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VEHICLES AND OTHER COMPONENTS HYDROSTATICALLY

RER BAUEINHEITEN
(57) Abstract

A hydrostétic drive has at least one hydraulic source with a hydraulic flow which
can be varied continuously from zero and at leas two hydromotors connected in paral-
lel for driving a component. A mechanical connection is located between the compo-
nent and each hydromotor. To obtain a continuously variable, relatively high demulti-
plication ratio which includes the range for a hill climbing ability of a vehicle crane of
60 % up to a maximum speed of 62 km/h, the parallel branches consisting of the hy-
dromotors (5, 6; 35...; 65...; 81) and the mechanical connections (8, 10; 41...; 88) have
different products obtained by multiplying the torque constants (k) of the correspond-
ing hydromotor (5, 6; 35...; 65...; 81) at maximum absorption volume by the reduction
ratio (i) of the associated mechanical connection (8, 10; 41...; 88), the hydromotors(s)
(5; 35, 35a to 37, 37a; 81, 82) in one branch with a product (k i) greater than the smal-
lest product present can be varied continuously up to an absorption volume of zero and
can be disconnected from the component (9; 20; 89) by means of a force-engagement
coupling (7; 45 ...; 85, 86).
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(54) Bezeichnung: HYDROSTATISCHER ANTRIEB FUR MEHRACHSIG ANGETRIEBENE FAHRZEUGE SOWIE
VERFAHREN ZUM HYDROSTATISCHEN ANTREIBEN DERARTIGER FAHRZEUGE UND ANDE-
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(57) Zusammenfassung Bei einem hydrostatischen Antrieb mit mindestens einer Hydraulikquelle mit von Null aus stufenlos
verinderlichem Hydraulikstrom und mindestens zwei parallel geschalteten Hydromotoren zum Antrieb einer Baueinheit, bei dem
zwischen den Hydromotoren und der Baueinheit je eine mechanische Verbindung besteht, wird eine stufenlos regelbare Uberset-
zung erheblichen AusmaRes, die z.B. die Spanne fiir eine Steigféhigkeit eines Fahrzeugkrans von 60 % bis zu einer Hochstge-
schwindigkeit von 62 km/h umfagt, dadurch erreicht, da die aus den Hydromotoren (5, 6; 35...; 65...; 81...) und den mechani-
schen Verbindungen (8, 10; 41...; 88) bestehenden parallelen Zweige unterschiedliche Produkte, gebildet aus der Drehmomenten-
konstante (k) des entsprechenden Hydromotors (5, 6; 35...; 65...; 81...) bei maximalem Schluckvolumen multipliziert mit dem
Ubersetzungsverhltnis (i) der zugehdrigen mechanischen Verbindung (8, 10; 41...; 88), aufweisen, daB der Hydromotor bzw. die
Hydromotoren (5; 35, 35a bis 37, 37a: 81, 82), die in einem Zweig mit éinem Produkt (k i) liegen, das groRer als das kleinste vor-
handene Produkt ist, stufenlos bis zum Schiuckvolumen Null verstellbar und durch eine Kupplung (7; 45...; 85, 86) von der Bau-
einheit (9; 20; 89) kraftschlufm#gig trennbar sind.
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Hydrostatischer Antrieb filr mehrachsig angefriebene

Fahrzeuge sowie

Verfahren zum hydrostatischen Antreiben derartiger

5 Fahrzeuge und anderer Baueinheiten

Die Erfindung betrifft einen hydrostatischen Antrieb mit den Merkmalen

des Oberbegriffs von Anspruch 1 sowie ein Verfahren mit den Merkmalen
von Anspruch 5.

Fahrzeuge werden vor allem dann mehrachsig angetrieben, wenn sie in
10 unwegsamem Geldnde u. dgl. eingesetzt werden, wie Landfahrzeuge, Fahr-
~ zeuge fir den StraBen- und Tiefbau, fahrbare Kréne u. dgl.. Durch
derartige Fahrzeuge kénnen Arbeitsmaschinen, wie Méhdrescher, Bagger,
Krane u. dgl. als Selbstfahrer mobil eingesetzt werden, so daB sie
zwischen ihren Einsatzorten nicht abgeschleppt werden miissen, sondern
15 von entsprechenden Transportfahrzeugen unabh@ngig operieren kdnnen.

Weil die Arbeitsmaschinen solcher Fahrzeuge ein Antriebsaggregat be-
nétigen und hierfir aus vielerlei Griinden Hydraulikmotoren bevorzugt
sind, liegt es nahe, sowohl fiir den Fahrantrieb als auch fiir den Antrieb
der Arbeitsgerdtschaft dasselbe Antriebsaggregat zu verwenden und

20 dementsprechend auch fir den Fahrantrieb Hydraulikmotoren einzuset-
zen. Da diese Fahrzeuge in der Regel sehr schwer sind und sowohl zum
Uberwinden erheblicher Steigungen von z. B. bis zu 60 %, einerseits,
ausgelegt sein missen und andererseits beim Uberlandtransport eine

. ausreichende Fahrgeschwindigkeit von z. B. bis zu 62 km/h erreichen

25 kénnen missen, sind an das Schaltgetriebe eines derartigen Fahrzeuges
erhebliche Anforderungen gestellt, wobei die Tatsache, daB mehrere
Achsen und bevorzugt sogar jedes Antriebsrad einzeln angetrieben werden
muB, die Problematik noch vérgrﬁﬂern.

ERSATZBLATT
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Bei Hydraulikantrieben, also Antrieben, die aus einer Hydraulikpumpe
und einem damit Uber Leitungen verbundenen Hydraulikmotor bestehen,
kann sowohl das Fdrdervolumen der Hydraulikpumpe als auch das Schluck-
volumen des Hydromotors verstellt werden. Allerdings 1&Bt sich zwischen
maximaler und minimaler Drehzahl nur ein relativ geringes Drehzahl-
verhdltnis, némlich im Bereich von etwa 3 : 1 bis 3,15 : 1 verwirk-
lichen. Werden also sowohi verstellbare Hydropumpen als auch verstell-
bare Hydromotoren verwendet, so kann insgesamt ein Geschwindigkeits-
bzw. Drehzahlbereich und entsprechend ein Drehmomentenbereich von

etwa 9 : 1 bis 10 : 1 erreicht werden.

Uber die genannten Geschwindigkéits- bzw. Drehzahlbereiche hinausgehende
gewinschte bzw. geforderte Drehzahlen missen durch mechanische Schalt-
getriebe verwirklicht werden. Diese bedeuten aber einen zusitzlichen
Aufwand. Bei'é;nem Fahrzeug stellt das verhdltnism&Big schwere Schalt-
getriebe dariber hinaus ein zus&tzliches Gewicht dar, daB die Zulade-
fahigkeit einschrankt. AuBerdem lassen sich die Antriebsdrehzahlen

bei konsﬁantervEingangsdrehzahl nur stufenweise verdndern.

Es ist auch bereits vorgeschlagen worden, bei einem hydrostatischen
Fahrzeugantrieb die Getriebeanordnung als hydraulisches Schaltgetriebe
auszulegen. Ein solcher, gattungsgemdBer Antrieb ist aus der DE 34

09 566 Al bekannt.‘Bei diesen bekannten Antrieb kénnen z. B. zwei
Hy&raukikpumpen einzeln oder in Parallelschaltung betrieben werden.
Diese béiden Hydraukikpumpen fdrdern in einen gemeinsamen Férderstrang,
an den ein zuschaltbarer Hydraukikdlspeicher angeschlossen ist. Uber

den Hydrauliks%rahg versorgen die Hydraukikpumpen u. ggf. der Hydraulik-
dlspeicher zwei parallel geschaltete Hydromotoren, von denen der eine
oder der anderé oder beide gemeinsam die Antriebsleistung des Fahrzeuges
erbringen kdnnen. Die beiden Hydraulikpumpen und die beiden Hydromotoren
kénnen mittels Schaltkupplungen unabh&ngig voneinander zu- oder ab-
geschaltet werﬁen. Der Zweck dieses bekannten Antriebs besteht darin,
fur Beschleun%gungsphasen zusdtzliche Antriebsleistung in Form von

in dem Hydrauiikﬁlspeicher gespeichertem, auf Arbeitsdruck sich be-

findendem Hydraulikél bereit zu stellen. Dies geschieht dadurch, daB
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in Verzdgerungsphasen die Hydraulikpumpen weiterarbeiten und
das Hydraulikdl anstatt in die Hydromotoren in den Hydraulikélspeicher
fordern. Die Fahigkeit dieses bekannten Antriebes, mehrere hydraulisch
arbeitende Schaltstufen zu realisieren, beruht also im wesentlichen

5 auf dem Vorhandenein des Zwischenspeichers sowie auf dem Vorhandensein
mehrerer, einzeln zuschalﬁbarer Hydraulikpumpen. Bei diesem bekannten
Antrieb wird zur Beschleunigung des Fahrzeuges zundchst eine der beiden
Hydromotoren angekuppelt und sodann von 0 bis zum maximalen Schluck-
volumen ausgeschwenkt. Wird das Fahrpedal weiter betatigt, so erfolgt

10 das Einrlcken der Schaltkupplung des zweiten Hydromotors, wobei gleich-
zeitig das Schluckvolumen des ersten Hydromotors wieder auf 0 ein-
gestellt wird, worauf dann bei anschlieBender Bet&tigung des Fahrpedals
das Schluckvolumen erneut von 0 ausgehend bis auf den maximalen Wert
erh6ht wird, bis bei der maximal moglichen Stellung des Fahrpedals

15 beide Hydromotoren mit maximalen Schluckvolumen arbeiten. Diese Be-
triebsweise erfordert also fiir Beschleunigungsvorgénge variable Hy-
draulikdlmengen je Zeiteinheit, was entweder das Vorhandensein besonders
leistungéféhiger und fUr den Normalbetrieb {berdimensionierter Hy-
draulikpumpen oder die Verwednung eines gesondert zu- und abschaltbaren

20 Hydraulikdlspreichers erfordert. Noch schwerwiegender ist der Nachteil,
daB mit diesem bekannten Antrieb es ohne das Vorhandensein zusdtzlicher
Schaltgetriebe nicht moglich ist, den gesamten Leistungs- und Geschwin-
dlngltSDerElCh abzudecken, der von den hydraulisch angetriebenen

Fahrzeugen im allgemeinen gefordert wird.

25 Davon ausgehend liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, einen hy-
drostatischen Antrieb mit den Gattungsmerkmalen des Anspruchs 1 zu
schaffen, der als rein hydrostatische Antriebs- und Schaltanordnung
in der Lage ist, bei vergleichsweise geringem Gewicht des Antriebes
dem Fahrzeug sowohl extreme Steigfdhigkeit, z. B. bis 60 % Steigung,

30 einerseits und relativ hohe Geschwindigkeiten beim Uberlandverkehr,
von z. B. bis zu 62 km/h zu ermdglichen. Diese Aufgabe wird durch
den hydrostatischen Antriebmit den Merkmalen des Anspruchs 1 gelést.
Die Erfindung basiert also auf dem Grundgedanken, bei einem hydro-

statischen Antrieb fir mehrachsig angetriebene Fahrzeuge mit mindestens
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einer Hydraulikquelle und mindestens zwei parallel geschalteten Hy-
dromotoren oder Gruppen von Hydromotoren, die durch eine mechanische
Verbindung und insbesondere ein Ubersetzungsgetriebe mit der jeweiligen
anzutreibenen Achséhoder anzutreibenen Rad verbunden sind und bei

dem zumindest ein Teil der Hydromotoren von dem angetriebenen Rad/Achse
abkuppelbar ist, das Produkt aus der Drehmomentkonstante jedes Hydro-
motors und dem Ubersetzungsverhdltnis der zugehdrenden mechanischen
Verbindung fUr jede der angetriebenen Achsen anders zu wdhlen, wobei
eine angetriebene Achse such aus Teilachsen, wie bei Tandemachsen

einerseits und Halbachsen andererseits bestehen kann.

Durch die Erfimdung wird unter anderem erreicht, daB auf ein mecha-
nisches Schaltgetriebe verzichtet werden kann, daB gleichwohl hohe
Steigfdhigkeiten einerseits und relativ hohe Fahrgeschwindigkeit an-
dererseits realisierbar sind und daB gleichwohl relativ kleine und
damit preiswerte und leichte Hydromotoren verwendet werden kénnen.

Als besonders wirkungsvoll und komfortabel hat es sich erwiesen, wenn
zumindest bei einem Teil.der Hydromotoren das Schluckvolumen, ins-
besondere bis auf Null, vorzugsweise stufenlos, wdhrend des Fahrbe-
triebes verdnderbar ist (Anspruch 2).-

Wenn der Hydraulikstrom der mindestens einen Hydraulikquelle, vor-
zdgsweise stufenlos, wédhrend der Fshrt veranderbar ist, wird vor allem
das Anfahren des Fahrzeuges spirbar erleichtert. Wahrend des Fahrens
und Schaltens, kann diese Verdnderbarkeit des Hydraulikstromes zwar
ebenfalls benutzt werden, doch ist dies in der Regel nicht erforderlich

und in vielen F&llen auch nicht einmal erwinscht.

Ein, ansich bekannter, Einzelradantrieb (nach Anspruch 4) wirkt sich
bel dem erfindungsgeméBen hydrostatischen Antrieb ganz besonders vor-
teilhaft aus, da bei hydraulischen Einzelradantrieben ein integriertes
Untersetzungsgetriebe ohnehin gebrauchlich ist und es daher keinen
spUrbaren Mehraufwaqg bedeutet, filir die Rader der einzelnen Achsen
unterschiedliche Gefriebeuntersetzungsverhéltnisse zu realisieren.

Hier hinzu kommt der, bekannte, Vorteil, daB bei hydrostatischen Ein-
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zelradantrieben ein Ausgleichsgetriebe zwischen den Radern einer Achse
entfallen kann. Grundsdtzlich ist es auch méglich und im Sinne der
Erfindung, wenn bei der Verwendung von Einzelradantrieben fijr ver-
schiedene angetriebene R&der desselben Fahrzeuges unterschiedliche
Produkte k x i, insbesondere bei konstantem k vorzusehen, und zwar
unabhéngig davon, ob die betreffenden angetriebenen R&dern zur selben
oder zu verschiedenen Fahrzeugachsen gehéren. So ist es im Sinne der
Erfindung, bei einem Fahrzeug, bei dem z. B. vier hydrostatische Ein-
zelradantriebe vorgesehen sind, zwei, oder drei oder vier verschiedene
Produkte k x i zu realisieren - unabhéngig davon, welchen der Achsen
des Fahrzeuges diese betreffenden angetriebenen Rdder zugeordnet sind.
Es ist eine besonderer Vorteil der Erfindung, daB auch fir die Er-
bringung relativ hoher Antriebsmomente rélativ kleine und dann ent-
sprechend stark untersetzte Hydromotoren verwendet werden kdnnen,

ohne daB die Grenzdrehzahlen dieser Motoren erreicht oder gar Uber-
schritten werden missen. Es hat sich namlich gezeigt, daB trotz der
unterschiedlichen Antriebsmomente an den einzelnen angetriebenen R&dern
bzw. Achéen eine auBerordentlich wirkungsvolle Momentenaddition auf-
tritt, so daB auch die angetriebenen R&der/Achsen mit relativ kleinen
Produkt k x i in wirkunsvoller Weise ihren Beitrag am geforderten
Cesamtantriebsmoment liefern. Wenn z. B. bei einem dreiachsig mit
Einzelradantrieben angetriebenen Fahrzeug mit, dementsprechend, sechs,
vorzugsweise gleichen, Hydromotoren die Untersetzungsverhdltnisse

f0£ die drei Achsen 1 : 12, 1 : 24 und 1 : 36 sind, so sind sowohl
hohe Antriebsmomente fir extreme Steigféhigkeit als auch hohe End-
geéchwindigkeiten fur den StraBenverkehr von z. B. 62 km/h realisierbar,
wobei die Abkuppelbarkeit der Hydromotoren mit besonders hoher Ge-
triebeuntersetzung diese Hydromotoren bei hdheren Fahrgeschwindigkeiten
vor dem Erreichen bzw. Uberschreiten der Grenzdrehzahlen schitzt.

Wie ansich bekannt, wird man abgekuppelte Motoren durch entsprechende
Ventilschaltungen auch antriebsseitig abkuppeln, indem man sie von

der Forderleitung der Antriebsflissigkeit fluidisch abkuppelt.

Der groBtmdgliche Nutzen des erfindungsgeméBen Antriebes wird dann
erreicht, wenn er derart betreibbar ist bzw. betrieben wird, daB bBei
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hoher Lastanforderung und (zunéchst) geringem Geschwindigkeitsbedarf
zundchst alle Hydromotoren an die Last angekuppelt sind und, falls

ihr Schluckvolumen verdnderbar ist,. mit ihrem jeweils maximalen Schluck-
volumen betrieben werden, wobei, falls der Hydraulikstrom der zumin-
destens einen Hydraulikquelle ver&nderbar ist, diese Verénderung im
wesentlichen stufenlos erfolgt und daB bei zunehmenden Geschwindig-
keitsbedarf und abnehmenden Lastbedarf zundchst das Schluckvolumen
desjenigen Hydromotors, in dessen Zweig das Produkt k x i am gréBten
ist, vorzugsweise stufehlos und insbesondere auf Null, gedrosselt

wird und der dadurch verfiigbar werdende Hydraulikstrom dem oder den
Hydraulikmotor/en mit dem/den jeweils kleineren zugehérigen Produkt/en
k x i zus8tzlich zugefihrt wird, wobei bei weiter zunehmenden Geschwin-
digkeitsbedarf mit den noch ungedrosselten Hydromotoren entsprechend
verfahren wird (Anspruch 5). Bei dieser bevorzugten Auslegung des
erfindungsgem&Ben Antriebes erfolgt das Auskuppeln eines Hydromotors
bevorzugt dann, nachdem sein Schluckvolumen auf Null heruntergedrosselt
worden ist, In dieser Verfahrensweise ist auch dann vorteilhaft ein-
setzbar,'wenn der hydrostatische Antrieb nicht bzw. nicht nur ein
mehrachsiges Fahrzeug antreibt, sondern zum Antrieb von Winden oder
anderen Arbeitsmaschinen eingesetzt wird, wobei dann mehrere Hydro-
motoren nebst ihren zugehérigen Ubersetzungsgetrieben ein einziges
Teil, wie z. B. eine Windentrommel gemeinsam antreiben. Eine "Bauein-
heit" kann im Sinne der vorliegenden Erfindung also die Trommel einer
Seilwinde, ein rotierbarer Mischbehdlter, ein Fahrgestell mit R&dern
od. dgl. sein. Bei einer Trommel od. dgl. sind die Hydromotoren -

im Falle ihres Antriebs - Uber ein Getriebe - mittelbar oder unmittelbar
- formschlissig und bei einem Fahrgestell mit R&dern durch den ReibfluB
zwischen Rad und Untergrund (Fahrbahn) kinematisch miteinander ver-

bunden.

Die hydrostatischen Antriebe konnen - wie ansich bekannt - einen ge-

schlossenen oder offenen Kreislauf aufweisen.

Der Deutlichkeit halber sei darauf .hingewiesen, daB, im Sinne der
Erfindung, digjenige, im allgemeinen als Getriebe ausgebildete, me-
chanische Verbindung die "gréBere" Ubersetzung hat, die - bei gleichem
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35

eingangsseitigen Antriebsmoment- ein gréBeres Abtriebsmoment abgibt.
So wird z. B. die Ubersetzung 1 : 36 als groBer angesehen als die
Ubersetzung 1 : 15. Als MaB fir die "GroBe" einer Ubersetzung wird

also deren - auf eins bezogene - Nenner und nicht etwa der Quotient
selber angesehen.

Ein erfindungsgeméBer hydrostatischer Antrieb arbeitet bevorzugt also
folgerdermaBen:

Bei der grdBten geforderten Vortriebskraft bzw. dem groBten Antriebs-
moment fUr die Baueinheit - Anfahren, Fahren auf der gr&Bmdglichen
geforderten Steigung, Heben einer groBen Last - werden alle Hydro-
motoren mit Druckmedium versorgt, wobei bei den verstellbaren Hydro-
motoren jeweils das groBte Schluckvolumen eingestellt ist.
Dementsprechend ergibt sich eine grofie Vortriebskraft bei geringer
Gesamtgeschwindigkeit bzw. bei rotierenden Baueinheiten ein grofles
Antriebsmoment bei geringer Winkelgeschwinkigkeit. Zur Erzeugung

der grdBten erforderlichen Vortriebskraft bzw. des groBten Dreh-
moments: werden also alle hydraulischen Antriebsmotoren herangezogen,
wobei der Hauptanteil von dem grdBten bzw. den grdBten Motoren erbracht
wird, der bzw. die mit dem gréBten (bersetzungsverhiltnis

bzw. der groBten Drehmomentenkonstante wirken. Die

Orehzahlen Hydromotoren ergeben sich jeweils aus der Gesamtge-
schwindigkeit bzw. Winkelgeschwindigkeit und der jeweiligen Getriebe-
Ubersetzung.Entsprechend den Drehzahlen und dem maximalen Schluckvolumen
der einzelnen Hydromotoren ergeben sich die hydraulischen Teilstriime
durch die einzelnen Hydromotoren.

Wenn die erforderliche Vortriebskraft bzw. das Antriebsmoment fir

die Baueinheit sinkt - z.B. beim Nachlassen der Anfahrbeschleunigung
oder beim Nachlassen einer Steigung - kann der Hydromotor bzw. kénnen
die Hydromotoren, die in dem Zweig mit dem grdBten Produki; gebildet
aus der Drehmomentenkonstante und dem (bersetzungsverhiltnis, arbeiten,
durch zugehtrige Kupplungen von der gesamten Baueinheit antriebsmdfig
getrennt bzs. abgeschaltet werden, nachdem sein bzw. ihr Schluckvolumen
auf Null verstellt worden ist und die Baueinheit somit insgesamt
schneller bewegt bzw. gedreht wird. Hierdurch wird ein (berdrehen
dieses bzw. dieser Hydromotoren verhindert.
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Der bzw. die antriebsmidBig abgeschalteten Hydromotoren sind vorteil-
hafterweise durch Ventile von der Druckversorgung (Hydropumpe) auch
hydraulisch trennbar, um einen bessefen Wirkungsgrad zu erreichen.
Der Férderstrom der Hydropumpe flieBt nunmehr nur noch durch den
Hydromotor bzw. die Hydromotoren des bzw. der Zweige mit einem
entsprechend kIeineren bzw. dem kleinsten Produkt (Drehmomenten-
konstante x ﬂbersetzungsverhéltnis).

Die Bewegungs- bzw. Drehgeschwindigkeit kann dadurch weiter erhdht
werden, daB auch der bzw. die Hydromotoren des bzw. der Zweige mit
dem kleineren bzw. kleinsten Produkt (Drehmomentenkonstante x
bersetzungsverhdltnis) als Verstellmotor ausgebildet sind und daB
deren Schluckvolumen verringert wird.

~ Bei einem mehrachsigen Fahrgestell mit Radern weist jede angetriebene

15

20

25

Achse vorteilhafterweise ein gesondertes Produkt (Drehmomentenkonstante X
Ubersetzungsverhiltnis) auf. Unter "Achsen" werden dabei

alle Rider verstanden, die bei Geradeausfahrt eine gemeinsame Dreh-
achse aufweisen.

Vorteilhafterweise wird jedem Rad in an sich bekannter Weise ein
gesonderter Hydromotor zugeordnet, wodurch sich eine grofie Boden-
fréiheit zwischen den Rédern erzielen 13Bt.

Zur Vermeidung des Durchdrehens einzelner Rader auf glattem oder
nicht festem Unfergrund wird vorgeschlagen, daB bei einer als mehr-
achsiges Fahrgestell mit R&dern ausgebildeten Baueinheit einen Strom-
teiler, insbesondere ein Stromregelventil mit einer der Anzahl der
Hydromotoren entsprechenden Anzahl von Durchldssen, vorgesehen ist
der bzw. das 2wis;hen die Hydraulikquelle und die Hydromotoren
zuschaltbar ist oder daf jedem Rad ein Drehzahlgeber zugeordnet

ist, der an eine zentrale Antischlupfregelung angeschlossen ist.

Vorteilhafteryeise-kann die Hydraulikquelle zur Versorgung der Hydro-
motoren Uber eine Ventilanordnung auch mit anderen Verbrauchern,

z.B. dem Hub- und dem Drehwerk eines Fahrzeugkranes, verbindbar sein.

EN
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Ausfihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung.schematisch

bzw. mit Symbolen dargestellt und werden im folgenden niher be-
schrieben. Es zeigen :

Fig. 1 eine Seiltrommel mit hydrostatischem Antrieb,

Fig. 2 die Radanordnung eines 4-achsigen Fahrzeuges mit
hydrostatischem Antrieb,

Fig. 3 die Radanordnung eines zweiachsigen Fahrzeugs mit
einem Stromregelventil und

Fig. 4 einen hydrostatischen Antrieb mit unterschiedlich
grofen Hydromotoren und gleichen mechanischen
Ubersetzungsverhdltnissen.

Bei dem Ausfﬁhrunésbeispiel gem. Fig. 1 treibt ein Dieselmotor

1 als Energiequelle eine'Hydrompumpe 2 mit stufenlos verdnder-
lichem Verdrangungsvolumen und zwei.Stromrichtungen an, Die
Hydropumpe 2 ist durch zwei Leitungen 3, 4 eines geschlossenen
Kreislaufs mit einem Hydromotor 5 mit verdnderlichem Schluck-
volkumen und zwei Stromrichtungen und einem parallel geschalteten
Hydromotor 8 mit konstantem Schluckvolumen und zwei Strom-
richtungen verbunden. Der verstellbare Hydromotor 5 ist Gber eine
Trennkupplung 7 und ein Getriebe 8, vorzugsweise ein Planeten-
getriebe, mit dem (bersetzungsverhdltnis i8 mit einer Seiltrommel $
verbunden. Der nichtverstellbare Hydromotor 6 ist Uber ein
Getriebe 10, insbesondere wiederum ein Planetengetriebe,

mit dem Ubersetzungsverhd&ltnis il0 mit der Seiltrommel 8
verbunden. Die (bersetzung i8 kann beispielsweise 1:35 und die
Ubersetzung i10 1:15 betragen. In jedem Fall ist die Getriebe-
ibersetzung i8 des der Kupplung 7 benachbarten Getriebes 8
grofer als die (bersetzung il0 des Getriebes 10

Ubersetzung wird dabei proportional dem abgebbaren Drehmoment

2 und damit dem Nenner der Getriebelbersetzung angesehen.
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Zwischen dem verstellbaren Hydromotor 5 und den Leitungen

.3, 4 ist jeweils ein Absperrventil 11, 12 angeordnet.

Wird die Seiltrommel 9 bei maximalem Momentenbadarf ange-
fahren, so ist bei dem Verstellmotor 5 das maximale Schluck-
volumen (das ist das Volumen, das bei einer Umdrehpng durch
den Motor flieBt) eingestellt. Die Verstellpumpe 2.ist in
Null-Stellung, d.h. ihr Forder- oder Verdréngungsvolumen

(das ist das Volumen, das bei einer Umdrehung abgegeben wird)
ist auf Null eingestellt. Die Trennkupplung 7 ist geschlossen,
d.h. ein etwa von dem Hydromotor 5 abgegebenes Drehmoment
wird (ber das Getriebe 8 an die Seiltrommel 9 Gbertragen.

‘Der Dieselmotor 1 treibt die Hydropumpe 2 mit konstanter

Drehzahl an. Zum Anfahren wird die Verstellpumpe 2 stufenlos

bis zu ihrem Maximum verstellt, d.h. ihr Fddervolumen Vp '

(in z.B. 1 bzw. 1/U) und der sich daraus ergebende Hydraulik- oder
Forderstrom Q (in 1/min) wird stufenlos von Null bis zum Maximum
eingestellt. Dé& Forderstrom Q teilt sich in zwei Teilstrdme

Q5 und Q6 durch die Hydromotoren 5 bzw. 6. Das Verhdltnis

der Drehzahlen der Hydromotoren 5 und 6 ist jeweils durch den
FormschluB zwischen den Getrieben 8,10 und der Seiltrommel ¢

und den Ubersetzungsverhéltnissen i8, 110 gegeben. So ist

né = n5 18/i10.

Mit dem Abnehmen des erforderlichen Drehmoments an der
Seiltrommel 9 wird das Schluckvolumen V5 des Verstell-

motors 5 stufenlos reduziert. Wenn das Schluckvolumen

V5 bei ent#preéhend geringem Drehmomentenbedarf an der
Seiltrommel 9 auf Null reduziert ist, wird die Trennkupplung 7
geldst und die hydraulische Verbindung des Motors 5 durch die
Ventile 11, 12 gespertt.
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In Abwandlung des beschriebenen Ausfiihrungsbeispiels kann
auch der Hydromotor 6 mit verdnderlichem Schluckvolumen aus-
gebildet sein. Durch Reduzierung des Schluckvolumens V6

des Motors kann die Drehzahl n9 der Seiltrommel 9 bei
geringem Momentenbedarf,.z.B. beim Heben eines leeren
Kranhakens, weiter gesteigert werden.

«n

An Stelle der beschriebenen verstellbaren Hydropumpe 2 kann
eine Hydrompumpe mit konstantem Verdrdngungsvolumen mit

einer entsprechenden Ventilsteuerung verwendet werden.

19 In Fig. 2 ist der hydrostatische Antrieb eines vierachsigen
Fahrzeugkranes 20 dargestellt. Ein Dieselmotor 21 treibt
zweli Hydrdpumpen 22, 23 jeweils mit verdnderlichem
Verdréngungsvolumen und zwei Stromrichtungen an. Beide
Hydropumpen sind an einen gemeinsamen geschlossenen Kreis-

13 lauf mit den Leitungen 24, 25 angeschlossen. Die Verstellung
der Hydropumpen kann gemeinsam und synchron erfolgen. Die eine
Hydropumpe (23) kann durch eine Trennkupplung 26 von dem
Dieselmotor 21 und durch Absperrventile 27, 28 von dem
hydraulischen Kreislauf 24, 25 getrennt werden.

20 Der hydrostatische Antrieb weist fUr jedes Rad 31, 31a bis 34,
34a der vier Achsen je einen, insgesamt also acht Hydro-
motoren 35, 35a bis 38, 38a mit veranderlichem Schluckvolumen
und zwei Stromrichtungen auf. Jeder Hydromotor-ist mit dem
zugehdrigen Rad. (31, ...) Ober ein Getriebe 41, 41a bis 44, 44a

25 verbunden. Dabei kdnnen die Getriebe als Planetengetriebe
beispielsweise entsprechend der DE-0S 27 44 936 ausgebildet sein.
Die Getriebe einer Achse, z.B. 42, 42a, weisen jeweils gleiche
Ubersetzungsverhd@ltnisse auf, von Achse zu Achse sind die
Ubersetzungsverhd@ltnisse jedoch verschieden. So betrégt

30 das Ubersetzungsverhdltnis i41 der Getriebe 41, 41a der ersten
(uﬁtersten) Achse beispielsweise 1:36, das Ubersetzungs-
verhdltnis 142 der zweiten Achse 1:26, das der dritten
Achse 1:20 und das Ubersetzungsverhdltnis der letzten
(obersten) Achse 1:15. '
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Alle Getriebe 41, 41a bis 43, 43a, deren Ubers-
setzungsverhdltnis i41 bis i43 grdBer ist als das

kleinste Ubersetzungsverhdltnis i44, sind Gber

je eine Trennkupplung 45, 45a bis 47, 47a mit dem zugehdrigen
Hydromotor 35, 35a bis 37, 37a verbunden.

Alle Hydromotoren 35, 35a bis 38, 38a sind parallel geschaltet und
jeweils Uber Zweigleitungen mit den Leitungen 24, 25 verbunden.
Zwischen den Zweigleitungen fir die Hydromotoren 38, 38a der
letzten Achse und den Zweigleitungen fir die Hydromotoren

37, 37a der dritten Achse sind Absperrventile 49, 49z in den
Leitungen 24, 25 angeordnet. Zusdtzlich kénnen auch die
Hydromotoren jeder Achse durech entsprechende Absperrventile
separat abgeschaltet werden.

- Jedes Rad 31, 31a bis 34, 34a ist mit einem gesonderten Dreh-

zahlgebéi 51, 51a bis 54, 54a verbunden, die alle an eine
zentrale Antischlupfregelung 55 angeschlossen sind (in Fig. 2
nur fir den Drehzahlgeber 54 dargestellt). '

Beim Anfahren des Fahrzeugs'auf maximaler Steigung sind die
Verdrangungsvolumina der Hydropumpen 22, 23 auf Null und das
Schluckvolumen aller Hydromotoren 35, 35a bis 38, 38a auf das
Maximum eingestellt. Alle Trennkupplungen 45, 45a bis 47, 47a
sind geschlossen bzw. im Eingriff. Der Dieselmotor 21 treibt
die Hydropumpen 22, 23 mit konstanter Drehzahl an.

Unter Beriicksithtigung der Dieselmotorcharakteristik wird das
Verdréngungsvoluﬁen der Hydropumpen 22,23 stufenlos bis zum
Maximum verstaflt,'so daB sich der Forderstrom Q durch die
Leitdngen 24, 25 von Null bis zu einem mdglichen Maximum Qmax
einstellt. Durch den ReibschluB zwischen den Rddern und dem
Untergrund stellt sich dabei bei Geradeausfahrt bei allen
Ridern. eine gemeinsame Drehzahl und damit fir das Fahrzeug
eine Geschwindigkeit wl ein.

23

[
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Bedingt durch die verschiedenen Ubersetzungsverhaltnisse

i41 bis i44 der Achsen haben die Hydromotoren der

verschiedenen Achsen unterschiedliche Drehzahlen. Entsprechend

verschieden sind die auf die Rider Jjeder Achse ausgelbten
5 Drehmomente. '

Wenn der Bedarf an Vortriebskraft sinkt, z.B. bei einem
Nachlassen der Steigung, wird das Schluckvolumen der beiden
ersten Verstellmotoren 35, 35a synchron stufenlos reduziert
bis deren Schluckvolumen Null ist. In diesem Moment werden
10 die Trennkupplungen 45, 45a geldst bzw. gedffnet. Durch den
'beschriebenen Verstell- bzw. Schaltvorgang erhdht sich die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs auf w2.

Bei weiterem Absinken der erforderlichen Vortriebskraft wird
- weiterhin bei voll ausgesteuerten Hydropumpen 22, 23 -
15 zundchst das Schluckvolumen der. beiden Verstellmotoren
36, 36a stufenlos synchron bis Null reduziert und die
Trennkupplungen 46, 46a geldst und anschlieBend das Schluck-
volumen der beiden Hydromotoren 37, 37a stufenlos synchron
bis Null reduziert und die Trennkupplungen 47, 47a geldst.
20 Dabei erhdht sich die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs auf w3 bzw. w4. Die Absperrventile 49, 48
werden geschlossen, um die Hydromotoren 35, 35a bis 37, 37a
auch hydraulisch abzukoppeln, um einen besseren Wirkungsgrad
zu erreichen.

25 Zur Erzielung der maximalen Fahrzeuggeschwindigkeit wmax wird
das Schluckvolumen der beiden letzten Hydromotoren 38, 38a

bis auf ein technisches bzw. wirtschaftliches Minimum reduziert.

Alternativ kénnen auch alle Hydromotoren gleichzeitig zurick-
geschwenkt werden. Es sind auch weitere Kombinationen zum
30 Hochfahren der Drehzahl mdglich.

Da sowohl die Hydropumpen als auch die Hydromotoren fir
zwei Stromrichtungen ausgelegt sind, gilt filr das Rijckwirts-
fahren des Fahrzeugs entsprechendes.
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Bei einer Kurvenfahrt des Fahrzeugs bestimmen sich die
Drehzahlen der einzelnen Réder durch den ReibschluB

zwischen den R&dern und dem Untergrund sus der Fahr-

zeuggeschwindigkeit und dem Kurvenradius. Die Teilstrdme
durch die links und rechts des Fahrzeugs angeordneten
Hydromotoren ergeben sich.entsprechend den gegebenen
Drehzshlen der Réder.

Mit Hilfe der den einzelnen Ridern 31, 31a bis 34, 34a
zugeordneten Drehzahlgebern 51, 51a bis 54, 54a und der
zentralen Antischlupfregelung 55 ist es moglich, die
Drehzahl jedes einzelnen Rades mit dem Durchschnittswert
der Drehzahlen aller Réder zu vergleichen. Dreht ein Rad
durch, weil es z.B. auf Glatteis oder einem nicht festen
Untergrund steht, so kann das Schluckvolumen des
entsprechenden. Hydromotors so lange reduziert werden, bis
eine Drehzahlangleichung an die dbrigen Drehzahlen
herbeigefihrt ist.

Zwischen dem Hydromotor 22 und den Leitungen 24, 25 ist je

ein 3/3-Wegeventil 56, 56a angeordnet, um auch andere Verbraucher
57, z.B. den Seilwindenantrieb und/oder den Drehantrieb des

sog. Oberwagens des Fahfzeugkrans 20, mit Druckmedium versorgen
zu’ kénnen.

Fir den reinen Fahrbetrieb befinden sich die Ventile 58, 5Ba

in der dargestellten Schaltstellung und die Trenn-

kupplung 26 ist geschlossen, so daB die Hydromotoren

35, 35a-bis 38, 38a durch beide Hydropumpen 22, 23 mit

Druckmedium versorgt werden. Bei den anderen beiden Schalt-
stellungen kdnnen wahlweise ausschlieflich der bzw. die Verbraucher 57
oder der bzw. die Verbraucher 57 und die Hydromotoren 35, ...

von beiden Hydropumpen 22, 23 oder - bei gedffneter Trennkupplung 26
und geschlasseneﬁ Ventilen 27, 28 - von der Hydropumpe 22

alleine mit Druckmedium versorgt werden.

o

.
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Obwohl bei dem beschriebenen Ausfilhrungsbeispiel mit einzeln
angetriebenen Rédern eine groBe Bodenfreiheit zwischen den
Radern erzielbar ist, kann das Fahriéug auch durch je einen
Hydromotor Uber ein Differentialgetriebe achsweise angetrieben
5 werden. Dabei kdnnen die unterschiedlichen Getriebelbersetzungen

am Differentialgetriebe und/oder in den Radnabengetrieben
verwirklicht werden.

Zur Verhinderung des Durchdrehens einzelner Rader 61, 61a,
B2, 62a ist bei dem Ausfihrungsbeispiel gem&B Fig; 3 bei einem
10 zweiachsigen Fahrzeug ein zuschaltbares Stromregelventil 63
mit vier Durchldssen mit jeweils einstellbarem Ausgangsstrom
(entsprechend Ziff. 7.5.2.1 bzw. 7.5.2.3 DIN ISO 1219 (8/78))
zwischen der Hydropumpe 64 und den Hydromotoren 65, 65a, 66,
~ 66a und ein 3/2-Wegeventil 67 vorgesehen.

15 Bei der dargestellten Schaltstellung des 3/2-Wegeventils 67
ist die Hydropumpe 64 unmittelbar und bei vollem Leitungs-
guerschnitt Gber die Leitung 68 mit. den Leitungen 71, 71a,

72, 72a zu den Hydromotoren 65, 65a, 66, 66a verbunden.
Der Férderstrom durch die einzelnen Leitungen kann sich

20 entsprechend den gegebeﬁen Verhdltnissen frei und ggf.
unterschiedlich einstellen. Soll das Durchdrehen eines Rades
verhindert werden, wird das Ventil 67 in die als untere
Schaltstellung dargestellte Stellung geschaltet und der Hydraulik-
strom wird den Leitungen 71, 71a, 72, 72a Uber die Leitung

25 69 und das Stromregelventil 63 zugeleitet. Der jeweils
konstante DurchfluB durch die Durchldsse des Stromregelventils
63 ist unter Beriicksichtigung des Schluckvolumens des
zugehdrigen Hydromotors 65, 65a, 66, 66a und der jeweiligen
Ubersetzung eingestellt. Vor dem Umschalten des Ventils 67

30 sind die Hydromotoren jeweils auf ihr grofites Schluckvolumen
einzustellen.
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Bei dem Ausflhrungsbeispiel gemafB Fig. 4 sind an die von Null stufen-
los verstellbare Hydropumpe 80 drei Hydromotéfén 81, 82, 83 mit
jeweils von ‘Null étufenlos veranderlichem Schluckvolumen ange-
schlossen. Die drei parallel geschalteten Hydromoébrenral}..83
haben jeweils eine andere BaugrdBe und damit ein anderes maximales
Schluckvolumen und - diesem proportional - eine andere Dreh-
momentenkonstante k. Der Hydromotor 81 hat ein grdBeres maximales
Schluckvolumen als der Hydromotor 82 und dieser wiederum als der
Hydromotor 83. Die Drehmomentenkonstante entspricht dem abgegebenen
Drehmoment an def Welle des Hydrumofors bei maximalem Schluck-
volumen und eingr Druckdifferenz von 1 bar. Die Hydromotoren

81, 82 sind {ber je eine Schaltkupplung 85, 86 und ein Getriebe

88, der Hydromotor 83 unmittelbar Uber das Getriebe mit einer
Baueinheit 89 verbunden. Die Zahnrider des Getriebes 88 haben

alle gleiche Zﬁﬁnezahlen, so daB sich fir die mechanische Verbindung

‘jedes Hydromotors das gleiche (bersetzungsverhdltnis ergibt.

Bei Bedarf des groBten Antriebsmoments an der Baueinheit 89
sind alle Hydromotoren 81...83 auf maximales Schluckvolumen
ausgeschwenkt, wobei der grofte Hydromotor 81 mit der gréften
Drehmomentenkonstante den grdBten Anteil an dem geforderten
Gesamtmoment erbringt.

Bei einem kleinen geforderten Antriebsmoment sind die gréBeren
Hydromotoren 81, 82 auf Null geschwenkt und durch die Kupplungen
85,86 von dem Getriebe 88 bzw. der Baueinheit 89 getrennt.

Bei einem Momentenbedarf zwischen dem gréBten und dem kleinsten
Momentenbedarf it zumindest einer der grdBeren Hydromotoren

81, 82 teilweise zurfickgeschwenkt und / oder durch die zugehtrige
Kupplung getrennt.

»
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Patentanspriiche:

1. Hydrostatischer Antrieb fir mehrachsig angetriebene Fahrzeuge mit
- mindestens einer Hydraullkquelle
- mindestens zwei parallel geschalteten Hydromotoren oder Gruppen
von Hydromotoren sowie
S - einer mechanischen Verbindung, wie einem Ubersetzungsgetriebe,
zwischen jedem Hydromotor und der von dem Jjeweiligen Hydromotor
angetriebenen Achse bzw. dem oder den von ihm angetriebenen Rad/
Rédern,
bei dem
10 - jeder der Hydromotoren bzw. jede der Gruppen von Hydromotoren
jeweils eine andere der anzuteibenden Achsen bzw. eines oder
mehrere der Rider jeweils einer der. Achsen antreibt,
- zumindest ein Teil der angetriebenen Achsen bzw. deren Rider
vom'dem/den sie antreibenden Hydromotor bzw. Hydromotoren ab-
15 kuppelbar ist und
- die Drehmomentkonstanten (k) der das Fahrzeug antreibenden Hy-
dromotoren (35, 35a; 36, 36a; 37, 37a; 38, 38a; 65, 65a; 66,
66a) bei maximalem Schluckvolumen im wesentlichen gleich sind,
dadurch gekennzeichnet,
20 'daB die Ubersetzungsverhéltnisse (141, idla; i42, id2a; 143, i43a;
i44, id44a) der mechanischen Verbindungen (31, 41, 31a, 41a; 32,
42, 32a, 42a; 33, 43, 33a, 43a; 34, 44, 34a, 44a) also unter Be-
rUcksichtigung der Raddurchmesser, fiir zumindest einen Teil der
angetriebenen Achsen voneinander verschieden sind, so daB zumindest
25 fir diesen Teil der angetriebenen Achsen das Jewe1llge Produkt
k x 1 ein anderes ist.

2. Hydrostatischer Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
daB zumindest bei einem Teil der Hydromotoren das Schluckvolumen,
insbesondere bis auf Null, vorzugsweise stufenlos, wihrend des

30 Fahrbetriebes verinderbar ist.

ERSATZBLATT
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. Hydrostatischer Antrieb nach Anspruch 1-oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der Hydraulikstrom der mindestens einen Hydraulikquelle

(22, 23; 64), vorzugsweise stufenlos, wdhrend des Fahrbetriebes

verénderbar ist.

. Hydrostatischer Antrieb nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch

gekennzeichnet, daB dem Rad bzw. den Radern jeder Seite einer an-
getriebenen Achse ein gesonderter Hydromotor zugeordnet ist.

. Verfahren zum hydrostatischen Antreiben von mehrachsig anzutreibenden

Fahrzeugen nach einem der Anspriche 1 bis 4 und anderen Baueinheiten,

bei denen unter Verwendung mindestens einer Hydraulikquelle min-

destens zwei Hydromotoren parallel geschaltet angetrieben werden

-und die Hydromotoren mit der oder den Antriebsachse/n des Fahr-

zeuges oder der Baueinheit mechanisch verbunden sind und zumindest
ein Teil der Hydromotoren von der/den Antriebsachse/n abkuppelbar
ist, und bei dem, zumindest fir einen Teil der Hydromotoren und
der ngehﬁrigen mechanischen Verbindungen, das jeweilige Produkt

k x i ein anders ist,

dadurch gekennzeichnet,

daB bei hoher Lastanforderung und geringem Geschwindigkeitsbedarf
zundchst alle Hydromotoren an die Last angekuppelt sind und mit
ihrem jeweils maximalen Schluckvolumen betrieben werden, wobei

der Hydraulikstrom der mindestens einen Hydraulikquelle im wesent-
lichen -stufenlos veranderbar ist,

 daB bei zunehmenenden Geschwindikeitsbedarf und abnehmenden Lastbe-

darf zundchst das Schluckvolumen desjenigen Hydromotors, im wesent-
lichen stufenlos und ggf. auf Null, gedrosselt wird, in dessen
Zweig das Pi'odukt k x 1 am groBten ist und der dadurch verfiigbar’
werdende Hydraulikstrom dem oder den Hydraulikmotor/en mit dem/den
jeweils kléineren zugehdrigen Produkt/en k x i zugefihrt wird und
daB bei weiter zunehmenden Geschwindigkeitsbedarf mit den noch
ungedrosselten Hydromoteren entsprechend verfahren wird.

i
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Internationales Aktenzeicher

L. KLASSIFIKATION DES ANMELDUNGSGEGENSTANDS (bei mehreren Klassifikationssymbolen sind alle anzugeben)®

Nach der Internatinnalen Patentklassifikation (IPC) oder nach der nationalen Klassifikation und der IPC

Int.K1. 5 B60K17/356 ; B60K17/10

IL. RECHERCHIERTE SACHGEBIETE

Recherchierter Mindestpriifstoff 7

Kiassifikationssytem Klassifikationssymbole

Int.K1. 5 B60K

unter die recherchierten Sachgebicte fallen 2

Recherchierte nicht zum Mindestpriifstoff gehérende Veriffentlichungen, soweit diese

HI EINSCHLAGIGE VEROFFENTLICIIUNGEN ?

Art.? Kennzeichnung der Veriffentlichung 1!, soweit erforderlich unter Angabe der maBgeblichen Teite 12 Betr. Anspruch Nr.13

A DE,A, 3409566 (MANNESMANN REXROTH GMBH)

26 September 1985 -
siehe Seite 18, Zeile 26 - Seite 21, Zeile 6
siehe Seite 21, Zeile 16 - Seite 25, Zeile 9;
Anspriiche 1-6, 12-14; Figur 6
(in der Anmeldung erwdhnt)

1, 4, 5

"L" Veriffentlichung, die geeignet ist, einen Priorittitsanspruch

A ' GB,A,2119905 (ZAHNRADFABRIK FRIEDRICHSHAFEN AG) 1-5
23 November 1983
siehe-das ganze Dokument
P,A EP,A,347804 (GOLDHOFER FAHRZEUGWERK GMBH) 1-5
27 Dezember 1989
siehe Spalte 4, Zeilen 13 - 39
siehe Spalte 4, Zeile 54 - Spalte 5, Zeile 2
siehe Spalte 5, Zeile 58 - Spalte 6, Zeile 29
siehe Zusammenfassung; Anspruch 1; Figur 1
¢ "/"‘
° Besondere Kategorien von angegebenen Vertffentlichungen o,
*A” Vertffentlichung, die den aligemeinen Stand der Technik "T" Spitere Verdffentlichung, die nach dem internationalen An-
i definiert, aber nicht als besonders bedeutsam anzuschen ist :tsitel‘:l:ga:;:ndggtx ::1:1] &:or::?:::lf;wd;/:;ﬁf:::gmt nv:'u:rg::‘
T i Aot o oo e e Versinis de o Exidans sgrandinicn o

oder der ihr zugrundeliegenden Theorie angegeben ist

4 Red

eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere Mainahmen
bezieht

tum, aber nach dem beanspruchten Priorititsdatum veriffent- wg”
licht worden ist

zweifclhaft erscheinen zu lassen, oder durch dic das Verof- X" Veréffentlichung von b

ung; die beanspruch-

fentlichungsdatum einer anderen im Recherchenbericht ge- te Erfindung kann nicht als neu oder auf erfinderischer Titig-

nannten Veriffentlichung belegt werden soll oder dic aus einem keit beruhend hotrachtet werden

anderen besonderen Grund angegeben ist (wie ausgefuhrt) "Y" Veriffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruch-
70" Veriffentlichung, die sich auf eine mindliche Offenbarung, te Erfindung kann nicht als auf erfinderischer Titigheit be-

ruhend betrachtet werden, wenn die Veriffentlichung mit
einer oder menreren anderen Verbffentlichungen dieser Kate-
goric in Verbindung gebracht wird und diese Verbindung flir
“P* Verbffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldeda- cinen Fachmann nahelicgend ist

Verbffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

1V. BESCIIEINIGUNG

Datum des Abschiusses der internationalen Recherche Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

05.DEZEMBER 1990 ' . 18 12 90

¥ le Recherehenhehérd
inter ae

Unterschrift des bevollmichtigten Redicnsteten

FUROPAISCHES PATENTAMT TOPP-BORN S. W_'gm

Formblalt PCT/ISA/210 (Blatt 2) (Jamar 1985)




Internationales Aktenzeichen

PCT/EP 90/01272

Hi. EINSCHLAGIGE VEROFFENTLICIIUNGEN  (Fortsetzung von Blatt 2)

siehe Seite 10, Zeilen 8 - 17; Anspruch 12;
Figur 2 ,

Art° Kennzeichnung der Verbffentlichung, soweit ctforderlich unter Angabe der maBgeblichen Teile Betr. Anspruch Nr.
A DE,C,3331651 (0 &_K ORENSTEIN & KOPPEL AG) 1, 3-5
02 Mai 1985
siehe das ganze Dokument
A DE,A, 1680157 (LINDE AG) 23 Dezember 1971 1, 3, 4

Formbistt PCT/ISA/210 (Zuxstzhegen) (Jonusr 1985)




EPO FORM P0473

ANHANG ZUM INTERNATIONALEN RECHERCHENBERICHT

UBER DIE INTERNATIONALE PATENTANMELDUNG NR.

EP9001272

SA 39397

In diesem Anhang sind die Mitglieder der. Patentfamilicn der im obengenannten internationalen Recherchenbericht angefiihrten

Patentdokumente angegeben.

Die Angaben iiber die Familienmitglicder entsprechen dem Stand der Datei des Europiischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewiihr.

05/12/90

Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der

Datum der

angefiihrtes Patentdokument Veriffentlichung Patentfamilic Veriffentlichung
DE-A-3409566 26-09-85 JP-A- 61002965 08-01-86
US-A- 4813234 21-03-89
GB-A-2119905 23-11-83 DE-A,C 3216821 10-11-83
US-A- 4528871 16-07-85
EP-A-347804 27-12-89 DE-A- 3820717 08-02-90
WO-A- 8912558 28-12-89
DE-C-3331651 02-05-85 CA-A- 1239331 19-07-88
JP-A- 60071334 23-04-85
DE-A-1680157 23-12-71 Keine

Fiir ndherc Einzelheiten zu diesem Anhang : sieche Amtshlatt des Europiischen Patentamts, Nr.12/82




	Abstract
	Bibliographic
	Description
	Claims
	Drawings
	Search_Report

