer vorgesehen sein.

Das Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat 40,
welches in dem in Fig. 2 rechts liegenden Hubarm (29) ange-
ordnet ist, hat gleiche Kolben- und Zylindergrdsse sowie die
gleiche Hublinge wie das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat
51. Es weist jedoch an seinem hubplattformseitigen Ende ei-
nen den Anlenkabstand vergrossernden Austauschkopf 60
auf, der nach oben gekropft ist und von unten durch das ga-
belformige Ende 55 des Hubarmes 29 hindurchgreift und
mittels der Anlenkachse 62 zwischen den zusétzlich an der
Hubplattform befestigten Lagerblechen 63 und 64 drehbar
verbunden ist.

Der Abstand der Anlenkachse 62 von der Schwenkachse
der Hubplattform 25, die bei dem Ausfiihrungsbeispiel mit
der Anlenkachse 57 zusammenfillt, ist dabei unter Beriick-
sichtigung mehrerer Faktoren zu wihlen. Der Wunsch, nach
moglichst gleichen Kolben-Zylinder-Aggregaten und der
Schwenk-Schliess-Winkel y von in der Regel 90° sind mitbe-
stimmend. Der Abstand geht jedoch in die Grosse des Mo-
mentes ein, welches sich aus dem Eigengewicht der ge-
schwenkten Plattform ergibt, und die Waagerechthaltekraft
bestimmt. Die Kropfung des Austauschkopfes 60 ermoglicht
einerseits das riumliche Umgreifen der Gelenkachse 57 fiir
das Schwenken der Hubplattform 25 in die vertikale Posi-
tion und korrespondiert anderseits mit der Lage der Anlenk-
achse 56 des Kolben-Zylinder-Hub-Aggregates 51 im gabel-
formigen Ende 55 des Hubarmes 29 insoweit, als die Wir-
kungslinie der Krifte des Kolben-Zylinder-Hub- und
Schliess-Aggregates 40 wihrend des Hebens und Senkens
der Hubplattform 25 moglichst in einem engen Bereich der
Ebene liegt, die von den Anlenkachsen 41 und 56 gebildet
wird. Hierdurch wird dem Entstehen von Torsionskréften
zwischen den beiderseits der Fahrzeuglingsachse Y-Y paral-
lelogrammartig angeordneten Hub- und Fithrungsarmen 29
bzw. 30 beim Heben und Senken der Hubplattform 25 weit-
gehend begegnet.

Im Bereich der oberen Schwenk- und Anlenkachse 57 be-
findet sich an der Hubplattform 25 eine Anschlagkante 65,
die sich in der Schliessstellung der Hubplattform auf einem
in entsprechender Hohe am hinteren Ende der Ladefliche 23
angebrachten Anschlag 66 abstiitzt. Weiterhin ist unter der
Ladefliche 23 eine Arretiereinrichtung 67 vorgesehen, die in
der Ladeflichenposition der Hubplattform 25 unter die An-
lenkachse 52 greifen kann und ein Abkippen der Hubplatt-
formspitze 68 auf eine tiefer gelegene Rampe 69 ermoglicht.
Das Abkippen der Hubplattformspitze 68 wird dadurch er-
reicht, dass die wirksame Linge des Hubarmes 29 durch ein
Abschwenken des Stiitzhebels 37 von dem Stiitzhebelan-
schlag 34 um seine gestellfeste Anlenkachse 36 nach Art ei-
nes Kniehebels vergrossert wird.

Auf der Seite des Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-
Aggregates 40 befindet sich in Hohe der Ladefliche 23 ein
elektrischer Hubbegrenzungsschalter 71, der von dem Hu-
barm 29 bei Erreichen der Ladeflichenposition betitigt
wird. An dem riickseitigen Ende der seitlichen Bordwand 22
ist ein Schliessbegrenzungsschalter 72 vorgesehen, der durch
die Hubplattform 25 bei Erreichen der Schliesslage betitigt
wird. Der Schliessbegrenzungsschalter 72 kénnte auch als



Uberdruckschalter ausgebildet sein und in der hydraulischen
Steuerleitung 73 liegen. Die elektro-hydraulische Steue-
rungseinrichtung 61 fiir das Heben, Senken, Schliessen und
Offnen der Hubplattform 25 ist nur in Fig. 1, und zwar teil-
weise schematisch, dargestellt.

Das Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat 51 und das Kolben-
Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat 40 sind mit einer ge-
meinsamen Druckmittelleitung 73 verbunden, die an den Zy-
lindern und iiber bewegliche Leitungen an die Lagerungs-
anordnung gefiihrt ist. Diese Leitung fithrt iiber die gemein-
same Drossel 74 zum gemeinsamen Steuerventil 75, die auf
einem Tragblech 76 befestigt sind, das unterhalb des Rah-
menteils 24 an der Lagerungsanordnung 27 vorzugsweise am
Tragrohr 33 befestigt ist.

Der Steuerkolben des gemeinsamen Steuerventils 75
kann aus der dargestellten mittleren Ruhestellung in eine lin-
ke Stellung gezogen werden, in der er eine hydraulische Ver-
bindung zwischen Druckmittelpumpe 81 und dem Steuer-
schieber 78 herstellt. In seiner rechten Stellung wird der
Druckmittelanschluss der Druckmittelpumpe 81 gesperrt
und statt dessen die Riicklaufleitung 81 wirksam. Parallel
zur gemeinsamen Drossel 74 ist ein Riickschlagventil 77 an-
geordnet. Uber den Steuerschieber 78 kann fiir das Schlies-
sen und Offnen der Hubplattform eine zusétzliche Drossel
80 in die Leitung eingeschaltet werden. Mit dem Steuer-
schieber 78 ist ein Steuerschalter 79 verbunden, der beim
Einschalten der zusitzlichen Drossel 80 den Hubbegren-
zungsschalter 71 iiber den Schliessbegrenzungsschalter 72
iiberbriickt. Die Druckmittelpumpe 81 fordert Druckmittel
aus dem Druckmittelsammelbehilter 83, in den ebenfalls die
Riicklaufleitung 82 miindet.

Die elektrischen Leitungen in dem Schaltschema sind
durch gestrichelte Linien dargestellt. Die Stromquelle 84 lie-
fert Gleichstrom. Der Minus-Pol ist, wie bei den meisten
Kraftfahrzeugen iiblich, mit metallischen Rahmenteilen lei-
tend verbunden und steht mit einem Anschluss der Druck-
mittelpumpe 81 und der rechten Erregerwicklung 75b des
Steuerventils 75 iber deren Befestigung auf dem Tragblech
76 in Verbindung.

Der Stromkreis zum Plus-Pol wird entweder zum Heben
und Schliessen der Hubplattform 25 durch den Hubtast-
schalter 85 im Zusammenwirken mit dem Hubbegrenzungs-
schalter 71 bzw. dem Schliessbegrenzungsschalter 72, dem
Steuerschalter 79, der linken Erregerwicklung 75a des
Steuerventils 75 und der Druckmittelpumpe 81 oder zum
Offnen und Senken der Hubplattform 25 durch den Senk-
tastschalter 86 iiber die rechte Erregerwicklung 75b des
Steuerventils 75 geschlossen. Sonstige Steuerungsbestand-
teile werden in der dem Fachmann geldufigen Weise vorge-
sehen.

Anhand der Fig. 1 bis 11 wird im einzelnen die Funktion
des ersten Ausfiihrungsbeispieles einer erfindungsgemsssen
Ladevorrichtung erldutert. In Fig. 3 befindet sich die Hub-
plattform 25 in H6he der Ladefliche 23. In dieser Ladefl-
chenposition stiitzt sich der Stiitzhebel 37 mit seiner An-
schiagfliche 43 am Stiitzhebelanschlag 34 ab, und der her-
ausbewegbare Teil 46 des Fithrungsarmes 30 liegt am
Druckbegrenzungsanschlag 45 an. Die Arretierungseinrich-
tung 67 ist nicht in Eingriff. Der Hubtastschalter 85 und der
Senktastschalter 86 sind offen. Fiir das Absenken der Hub-
plattform 25 aus der Ladeflichenposition wird zunéchst der
Steuerschieber 78 in die Stellung gebracht, in der das Druck-
mittel nur iiber die gemeinsame Drossel 74 fliessen kann.
Danach wird durch Betétigung des Senktastschalters 86 die
rechte Erregerwicklung 75b des Steuerventils 75 erregt und
der Steuerkolben des Steuerventils 75 in die rechte Stellung
gezogen, wodurch Druckmittel aus den Kolben-Zylinder-
Aggregaten zum Absenken der Hubplattform 25 iiber die ge-
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meinsame Druckleitung 73, iiber die gemeinsame Drossel 74,
den Steuerschieber 78 und die Riicklaufleitung 82 in den
Druckmittelsammelbehélter 83 entweichen kann. Die Hub-
plattform 25 bewegt sich nun iiber die in Fig. 4 dargestellte
Stellung in Hohe der Lagerungsanordnung 27 bis auf die in
Fig. 5 dargestellte Stellung auf der Fahrbahn 26. Die fiir das
Beladen der Hubplattform 25 erforderliche Absenkung der
Hubplattformspitze 68 wird dadurch erreicht, dass sich der
Stiitzhebel 37 unter der Wirkung des Eigengewichtes der
Hubplattform 25, gegebenenfalls unterstiitzt durch eine dar-
auf befindliche Last, von dem Stiitzhebelanschlag 34 15st
und bei dieser Schwenkbewegung um die lagerfeste Anlenk-
achse 36 die wirksame Linge des Hubarmes 29 um die in
Fig. 9 dargestellte Strecke X vergrossert.

Da beim Arbeitsbetrieb der Hubplattform 25 ein rasches
Abneigen der Hubplattformspitze 68 nach Erreichen der
Fahrbahn gewiinscht wird, ist der Abstand der Anlenkachse
38 von der Anlenkachse 36 des Stiitzhebels 37 so gross ge-
wihlt worden, dass der Stiitzhebel 37 sich schnell unter der
Wirkung einer Zugkraft aufgrund des Eigengewichts der
Hubplattform von dem Stiitzhebelanschlag 34 zum Ab-
neigen der Hubplattformspitze 68 abheben kann.

Fiir die Lage der Anlenkachse 41 auf dem Stiitzhebel 37
ist es in der abgeneigten Stellung wichtig, dass sie unterhalb
der von den Anlenkachsen 38 und 57 gebildeten Ebene liegt,
damit das Kolben-Zylinder-Aggregat durch Riickschwenken
des Stiitzhebels 37 gegen den Stiitzhebelanschlag 34 die
Hubplattform aus der geneigten Stellung wieder in die Hori-
zontalstellung bringen kann. Auf giinstige Verhiltnisse beim
Abneigen der Hubplattformspitze und beim Wiederaufrich-
ten sind auch die sonstigen Anlenkverhiltnisse der Parallelo-
grammarme am Stiitzhebel 37 und die Lage der Anlenkachse
36 beziiglich der normalerweise vertikal liegenden, fahrzeug-
seitigen Parallelogramm-Anlenkebene 88 von Bedeutung,
die erfindungsgemdss aus dieser Ebene verlegt und dadurch
so gewdhlt ist, dass sich bei den praktisch vorkommenden
Schwenkwinkeln, Abstinden der Anlenkungen von Hub-
und Fithrungsarmen iibereinander und Plattformgréssen op-
timale Verhiltnisse auch fiir giinstige Hebelarme fiir den
Kraftangriff ergeben. Dabei bietet die erfindungsgemisse
Lage der Anlenkachsen den Vorteil, dass selbst bei relativ
grossen Abneigewinkeln der Hubplattformspitze in der fahr-
bahnnahen Position Kolben-Zylinder-Aggregate mit relativ
kurzem Hub verwendet werden kénnen.

Zum Anheben der geneigten Hubplattform 25 wird der
Hubtastschalter 85 betitigt, wodurch die linke Erregerwick-
lung 75a des Steuerventils 75 erregt wird, die den Steuerkol-
ben des Steuerventils 75 in die linke Stellung zieht. Gleich-
zeitig wird auch die Druckmittelpumpe 81 eingeschaltet, die
Druckmittel aus dem Druckmittelsammelbehilter 83 iiber
den Steuerschieber 78 in dessen drosselfreie Stellung und
durch das Riickschlagventil 77 in die gemeinsame Druckmit-
telleitung 73 frdert und die Kolben der Kolben-Zylinder-
Aggregate mit Druck beaufschlagt. Das Herausbewegen der
Kolbenstangen hat zur Folge, dass sich der Stiitzhebel 37
mit seiner Anschlagfliche 43 an den Stiitzhebelanschlag 34
anlegt und die Hubplattform zunéchst die waagrechte Stel-
lung, wie in Fig. 5 dargestellt, einnimmt. Aus dieser unteren
Position bewegt sich nun die Hubplattform 25 bei weiterer
Druckbeaufschlagung der Kolben-Zylinder-Aggregate iiber
die in Fig. 4 dargestellte Lage in eine Position auf Hohe der
Ladeflidche 23, die in Fig. 3 dargestellt ist. Beim Erreichen
dieser Position wird der Hubbegrenzungsschalter 71 von
dem Hubarm 29 betétigt. Dadurch wird die Stromzufuhr
zum Steuerventil 75 und der Druckmittelpumpe 81 unter-
brochen. Um die Hubplattform 25 aus dieser horizontalen
Position in die vertikale Schliessposition zu bringen, wird
der Steuerschieber 78 in seine Drosselstellung geschoben.
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Mittels des mit ihm gekoppelten Steuerschalters 79 wird der
Hubbegrenzungsschalter 71 iiberbriickt, so dass der Steuer-
kolben des Steuerventils 75 wieder in seine linke Stellung ge-
zogen wird und gleichzeitig die Druckmittelpumpe 81 einge-
schaltet wird, wenn der Hubtastschalter 85 betétigt wird.
Hierdurch wird Druckmittel {iber die Zusatzdrossel 80 und
das Riickschlagventil 77 in die gemeinsame Druckmittel-
leitung 73 gepumpt und beide Kolben der Kolben-Zylinder-
Aggregate werden mit Druck beaufschlagt. Da die Gegen-
kraft am Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Aggregat 40
geringer ist als am Kolben-Zylinder-Hub-Aggregat 51, wel-
ches sich an der Ladefliche unbeweglich abstiitzt, wird die
Kolbenstange des Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Ag-
gregates 40 mit dem Austauschkopf 60 infolge der nun ein-
geschalteten Zusatzdrossel 80 gedrosselt weiter ausgefahren
und schwenkt dabei langsam die Hubplattform 25 um die
Anlenk- und Schwenkachse 57 so weit, bis der Schliessbe-
grenzungsschalter 72 die Stromzufuhr zum gemeinsamen
Steuerventil 75 und der Druckmittelpumpe 81 unterbricht.
Die Anschlagkante 65 der Hubplattform 25 hat sich auf dem
letzten Drittel ihres Weges allméhlich iiber den Anschlag 66
derart bewegt, dass sie nun auf dem Anschlag 66 aufliegt
und ein Absenken der vertikal gestellten Hubplattform auch
bei Offnung des Riicklaufes verhindert.

Zum Schwenken der Hubplattform 25 aus ihrer vertika-
len in ihre horizontale Lage muss der Steuerschieber 78 in
seiner Drosselposition sein, um einem zu schnellen Schwen-
ken durch zusitzliches Drosseln des Druckmittelriickflusses
in der Drossel 80 zu begegnen. Nach Betitigen des Senktast-
schalters 86 wird nun die Erregerwicklung 75b des Steuer-
ventils erregt und zieht den Steuerkolben in die rechte Posi-
tion, wodurch Druckmittel aus der gemeinsamen Druckmit-
telleitung 73 iiber die gemeinsame Drossel 74, die Zusatz-
drossel 80 und die Riicklaufleitung 82 in den Druckmittel-
sammelbehilter 83 gelangt. Fig. 10 zeigt die Hubplattform
in Schliessstellung, wobei der Fithrungsarm 30 so weit ver-
liingert ist, dass der Zugbegrenzungsanschlag 47 im Lang-
Toch 48 des festen Teils des Fithrungsarms 30 wirksam wird.
Die Zugfeder 50 hat ihre maximale Zugspannung. Die Hub-
plattform 25, die als Bordwand zuvor mit nicht dargestell-
ten, iiblichen Verriegelungsmitteln als Bordwand verriegelt
war und deren Entriegelung gel6st wurde, bevor der Senk-
tastschalter betitigt wurde, beginnt nun unter der Wirkung
der Zugfeder 50 sich in Richtung der horizontalen Lage um
die Gelenkachse 57 zu drehen. Dabei stiitzt sie sich mit ihrer
Anschlagkante 65 am Stiitzanschlag 66 so lange ab, bis sie
etwa ein Drittel der Schwenkbewegung um die Anlenkachse
57 aus der vertikalen Position in Richtung auf die horizon-
tale Position zuriickgelegt hat. Unter der Wirkung der Kraft
der Zugfeder und des allméhlich, infolge der Verlagerung
des Schwerpunktes der Hubplattform aus der etwa durch die
Schwenkachse 57 bestimmten Vertikalebene entsteht um die
Schwenkachse 57 ein Lastmoment, welches nur auf den an
der Hubplattform 25 im Abstand von der Schwenkachse 57
angelenkten Kolben des Hub-Schliess-Aggregates 40 wirkt.
Auf die Kolben beider Kolben-Zylinder-Aggregate wirkt
ausserdem infolge des sich um die Anlenkung aus dem Ge-
samtgewicht ergebenden Momentes dann, wenn die Hub-
plattformkante 65 etwa die in Fig. 11 dargestellte Position
erreicht hat und vom Anschlag 66 frei ist, eine Gegenkraft.
Die auf die beiden Kolben somit unterschiedlich wirkenden
Krifte sind bestrebt, das Druckmittel aus den Zylindern zu
treiben. Da beide Zylinder iiber eine gemeinsame Druckmit-
telleitung 73 verbunden sind und der Abfluss nur iiber die
gemeinsamen Drosseln 74 und 80 erfolgen kann, baut sich in
beiden Kolben-Zylinder-Aggregaten ein von den Kriften
und den Drosselquerschnitten abhingiger, jedoch in beiden
Zylinderrdumen gleicher Druck auf. Da die auf die Kolben
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wirkenden Krifte infolge der erfindungsgemiss unterschied-
lichen Anlenkung verschieden sind, ergibt sich nun, dass nur
der Kolben des Kolben-Zylinder-Hub- und Schliess-Ag-
gregates, welcher mittels des Verlingerungskopfes 60 an der
Hubplattform 25 angelenkt ist, weiter in den Zylinder ein-
taucht und somit die Hubplattform in der oberen Stellung
der Parallelogrammarme zunéchst in die horizontale Lage
geschwenkt wird und der Druckbegrenzungsanschlag 45 an
den Fiihrungsarmen 30 zur Anlage kommt und somit gleiche
Gegenkrifte auf beide Kolben wirken. Die unterschiedliche
Anlenkung fiihrt also durch das Lastmoment aus dem Ei-
gengewicht der Hubplattform 25, selbst dann, wenn keine
Zugfeder 50 vorhanden ist, zu einer Haltewirkung auf die
Hubplattform-Schwenkachse 57, was dazu fiithrt, dass die
Schwenkachse trotz fehlender sonstiger Abstiitzung bis zum
Erreichen der horizontalen Position der Hubplattform in der
Hohe der Ladefliiche 23 verbleibt. Dabei sind die Hebelarme
und die Kraftangriffsrichtungen des dargesteliten Ausfith-
rungsbeispieles besonders im Hinblick auf die dargestellte
und bereits erliuterte Lage der Anlenkachse besonders giin-
stig, konnen jedoch mit den iiblichen Ermittlungsverfahren
den jeweiligen Bediirfnissen entsprechend festgelegt werden,
wobei nicht nur die geometrischen und kinematischen Ver-
héltnisse, sondern auch Druckaufbau und Druckausgleich
sinnvoll zu gestalten sind.

Nach Erreichen der horizontalen Position wird ein
schnelleres Absenken derselben durch Verschieben des
Steuerschiebers 78 in die drosselfreie Stellung herbeigefiihrt.

Durch die Anordnung der Kolben-Zylinder-Aggregat-
Anlenkachse auf den Stiitzhebel 37 zwischen der von den
Anlenkachsen 32 und 38 gebildeten Ebene 88 und der von
den Anlenkachsen 57 und 52 gebildeten plattformseitigen
Vertikalebene 89 ergeben sich giinstige Angriffsverhiltnisse,
nicht nur beziiglich des unteren Abneigens, sondern auch be-
ziiglich der Abstiitzung in den oberen Positionen. Bereits
nach etwa einem Drittel der Schwenkbewegung der Hub-
plattform 25 ist bei dem Ausfithrungsbeispiel ein unbeab-
sichtigtes Absenken aus der obersten Position sicher verhin-
dert. Die Kolben-Zylinder-Aggregate kénnen auch dann
noch unter giinstigen Angriffswinkeln mit ihren Kriften wir-
ken, wenn durch einen tief liegenden Rahmenteil fiir die Be-
festigung am Lastfahrzeug eine niedrige Lagerungsanord-
nung erforderlich ist und die Hub- und Fiihrungsarme beim
Erreichen der Ladefliche eine sehr steile Stellung einnehmen
miissen. Die resultierende Kraft hat jedoch bei dieser Kon-
struktion stets eine giinstige Lage und Wirkrichtung. Die
Hubplattform 25 wird durch die unterschiedliche Anlenkung
der beiden Kolben-Zylinder-Aggregate auch unbelastet und
auch in der horizontalen Stellung bei der Hub-und Senkbe-
wegung nicht hochgekippt, weil einem solchen Hochkippen
stets die nach Abheben der Druckbegrenzungsanschléige 45
wirksam werdenden unterschiedlichen Gegenkrifte entge-
genstehen. )

Die Zugfeder 50 kann auch bei Anlage des Druckan-
schlages 45 vorgespannt sein. Ein unerwiinschtes Hochkip-
pen wird auch vermieden, weil sich beide Kolben-Zylinder-
Aggregate bei horizontaler Hubplattform im Arbeitsbereich
gleichformig bewegen und das durch das Kolben-Zylinder-
Hub- und Schwenkaggregat stindig wirkende Schwenk-
moment um die Schwenkachse 57 kleiner ist als das entspre-
chende Gegenmoment aus dem Eigengewicht der Hubplatt-
form 25, das noch um das entsprechende aus der Federkaft
der vorgespannten Zugfeder 50 resultierende Moment und
cine Belastung vergrossert sein kann; denn die Druckkréfte
in den Kolben-Zylinder-Aggregaten sind durch die hydrauli-
sche Verbindung gleich.

Die Hubplattform ist aber nicht nur infolge der oberen
Antenkung der Kolben-Zylinder-Aggregate und ihrer Anlen-



kung am Stiitzhebel beziiglich der Gefahr eines Hoch-
schwenkens der Ladebordwand stabil, sondern im Hinblick
auf die giinstige Lage der verschiedenen Anlenkachsen im
Bereich der Lagerung und die konstruktiven Massnahmen
auch im Bereich der Ladefldchenposition selbst fiir im Be-
reich der Ladebordwandkante angreifende Lasten stabil. Die
Anlenkachse 36 des Stiitzhebels 37 liegt nimlich aus der aus
den Anlenkachsen 32 des Fiihrungsarms und 38 des Hub-
arms gebildeten Ebene 88 in Richtung auf die Ebene 89 ver-
setzt und unter einem giinstigen Winkel, also bei giinstiger
Armlinge und giinstigem Horizontalabstand. Die Ladevor-
richtung 20 kann so einem sich aus der Lage des Schwer-
punkts der Last ergebenden ungiinstigen Kippmoment um
die Anlenkachse 52, welches zu einem Abheben des Stiitz-
hebels 37 von seinem Stiitzhebelanschlag wihrend ihres Ar-
beitsbetriebs begegnen, weil der in Fig. § eingezeichnete, in
der obersten Stellung wirksame Hebelarm z einerseits so ge-
wihlt ist, dass bei den vorkommenden Lagen der Last auf
der Hubplattform stets ein den Schwenkhebel 37 in Rich-
tung auf den Anschlag 34 drehendes Moment auftritt. An-
derseits ist der Hebelarm z so gross gewihlt, dass auch in der
obersten Stellung bei Angreifen der Arretiervorrichtung 67
an der Hubplattform 25 ein Abkippen der Hubplattform-
spitze 68 nach unten dadurch erméglicht wird, dass sich der
Hubarm 29 kniehebelartig etwas verlingern kann. Ander-
seits ist der Hebelarm z’ in der unteren Stellung, die in Fig. 9
dargestellt ist, so gewdhlt, dass ein maximaler Abstand der
Wirkungslinien erzielt wird, der bei diesen hiufiger vorkom-
menden Fillen ein rasches Abneigen der Hubplattform auf
der Fahrbahn ermdglicht, weil das sich aus dem Plattform-
gewicht ergebende, den Stiitzhebel verschwenkende Moment
grosser ist als in der oberen Lage, wobei die Plattformunter-
kante auf der Fahrbahn 26 fest liegenbleibt und nicht ver-
schiebt, weil das Kniehebelgelenk am oberen Parallelo-
gramm gebildet ist. Infolge der sonstigen Anlen-

kungen ist die Lingenidnderung des Kolben-Zylinder-
Aggregates in dieser Bewegungsphase sehr giinstig, so dass
Kolben-Zylinder-Aggregate mit relativ kurzem Hub verwen-
det werden konnen.

Inden Fig. 12 bis 14 ist ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel
der Erfindung dargestellt. Es weist im wesentlichen véllig
gleiche Teile auf. Gleiche Teile sind mit gleichen Bezugszei-
chen versehen. Insbesondere sind die Lageranordnung 27,
die Hubarme 29 und die Hubplattform 25 mit ihrer eigentli-
chen Anlenkung gleich. Auch die eigentlichen Kolben-Zylin-
der-Aggregate sind gleich, und zwar sind sie an beiden Hub-
armen in der gemeinsamen Schwenkachse 56 angelenkt.
Statt des teleskopierbaren Fithrungsarmes 30 ist hier jedoch
auf jeder Seite ein Fithrungs-Kolben-Zylinder-Aggregat 87
vorgesehen. Diese greifen an die lagerungsseitige Anlenkach-
se 32 und die hubplattformseitige Anlenkachse 52 an, wo sie
drehbar befestigt sind. Diese kénnen mit einer entsprechen-
den Steuereinrichtung benutzt werden, um bei abschiissiger
Fahrbahn, d.h. wenn die Vorderachse und die Hinterachse
des Lastfahrzeuges 21 auf verschiedener Hohe stehen, fiir
den Arbeitsbetrieb der Ladevorrichtung 20 zwischen Fahr-
bahn 26 und Ladefliche 23 eine horizontale Einstellung der
Hubplattform 25 zu erméglichen. Sie sind nun auch mit sol-
chen Hiiben ausgestattet, dass mit ihnen der Schliess- und
Offnungsvorgang der als Bordwand in die Vertikale
schwenkbaren Hubplattform hydraulisch durchgefiihrt wer-
den kann. Dann wird auf die unterschiedliche Anlenkung
der Kolben-Zylinder-Hub-Aggregate 51 verzichtet, und bei-
de greifen in den gabelf6rmigen, hubplattformseitigen En-
den 55 der Hubarme 29 an die Anlenkachsen 56 am Beginn
der Krépfung an.

Da bei serienmissig gefertigten Hubarmen hier ohnehin
Bohrungen vorhanden sind, brauchen ansonsten an der ge-
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samten Konstruktion iiberhaupt keine Anderungen vorge-
nommen zu werden.

Nur die elektro-hydraulische Steuerungseinrichtung
muss in der dem Fachmann geldufigen Weise angepasst wer-
den, sie ist nicht dargestellt, sieht jedoch wiederum eine ge-
meinsame Druckmittelleitung 73, eine gemeinsame Drossel
74 und ein gemeinsames Steuerventil 75 fiir jedes Kolben-
Zylinder-Aggregatpaar vor. Die Bewegungsbereiche der
Hubplattform 25 sind ebenfalls nach oben durch Begren-
zungsschalter 71 bzw. 72 begrenzt. Anstelle eines elektri-
schen Schalters kann die Umschaltung jedoch auch hy-
draulisch beim Anschlagen durch Ansprechen eines Druck-
begrenzungsventiles oder Druckschalters in Teilfunktionen
gesteuert werden.

Wik ersichtlich, sind beide Ausfiihrungsbeispiele aus vol-
lig gleichen Teilen, bis auf die Anlenkung des Kolben-Zylin-
der-Hub- und Schliess-Aggregates und die Ausbildung der
Fiihrungsarme gestaltet. Es ergibt sich ein Ausserst giinstiges
Baukastensystem, dessen Teile aus den Zeichnungen und der
Erléduterung sehr gut ersichtlich ist. Dabei ist man nicht ge-
nau auf das dargestellte Ausfiihrungsbeispiel beschrinkt,
sondern kann beispielsweise bei der Gestaltung der ver-
schiedenen Arme und Anlenkteile Variationen vornehmen,
wobei jedoch die Anlenkachsen in den beschriebenen Berei-
chen und nach den beschriebenen Gesichtspunkten zu wih-
len sind. Auch die Anlenkelemente an der Hubplattform
konnen variiert werden. Beispielsweise kann man anstelle fe-
ster Befestigungslaschen an der Hubplattform nur Koppel-
glieder zwischen den Hub- und Fiihrungsarmen vorsehen, an
denen sich ansonsten frei nach oben schwenkbare Hubplatt-
formen abstiitzen lassen, die entweder manuell als Bord-
wand geschlossen und gedfinet werden oder auch unter der
Ladefléiche gegebenenfalls als Faltbordwinde verstaut wer-
den koénnen.

Die genaue Lage der Anlenkachsen der Kolbenzylin-
deraggregate einerseits an dem einen Hubarm und anderseits
an der Ladeplattform lassen sich je nach den zu hebenden
Lasten, Grossen der Hubplattformen, dem Uberhang der
Ladefliche des Fahrzeugaufbaus mit den geliufigen Rech-
nungs- und geometrischen Konstruktionsmethoden finden,
wobei zu beriicksichtigen ist, dass die beiden K olbenzylin-
deraggregate wegen der unterschiedlichen Anlenkung ihrer
dusseren Enden wihrend des Hebens und Senkens nicht
mehr vollig gleichmissig in einer gemeinsamen Ebene ver-
schwenkt werden, ihre Anlenkung jedoch so gewihlt ist, dass
sie anndhernd in einer durch die gemeinsame lagerungsfeste
Anlenkachse verlaufenden Ebene liegen, wobei bei einer
giinstigen Ausgestaltung die Achsen dieser Ebene in der
obersten und untersten Position am néchsten sind, wihrend
in Mittellagen die grosste Abweichung vorliegt.

Die sichere Lage der Hubplattform in den meisten Stel-
lungen und vor allem in allen Arbeitsstellungen wird also
nur mit ohnehin notwendigen Elementen durch deren ge-
schickte Gestaltung und die richtige Anlenkung erzielt, wo-
bei vor allem der den grossten Kraftaufwand bei der Hand-
betétigung erfordernde Schwenkbereich beim Schliessen,
also Hochschwenken der Hubplattform in die Bordwand-
stellung durch das vorhandene Kolbenzylinderaggregat
durchgefiihrt wird. Je nach Art der Bordwand und deren oh-
nehin erforderlichen Verriegelungselementen fiir die Fahrt
und den Wiinschen an den Komfort kann der letzte Teil des
Schwenkwinkels bis zur vertikalen Schliesslage, der mit den
vorstehend angegebenen Massnahmen nicht automatisch zu
iiberbriicken ist, sehr leicht von Hand bedient werden, weil
die Sicherungshaken oder dergleichen von der Bedienungs-
person ohnehin eingehingt oder gelost werden miissen. Da-
bei ist es ein Leichtes, die Hubplattform iiber den letzten Teil
des Schwenkwinkels anzudriicken oder zu 6ffnen.
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Vollautomatisches Offnen aus der obersten Position ldsst
sich jedoch auch durch wenige weitere Elemente erreichen.
Dazu gehort eine zusétzliche Abstiitzung der Hubplattform
in dem der vertikalen Position benachbarten Bereich, insbe-
sondere benachbarten Drittel der Schliess-Schwenk-Be-
wegung. Diese Abstiitzung kann auf vielerlei verschiedene
Weise erreicht werden, beispielsweise mit den ohnehin vor-
handenen Verriegelungsmechanismen oder einem an der
Hubplattform vorgesehenen, hakenformigen Element, wel-
ches sich in diesem Schwenkbereich an Teilen des Fahr-
zeugaufbaus einhiingt. In besonders einfacher Weise kann
die Abstiitzung als Anschlag ausgebildet sein. Auf diesem
stiitzen sich dann irgendwelche geeigneten Teile der Hub-
plattform ab. Besonders einfach ist die Konstruktion, wenn
der Anschlag am hubplattformseitigen Ende der Ladefléiche
in einer der dem Fahrzeugaufbau zugewandten Kante der
Hubplattform in der der vertikalen Position entsprechenden
Hohe ausgebildet ist. Auf diesem kann sich dann die Hub-
plattformkante einfach abstiitzen. Durch die Schwenkung
verlisst die Hubplattformkante diesen Anschlag automa-
tisch, wenn ein gewisser Schwenkwinkel von etwa 30° zu-
riickgelegt ist. Dann ist auch aus dem Eigengewicht und dem
Hebelarm zum Schwerpunkt ein ausreichendes Moment vor-
handen, um hydraulisch die Differenzkraft aufzubringen, die
nun nach Verlassen des Anschlages die Hubplattform in der
oberen Position so lange hilt, bis die Hubplattform ihre ho-
rizontale Lage erreicht hat.

Um die Hubplattform ohne Handkraft aus der Schliess-
lage zu schwenken, kann eine in entsprechender Richtung
wirkende Feder an die Hubplattform angreifen. Nach Off-
nen der Bordwandverriegelungshaken oder dergleichen und
Betitigen der Schalteinrichtungen fiir das Offnen, schwenkt
diese Feder die Hubplattform sofort aus der vertikalen Lage
zumindest so lange, bis das Moment ausreicht. Auch im wei-
teren Verlauf der Schwenkbewegung kann die Feder noch
unterstiitzend wirken, um eine ausreichende hydraulische
Haltekraft zu erzielen. Die Feder kann beispielsweise als
Torsionsfeder oder als Spiralfeder im Bereich der Schwenk-
achse angreifen. Da die Fithrungsarme entweder verldnger-
bar ausgebildet sein miissen, oder zwischen einer zum Paral-
lelogrammsystem gehorenden Koppel und einer Abstiitzung
eines hubplattformfesten Armes eine Bewegungsmoglichkeit
vorzusehen ist, kann man sie an diesen unteren Abstiitzele-
menten der Hubplattform angreifen lassen. Besonders
zweckmiissig wird sie dann als am Filhrungsarm wirkende
Zugfeder ausgebildet. Der Fiihrungsarm wird bei einer sol-
chen Konstruktion zweckmissig in an sich bekannter Weise
als Teleskoparm mit einem Druckbegrenzungsanschlag aus-
gebildet. Die Zugfeder kann dann innerhalb dieses Tele-
skoparms angeordnet werden und an seinen beiden Teilen
eingehéingt sein. Sie ist dann auf einfache Weise geschiitzt
untergebracht und behindert weitere Teile und eine schmale
Bauweise nicht.

Wenn eine mit hydraulischer Hochschwenkemnchtung
ausgestattete Ladevorrichtung an einem Fahrzeugaufbau
verwendet wird, der keine ausreichende Stabilit4t hat, um
die Ladebordwand in der Vertlkalposmon derart abzustiit-
zen, dass die Schaltung iiber ein Uberdruckventil erfolgen
kann, ist es zur Entlastung des Fahrzeugaufbaus zweckmas-
sig, an dem Teleskoparm einen die vertikale Position der
Hubplattform begrenzenden Zuganschlag vorzusehen.

Wegen der Anbauverhaltnisse an verschiedenen Fahr-
zeugen unter Beriicksichtigung der Rahmenteile, an denen
die Lagerung anzubringen ist, der Federung, der Rdder und
dergleichen, miissen die Tragsysteme mdglichst schmal ge-
baut werden. Auch muss die Tragkonstruktion im ganzen
méglichst leicht gestaltet werden, damit das Eigengewicht
nicht auf Kosten der Nutzlast vom Gesamtgewicht einen zu
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grossen Teil einnimmt. So sind gabelartige oder zumindest
beidseitige Lagerungen der oft grosse Kréfte iibertragenden
Anlenkungen der fliegenden Anlenkung vorzuziehen. Zur
Erzielung der erforderlichen Haltekréfte iiber das aus leerer
Hubplattformgewicht und Anlenkarm sich ergebende Mo-
ment sind konstruktiv bei Beriicksichtigung der vielen an-
deren Faktoren die Hebelarme oft nur in engen Grenzen zu
variieren. Wenn dann trotzdem eine beidseitige Lagerung er-
wiinscht ist, so ldsst sich die Anlenkung in einer in den wich-
tigsten Bereichen giinstigen Ebene ohne Behinderung des
Gelenkes fiir die Schwenkachse dadurch erzielen, dass das
hubplattformseitige Ende des Hub-Schliessaggregates nach
oben gekrdpft ausgebildet ist. Dadurch ergibt sich in gerin-
gem Abstand von der Anlenkung eine Ausbuchtung, die in
den entsprechenden Bereichen um die Schwenkachse greift.
Die Kraft- und Festigkeitsverhéltnisse sind hier ohne gros-
sen Aufwand gut zu beherrschen.

Fiir die giinstige Gestaltung der Ladevorrichtungsteile
im Bereich der Hubplattform und fiir die giinstige Aufbrin-
gung der Krifte, die die selbsttdtige Haltung der Hubplatt-
form in horizontaler Richtung ermoglichen, ist ausser der
hubplattformseitigen Anlenkung von Hubaggregat und
Hub-Schliessaggregat auch deren lagerungsseitige Anlen-
kung und damit die Wirkungsrichtung der Kolbenzylin-
deraggregate von Bedeutung. Ein mdglichst tief liegender, je-
doch nicht zu weit ausserhalb der sonstigen Teile der Lade-
vorrichtung liegender Anlenkpunkt der Kolbenzylinderag-
gregate ist giinstig. Es gibt jedoch zahlreiche Einsatzfille, in
denen ein Hochschwenken der Hubplattform in die Vertika-
le nicht erforderlich, nicht méglich oder nicht erwiinscht ist
oder auch mit anderen ohnehin vorhandenen Mitteln er-
reicht werden kann. Wenn beispielsweise die Hubplattform
nicht als Bordwand verwendet werden kann, weil der Auf-
bau eine Tiir hat, so wird sie gegebenenfalls unter der Lade-
fliche zwischen Hubarm und Ladefldche verstaut. Dann sind
Hochschwenkeinrichtungen nicht erforderlich. Bei leichten
Bordwinden verzichtet man unter Umstinden aus Kosten-
griinden auf das mit Hilfe von Druckmittel erreichte Offnen
und Schliessen der Bordwand und fiihrt dieses von Hand
durch, zumal dann, wenn man aus konstruktiven oder Ko-
stengriinden nur ein Kolbenzylinderaggregat einbauen
mdchte. In anderen Fillen wieder sind die Fiihrungsarme
selbst als Kolbenzylinderaggregate ausgebildet, z. B. wenn
das Fahrzeug in bergigen Gegenden eingesetzt wird, wo oft
an stark geneigten Strassen geladen werden muss. Dann sind
Massnahmen erforderlich, um die Hubplattform auch bei
geneigter Ladefliche horizontal stellen zu kénnen. Das ldsst
sich unter anderem sehr leicht mit auf wenigstens einer Seite
vorgesehenem Kolbenzylinderaggregat im Filhrungsarm er-
reichen. Dieses Kolbenzylinderaggregat kann dann, da es
ohnehin entsprechende Steuerungsemnchtungen benétigt,
auch zum Offnen und Schliessen einer Ladebordwand ver-
wendet werden. In all diesen Fillen sind die kinematischen
Verhiltnisse einer optimal gestalteten Ladevorrichtung, die
ein Abneigen des dusseren Endes der Hubplattform zulassen
soll, jedoch die gleichen. Dieses Abneigen ist bei den meisten
fahrzeugeigenen Ladevorrichtungen erforderlich, weil man
zur Erzielung eines stabilen Parallelogramms die Anlenkach-
sen im Bereich der Hubplattform in einem gewissen Abstand
voneinander vorsehen muss und dann nicht mehr leicht mit
Rollcontainern ohne zusitzliche Auffahrrampen auf die
Hubplattform fahren und von dieser herunterfahren kann.
Dieses Abneigen wird nach vielen verschiedenen bekannten
Vorschligen durch Verlidngerung eines der Parallelogramm-
arme nach dem Kniehebelprinzip erreicht. Dabei wird der
eine Arm auf einer Schwinge bzw. einem Stiitzhebel gelagert,
welcher seinerseits auf einer lagerungsfesten Achse schwenk-
bar ist und sich wihrend der iibrigen Bewegungsphasen der



Ladevorrichtung an einem lagerungsfesten Anschlag ab-
stiitzt, Erst wenn die Hubplattform auf der Fahrbahn oder
dergleichen aufsetzt oder in der auf Ladefidchenhdhe ange-
hobenen Position abgestiitzt wird, damit sie eine Uberbriik-
kung zu einer niedriger liegenden Rampe ermdglicht, kann
sich dieses Kniehebelgelenk 6ffnen. In den iibrigen Phasen
ist die Anordnung so getroffen, dass die auftretenden Kriifte
das Gelenk zuhalten. Bei bekannten Ladevorrichtungskon-
struktionen, die ein grosses Tragrohr haben und bei denen
ein Torsions- und Antreibsrohr in dem Tragrohr drehbar ge-
lagert ist, ist man in der Wahl der Hebelarmlingen nicht frei,
weil diese durch konstruktive Gegebenheiten und die Festig-
keitsanforderungen der Rohre bestimmt sind. Bei solchen
Konstruktionen kann man mit einem Kolbenzylinderag-
gregat sehr viele Bewegungen einfach erreichen. Es hat sich
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jedoch gezeigt, dass fiir viele Einsatzfille ein selbsttitiges
Zuhalten des Kniehebelgelenkes durch die auftretenden
Krifte nicht moglich ist, so dass bei gewissen Bordwandab-
messungen oder Belastungsverhéltnissen eine solche Kon-
struktion nicht einsetzbar ist. Die bekannten Gelenke haben
auch den Nachteil, dass sie bei Uberschreiten einer kriti-
schen Phase der Bewegung oder Uberschreiten eines kriti-
schen Abstandes mit einer Last schlagartig 6ffnen und die
Hubplattform auch dann zum Abneigen veranlassen, wenn
dieses nicht erwiinscht ist. Solche kritischen Phasen treten
bei bekannten Anordnungen ungliicklicherweise hiufiger in
der oberen Position als in der unteren auf, Hier sind sie be-
sonders nachteilig und geféhrlich, weil die Last von der
schiefen Ebene dann aus grosser Hohe abrutscht.

7 Blatt Zeichnungen
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