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(54) Variabler Personenkraftwagen.

(57) Die vorliegende Erfindung betrifft einen variablen Perso-
nenkraftwagen (10) mit einem elektrisch betriebenen Vorderwa-
gen (11) und einem an diesen rlickseitig als Anbauelement starr
ankoppelbaren Hinterwagen (12). Hierbei bilden Vorder- (11)
und Hinterwagen (12) im angekoppelten Zustand eine zusam-
mengesetzte Fahrzeugeinheit (20) mit wenigstens drei Achsen
(21), wobei der Vorderwagen (11) wenigstens zweiachsig und
mit wenigstens einer antreibbaren Achse (23) und der Hinter-
wagen (12) wenigstens einachsig mit einer Antriebseinheit (15)
und ebenfalls wenigstens einer antreibbaren Achse (22) aus-
gefuhrt ist. Die Antriebseinheit (15) des Hinterwagens (12) um-
fasst einen Verbrennungsmotor, einen Tank, ein Getriebe sowie
Steuerungs- und Verbindungselemente (16), und die antreibba-
re/n Achse/n (22) des Hinterwagens (12) ist/sind durch den Ver-
brennungsmotor Uber das Getriebe antreibbar.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen variablen Personenkraftwagen geméss Oberbegriff von Anspruch 1.

[0002] Ein variabler Personenkraftwagen dieser Art ist zum Beispiel in DE 10 210 014 095 A1 beschrieben. Darin ist ein
Fahrzeugmodul fir ein Kraftfahrzeug mit Kopplungsmitteln zum An- und Abkoppeln des Fahrzeugmoduls an bzw. vom
Kraftfahrzeug und zumindest einem elektrischen Energiespeicher zum Speichern von elektrischer Energie gezeigt, aus
welchem das Kraftfahrzeug in angekoppeltem Zustand mit elektrischer Energie versorgbar ist.

[0003] Ein weiteres Beispiel fir einen variablen Personenkraftwagen gemass Oberbegriff von Anspruch 1 wird in DE
19 518 037 C1 beschrieben, wobei durch Zusammenfigen eines als Stadtfahrzeug konzipierten Vorderwagens mit einem
Hinterwagen ein Kombinationsfahrzeug geschaffen wird. Hierbei wird der auf den Stadtverkehr optimierte Vorderwagen
als Grundfahrzeug erganzt hinsichtlich des Raumangebots und hinsichtlich des Antriebs, so dass das Gesamtfahrzeug
ein vollwertiges Personen- bzw. Kombifahrzeug mit drei Achsen darstellt.

[0004] Die vorliegende Erfindung hat sich zur Aufgabe gesetzt, variable Personenkraftwagen gegenliber dem Stand der
Technik weiter zu verbessern, insbesondere hinsichtlich der Verwendbarkeit eines auf den Stadtverkehr optimierten und
elektrisch betriebenen Vorderwagens fiir den Einsatz ausserhalb des Stadtverkehrs bzw. fir 1&ngere Distanzen.

[0005] Diese Aufgabe wird vom variablen Personenkraftwagen geméass Anspruch 1 geldst, indem die Antriebseinheit des
Hinterwagens einen Verbrennungsmotor, einen Tank, ein Getriebe sowie Steuerungs- und Verbindungselemente umfasst,
und die antreibbare/n Achse/n des Hinterwagens durch den Verbrennungsmotor liber das Getriebe antreibbar ist/sind.

[0006] Der Vorteil gegenliber bisherigen Lésungen liegt insbesondere darin, dass der Hinterwagen fir sich selbst eine
vollstandige Antriebseinheit mit einer vom Verbrennungsmotor antreibbaren Antriebsachse bildet. Dieser vergréssert die
Leistungsfahigkeit und die Reichweite des auf den Stadtverkehr optimierten und elektrisch betriebenen Vorderwagens,
der als Grundfahrzeug dient, auf ein Niveau vergleichbar mit konventionellen Personenkraftwagen mit Verbrennungsmo-
toren, indem bei einem angekoppelten Betriebszustand des Hinterwagens, d.h. bei eingeschaltetem Verbrennungsmotor,
ein Vortrieb direkt und ausschliesslich mittels des Verbrennungsmotors erfolgen kann. Hierbei ist der Verbrennungsmotor
je nach Ausflihrungsvariante als Benzin-, Diesel- oder Gasmotor und jeweils mit allen zum Betrieb und zur Steuerung
notwendigen Systemen und Teilsystemen ausgebildet. Diese sind vom Vorderwagen her steuerbar, so dass sich bei der
Bedienung des kombinierten Fahrzeugs kein wesentlicher Unterschied zur Bedienung des Vorderwagens bzw. des Grund-
fahrzeugs ergibt. Die Antriebseinheit ist dabei vorteilhaft in Unterflurbauweise ausgeflihrt, um zusatzliches Sitzplatzange-
bot und/oder zusatzlichen Stauraum zu schaffen.

[0007] Weitere bevorzugte Ausfiihrungen und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus den abhangigen Anspriichen sowie
aus der nun folgenden Beschreibung anhand der Figuren. Dabei zeigen:

Fig. 1 einen erfindungsgemassen variablen Personenkraftwagen mit nicht aneinander angekoppelten Vorder-
und Hinterwagen, und

Fig. 2 einen variablen Personenkraftwagen geméss Fig. 1 mit starr aneinander angekoppelten Vorder-und Hin-
terwagen.

[0008] Am variablen Personenkraftwagen 10 gemass Fig. 1 sind zur starren und betriebssicheren Kopplung zusammen-
wirkende mechanische Kopplungselemente am Vorder- 11 und Hinterwagen 12 vorgesehen, welche am Vorderwagen 11
mit den Elementen 13 und 13" angedeutet sind. Diese kénnen hinter einer Heckschiirze 14 angeordnet sein und sind somit
im Betrieb des Vorderwagens 11 alleine nicht sichtbar. Zur Ankopplung des Hinterwagens 12 wird dann die Heckschirze
14 entfernt. Am Hinterwagen 12 sind nicht dargestellte Kopplungselemente vorgesehen, welche mit den Kopplungsele-
menten 13 und 13" des Vorderwagens 11 mechanisch zusammenwirken, um eine starre Kopplung des Hinterwagens 12
an den Vorderwagen 11 zu ermdéglichen. Solche Kopplungselemente sind dem Fachmann in verschiedener Ausgestaltung
bekannt und missen hier nicht naher beschrieben werden. Sie kdnnen manuell betatigbar sein, um miteinander verriegelt
zu werden oder, durch einen Antrieb, z.B. einen elekirischen Antrieb. Die Kopplungselemente sind so ausgefiihrt, dass
sich eine starre Ankopplung des Hinterwagens 12 am Vorderwagens 11 ergibt, worunter verstanden wird, dass sich die
zusammengekoppelte Einheit 20 (Fig. 2) von Vorderwagen 11 und Hinterwagen 12 bei den auftretenden Fahrzustanden
des Gesamtfahrzeugs wie ein einheitlich aufgebautes Fahrzeug verhalt.

[0009] Der Hinterwagen 12 enthalt die Antriebseinheit 15 mit dem Verbrennungsmotor und allen zu seinem Betrieb néti-
gen Aggregaten und den zum direkten Antrieb der Hinterachse 22 durch den Verbrennungsmotor nétigen Elementen, so
insbesondere ein Getriebe und ein Differential. Das Getriebe kann ein manuell schaltbares Getriebe sein oder ein Auto-
matikgetriebe beliebiger bekannter Bauweise. Zusatzlich zu der mechanischen starren Kopplung sind die Steuerungs- und
Verbindungselemente des Hinterwagens 12 bei der Kopplung mit Fahrzeugbedienelementen des Vorderwagens 11 zu
verbinden, um das betriebssichere Steuern und Regeln aller relevanten Fahrzeugkomponenten vom Fahrersitz aus zu er-
mdglichen und alle Anzeigefunktionen fur den Fahrer sicherzustellen. Erwéhnt sei hier als Beispiel eine Flllstandsanzeige
fur den Treibstofftank der Antriebseinheit 15.
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[0010] In Fig. 2 sind die Verbindungselemente, welche die entsprechenden elektrischen (oder allenfalls pneumatischen
oder hydraulischen) Leitungen 16 des Hinterwagens 12 und die zugehdrigen Leitungen 17 des Vorderwagens 11 Uber die
nur angedeuteten Verbindungselemente 18 miteinander gekoppelt. Diese Verbindungselemente 18 sind vorzugsweise so
ausgeflhrt, dass sie sich bei der mechanischen Kopplung von Vorder- 11 und Hinterwagen 12 ohne weitere Handhabung
von selber koppeln. Die elektrischen Leitungen 16, 17 zwischen Vorder- 11 und Hinterwagen 12 kdnnen dabei konduktiv
und/oder induktiv verbindbar sein. Bevorzugt sind nur elektrische Verbindungen vorgesehen, so dass also eine Bremsbe-
dienung der an der Antriebsachse 22 des Hinterwagens 12 vorhandenen Bremsen elektrisch erfolgt («brake by wire»),
was dem Fachmann bekannt ist und hier nicht ndher ausgefiihrt wird. Die Antriebseinheit 15 ist auf diese Weise mit den
Steuer- und Bedienelementen des Vorderwagens 11 verbunden, welche in der Fig. 2 mit 19 angedeutet sind.

[0011] Der Hinterwagen 12 weist zudem eine in Fig. 1 und 2 nicht dargestellte Stitzeinrichtung auf, welche als Schiene
oder in anderen, ebenfalls nicht dargestellten Ausfihrungsformen, als Rad ausgeformt ist und dem Hinterwagen 12 in
abgekoppeltem Zustand sicheren Halt gewahrt und dennoch ein einfaches An- und Abkoppeln an den Vorderwagen 11
ermdglicht. Die Stitzeinrichtung ist je nach Ausflihrung in den Hinterwagen 12 und/oder in den Vorderwagen 11 derart
einfahr- und/oder versenkbar ausgebildet, dass sie das Design des Fahrzeugs nicht stért, d.h. von aussen unsichtbar ist.
Zudem bildet die Stutzeinrichtung vorzugsweise weder im ein- noch im ausgefahrenen Zustand ein von der Carrosserie-
oberflache nach aussen vorstehendes Hindernis.

[0012] In Fig. 2 ist zudem der variable Personenkraftwagen 10 gemass Fig. 1 mit einem an den Vorderwagen 11 starr
angekoppelten Hinterwagen 12 gezeigt, wobei Vorder- 11 und Hinterwagen 12 nun eine zusammengesetzte Fahrzeugein-
heit 20 mit drei Achsen 21 bilden. In diesem gekoppelten Zustand kann der Antrieb des Gesamtfahrzeugs allein durch
den Verbrennungsmotor bewirkt werden, der auf die Antriebsachse 22 des Hinterwagens 12 wirkt und vom Fahrer vom
Vorderwagen 11 her bedient wird. Die elektrisch antreibbare Achse 23 (oder 28 im Falle von Vorderradantrieb) des Vor-
derwagens 11 ist hierbei frei mitlaufend drehbar. Dazu kann ein schaltbarer Freilauf in dem elekirischen Antriebsstrang
des Vorderwagens 11 vorgesehen sein, der z.B. automatisch bei der Ankopplung des Hinterwagens 12 betéatigt wird. Es ist
auch mdglich, den elektrischen Antrieb des Vorderwagens 11 mit dem Verbrennungsmotorantrieb des Hinterwagens 12
(elektronisch) synchronisiert mitlaufen zu lassen. Dies kann z.B. so erfolgen, dass der elektrische Antrieb des Vorderwa-
gens 11 beim Anfahren des Gesamtfahrzeugs aktiv ist, um vom hohen Antriebsdrehmoment des elektrischen Antriebs zu
profitieren und/oder das Anfahren auf steiler oder rutschiger, z.B. schneebedeckter, Fahrbahn zu verbessern. Nach dem
Anfahren und bei nicht durchdrehenden Antriebsradern ist dann wieder der Freilauf aktiviert. Zudem kann bei angekop-
peltem Hinterwagen 12 auch die antreibbare Achse 22 des Hinterwagens 12 frei mitlaufend drehbar ausgefiihrt werden,
wodurch auf Wunsch des Fahrers bei angekoppeltem Hinterwagen 12 auch ein rein elektrischer Antrieb durch den Vor-
derwagen 11 bei ausgeschaltetem Verbrennungsmotor gewahrleistet ist. Dies erlaubt es z.B. in einer Innenstadtzone auch
bei angekoppeltem Hinterwagen 12 rein elektrisch zu fahren. In einer weiteren, nicht dargestellten Ausflihrungsvariante
weist der Hinterwagen 12 auch eine zweite Achse auf, welche frei mitlauft oder angetrieben ist.

[0013] Des Weiteren kann bei angekoppeltem Hinterwagen 12 und angetriebener Achse 22 des Hinterwagens 12 we-
nigstens ein Rad oder eine Achse des Vorderwagens 11 zur Energierlickgewinnung nutzbar sein. Dadurch lassen sich
der Einfachheit halber nicht dargestellte Batterien im Vorderwagen 11 wéhrend des verbrennungsmotorischen Antriebs
permanent und/oder wahrend eines Bremsvorgangs temporar laden. Der Hinterwagen 12 weist zudem eine Kofferrau-
merweiterung 24 auf oder in anderen, vorteilhaften und nicht dargestellten Varianten auch eine Uber zusatzliche Turen
zugangliche Sitzplatzerweiterung. Das Dach 25 mit Heckscheibe 26 ist am Hinterwagen 12 wie bei Hardtops Ublich ab-
nehmbar/aufsetzbar ausgefihrt, wodurch der Kofferraum 24 bei abmontiertem Dach 25 von oben ungehindert zuganglich
ist, auch ohne ein Offnen des Kofferraumdeckels 27 am Hinterwagen 12.

[0014] Die Ausflihrung des variablen Personenkraftwagens 10 gemass Fig. 1 und Fig. 2 besticht auch asthetisch, indem
eine Silhouette des Hinterwagens 12 wie die Silhouette der Heckpartie des Vorderwagens 11 ausgeformt ist. Dadurch
ergibt sich ein harmonischer Gesamteindruck auch bei angekoppeltem Hinterwagen 12.

Patentanspriiche

1. Variabler Personenkraftwagen (10) mit einem elektrisch betriebenen Vorderwagen (11) und einem an diesen rlickseitig
mittels Kopplungselementen (13, 13°) starr ankoppelbaren Hinterwagen (12), wobei
- Vorder- (11) und Hinterwagen (12) im angekoppelten Zustand eine zusammengesetzte Fahrzeugeinheit (20) mit
wenigstens drei Achsen (21) bilden,
- der Vorderwagen (11) wenigstens zweiachsig und mit wenigstens einer antreibbaren Achse (23) und
- der Hinterwagen (12) wenigstens einachsig mit einer Antriebseinheit (15) und ebenfalls wenigstens einer antreibba-
ren Achse (22) ausgeflhrt ist, dadurch gekennzeichnet, dass
- die Antriebseinheit (15) des Hinterwagens (12) einen Verbrennungsmotor, einen Tank, ein Getriebe sowie Steue-
rungs- und Verbindungselemente (16) umfasst, und
- die antreibbare/n Achse/n (22) des Hinterwagens (12) durch den Verbrennungsmotor (iber das Getriebe antreibbar
ist/sind.

2. Variabler Personenkraftwagen (10) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass zur starren Kopplung zusam-
menwirkende mechanische Kopplungselemente am Vorder- (11) und Hinterwagen (12) vorgesehen sind, und dass
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die Steuerungs- und Verbindungselemente des Hinterwagens (12) bei der Kopplung mit Fahrzeugbedienelementen
des Vorderwagens (11) verbindbar sind.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Verbin-
dungselemente zwischen Vorder- (11) und Hinterwagen (12) konduktiv und/oder induktiv verbindbar ausfihrt sind.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Verbren-
nungsmotor als Benzin-, Diesel- oder Gasmotor ausgebildet ist.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass bei angekop-
peltem Hinterwagen (12) die antreibbare/n Achse/n (23, 28) des Vorderwagens (11) frei mitlaufend drehbar sind.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Ansprliche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass bei angekop-
peltem Hinterwagen (12) die antreibbare/n Achse/n (23, 28) des Vorderwagens (11) mit dem Antrieb des Hinterwa-
gens (12) synchronisiert zuschaltbar ist/sind.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Ansprliche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass bei angekop-
peltem Hinterwagen (12) die antreibbare/n Achse/n (22) des Hinterwagens (12) frei mitlaufend drehbar ist/sind.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Ansprliche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass bei angekop-
peltem Hinterwagen (12) und angetriebener/angetriebenen Achse/n (22) des Hinterwagens (12) wenigstens ein Rad
oder eine Achse des Vorderwagens (11) zur Energierlickgewinnung nutzbar ist.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
einheit (15) des Hinterwagens (12) in Unterflurbauweise ausgefihrt ist.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Hinterwagen (12) eine Kof-
ferraumerweiterung (24) und/oder eine Sitzplatzerweiterung aufweist.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Anspriche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass am Hinterwa-
gen (12) ein Dach (25) mit Heckscheibe (26) abnehmbar ausgefihrt ist.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach einem der Anspriche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Hinter-
wagen (12) wenigstens eine Stutzeinrichtung aufweist, welche vorteilhaft als Schiene oder Rad ausgeformt ist.

Variabler Personenkraftwagen (10) nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass die Stitzeinrichtung/en in den
Hinter- (12) und/oder Vorderwagen (11) einfahrbar und/oder versenkbar ausgebildet ist/sind.
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