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(57) Abstract: The invention relates to a commercial vehicle having a plurality of axles (20a, 21a, 22a, 23a), of which at least
one (22a, 23a) is steerable, a vehicle driver’s cabin (2), a first control device (6a) to be operated by a person, the control device
being firmly mounted in the vehicle driver’s cabin (5) and coupled to a hydraulic steering system (100) for steering the at least one
steerable axle (22a, 23 a), a second control device (6b) to be operated by a person, the device also being coupled to the hydraulic
steering system (100) for steering the at least one steerable axle (22a, 23a), wherein the second control device (6b) can be operated
independently of the first control device (6a), and having a hydraulic steering system (100) for pivoting the wheels (22, 23) of the
at least one steerable axle (22a, 22b). The hydraulic steering system (100) comprises at least two independent steering circuits (101,
102), at least one steering cylinder (25, 26, 27) for each steerable axle (22a, 22b), wherein each steering cylinder (25, 26, 27) is
connected to the steering circuits (101, 102), a steering control valve (140) that is coupled to the two steering circuits (101, 102)
and operated via the first control device (6a), and a switching valve (110) integrated into the steering system (100) such that if the
switching valve (100) is actuated, the steering of the at least one steerable axle (22a, 22b) by means of the first control device (6a)
is interrupted and can only be carried out by means of the second control device (6b).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Nutzfahrzeug mit mehreren Achsen (20a, 21a, 22a, 23a), von den mindestens
eine (22a, 23a) lenkbar ist, einer Fahrzeugfiihrerkabine (2), einer von einer Person zu betitigenden ersten Steuereinrichtung (6a),
die in der Fahrzeugfithrerkabine (5) fest eingebaut ist und zum Steuern der mindestens einen lenkbaren Achse (22a, 23 a) mit einem
hydraulischen Lenksystem (100) gekoppelt ist, einer von einer Person

[Fortsetzung auf der néichsten Seite]
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zu betdtigenden zweiten Steuereinrichtung (6b), die ebenfalls zum Steuern der mindestens einen lenkbaren Achse (22a, 23a) mit dem
hydraulischen Lenksystem (100) gekoppelt ist, wobei die zweite Steuereinrichtung (6b) unabhéngig von der ersten Steuereinrichtung
(6a) betitigbar ist und mit einem hydraulischen Lenksystem (100) zum Verschwenken der Rédder (22, 23) der mindestens einen
lenkbaren Achse (22a, 22b). Das hydraulische Lenksystem (100) umfasst mindestens zwei unabhingige Lenkkreise (101, 102),
mindestens einen Lenkzylinder (25, 26, 27) fiir jede lenkbare Achse (22a, 22b), wobei jeder Lenkzylinder (25, 26, 27) mit den
Lenkkreisen (101, 102) verbunden ist, ein Lenksteuerventil (140), das mit beiden Lenkkreisen (101, 102) gekoppelt ist und iiber die
erste Steuereinrichtung (6a) betétigt wird, und ein Umschaltventil (110), das derart in die Lenkanlage (100) integriert ist, dass bei
betidtigtem Schaltventil (100) das Lenken der mindestens einen lenkbaren Achse (22a, 22b) mittels der ersten Steuereinrichtung (6a)
unterbunden ist und nur noch mittels der zweiten Steuereinrichtung (6b) durchfiihrbar ist.
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- Nutzfahrzeug mit hydraulischer Lenkanlage

TECHNISCHES GEBIET

Die vorliegende Erfindung betrifft allgemein Nutzfahrzeuge wie beispielsweise Fahrzeug- bzw.
Mobilkrane wie insbesondere Fahrzeugkrane mit Teleskopausleger, Lkw-Ladekrane, Lkw-
montierte Hubarbeitsbiihnen, mobile Betonpumpen etc., die auch von auflerhalb einer Fahrzeug-
fithrerkabine gelenkt werden sollen und mit einer hydraulischen Lenkanlage ausgestattet sind,
mittels der die Rdder wenigstens einer lenkbaren Achse des Nutzfahfzeugs geschwenkt bzw.

ausgelenkt werden.

Insbesondere betrifft die Erfindung ein Nutzfahrzeug, dessen hydraulische Lenkanlage entweder
iiber eine in der Fahrzeugfiihrerkabine befindliche, iibliche Steuereinrichtung wie beispielsweise
ein Lenkrad oder iiber eine separate zweite Steuereinrichtung zu steuern bzw. zu betéitigen ist.
Damit ist ein erfindungsgemaBes Nutzfahrzeug zum einen in {iblicher Weise iiber die erste Steu-
ereinrichturig aus der Fahrzeugfithrerkabine heraus lenk- bzw. steuerbar, zum anderen kann das
Nutzfahrzeug alternativ mittels der zweiten Steuereinrichtung ebenfalls gelenkt werden, bei-
spielsweise aus einer Krankabine heraus, wenn es sich bei dem Nutzfahrzeug um einen Fahr-

zeugkran handelt.

SchiieBlich betrifft die Erfindung ein Verfahren zum Lenken eines Nutzfahrzeuges mit einem
hydraulischen Lenksystem, das entweder iiber eine in der Fahrzeugfiihrerkabine befindliche,
iibliche erste Steuereinrichtung oder iiber eine separate zweite Steuereinrichtung zu steuern bzw.

zu betitigen ist.

HINTERGRUND DER ERFINDUNG

Nutzfahrzeuge der eingangs beschriebenen Art sind bereits bekannt. So bietet beispielsweise die
Firma Liebherr-Werk Ehingen GmbH / Deutschland unter der Bezeichnung “Liebherr LTM
1045 3.1 einen Fahrzeugkran an, der auch aus der Krankabine heraus lenkbar ist. Die zweite
Steuereinrichtung in der Kranfiihrerkabine ist bei diesem Fahrzeugkran mit einem Elektromotor

verbunden, der anstelle des Lenkrades in der Fahrzeugfiihrerkabine ein an sich hinlédnglich be-
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kanntes Lenksteuerventil betitigt, um die Lenkzylinder zu betitigen und damit den Fahrzeugkran

zu lenken. Diese Konstruktion ist relativ teuer.

DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

Gemif einem Aspekt der vorliegenden Erfindung wird ein Nutzfahrzeug bereitgestellt, das meh-
rere Achsen aufweist, von denen mindestens eine lenkbar ist. Das erfindungsgemifie Nutzfahr-
zeug umfasst ferner eine Fahrzeugfiihrerkabine, eine von einer Person zu betitigende erste Steu-
ereinrichtung, die in der Fahrzeugfiihrerkabine fest eingebaut ist und zum Steuern der mindes-
tens einen lenkbaren Achse mit einem hydraulischen Lenksystem hydraulisch gekoppelt ist, so-
wie eine von einer Person zu betitigende zweite Steuereinrichtung, die ebenfalls zum Steuern
der mindestens einen lenkbaren Achse mit dem hydraulischen Lenksystem hydraulisch gekop-
pelt ist. Uber die zweite Steuereinrichtung ist das Nutzfahrzeug unabhéngig von der ersten Lenk-
einrichtung betitigbar. Das hydraulische Lenksystem zum Verschwenken der Réder der mindes-
tens einen lenkbaren Achse umfasst mindestens zwei unabhéngige Lenkkreise und mindestens
einen Lenkzylinder fiir jede lenkbare Achse, von denen jeder mit wenigstens einem Lenkkreis
hydraulisch verbunden ist. Ferner umfasst das Lenksystem ein Lenksteuerventil, das mit beiden
Lenkkreisen gekoppelt ist und iiber die erste Steuereinrichtung betatigt wird. Auflerdem ist ein
Umschaltventil vorhanden, das derart in die Lenkanlage integriert ist, dass bei betétigtem Um-
schaltventil das Lenken der mindestens einen lenkbaren Achse mittels der ersten Steuereinrich-

tung unterbunden ist und nur noch mittels der zweiten Steuereinrichtung durchfiihrbar ist.

Der vorliegenden Erfindung liegt der Gedanke zugrunde, erstmals in der hydraulischen Lenkan-
lage ein Umschaltventil vorzusehen, um ein Lenken mittels der Zweiten Steuereinrichtung von

~ auBerhalb der Fahrzeugfiihrerkabine heraus zu erméglichen. Damit wird der bisher tibliche E-
lektromotor, mittels dem beim Lenken aus der Kranfiihrerkabine heraus das Betitigen des Lenk-
steuerventils erfolgte, iiberfliissig. Zudem ist die erfindungsgeméBe Lenkanlage einfacher und
kostengiinstiger. Es erfolgt also erfindungsgeméB mittels des Umschaltventils ein Trennen der
hydraulischen Lenkkreise. So kénnen durch Schalten des Umschaltventils aus der Kranfiihrerka-
bine bzw. allgemein von auBerhalb der Fahrzeugfiihrerkabine des Nutzfahrzeugs heraus, die
Lenkzylinder mit Druck beaufschlagt und einem Hydraulikfliissigkeitsstrom derart versorgt wer-

den, dass ein Lenken bzw. Steuern méglich ist.
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In einer beispielhaften weiteren Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung ist das Umschalt-
ventil als 6/3-Wegeventil ausgebildet, das neben einer Neutralstellung eine erste und eine zweite
Schaltstellung einnehmen kann. In der Neutralstellung ist die hydraulische Verbindung einer
Férderpumpe zu denjenigen Leitungen eines Lenkkreises unterbrochen, die ein tibliches Lenk-
steuerventil mit den Lenkzylindern verbinden. Gleichzeitig ist aber in der Neutralstellung eine
Verbindung dieser Férderpumpe mit der Einlassseite des Lenksteuerventils vorhanden. Dadurch
ist ein {ibliches Lenken mittels der ersten Steuereinrichtung méglich. In der ersten Schaltstellung
des Umschaltventils ist die Verbindung der zuvor genannten Férderpumpe zu der Einlassseite
des Lenksteuerventils unterbrochen, aber eine Verbindung der Férderpumpe zu den denjenigen
Leitungen des Lenkkreises geschaffen, die das Lenksteuerventil mit den Lenkzylindern verbin-
den. In der zweiten Schaltstellung des Umschaltventils ist die Verbindung der zuvor genannten
Forderpumpe zu der Einlassseite des Lenksteuerventils ebenfalls unterbrochen, aber eine Ver-
bindung der Férderpumpe zu den denjenigen Leitungen des Lenkkreises geschaffen, die das
Lenksteuerventil mit den Lenkzylindern verbinden, jedoch sind diese Verbindungen gegeniiber
der ersten Schaltstellung vertauscht. Damit ist in der ersten und zweiten Schaltstellung ein Steu-
ern bzw. Lenken in die gewiinschte Richtung moglich, da in der ersten und zweiten Schaltstel-
lung des Umschaltventils Druck in den Lenkzylindern in unterschiedliche Richtungen erzeugt

werden kann.

In einer weiteren beispielhaften Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindungsform sind in ei-
nen Lenkkreis ein erstes Schaltventil und ein zweites Schaltventil integriert. Dabel ist das zweite
Schaltventil parallel zum ersten Schaltventil angeordnet ist, besitzt allerdings eine gegeniiber
dem ersten Schaltventil umgekehrte Schaltldgik. Damit wird eine Erh6hung des Sicherheitsni-
veaus erzielt. So fithren Einfachfehler in dem Bereich des Lenksystems, das zum Lenken von
aulerhalb der Fahrzeugfiihrerkabine heraus dient, nicht zu einer sicherheitskritischen Beeinflus-
sung des normalen Lenkbetriebs, der iiber die erste Steuereinrichtung erfolgt. Insbesondere kann
somit gewahrleistet werden, dass bei bestimmten Fehlerarten keine Fehlertoleranz gegeben ist.
Fehlerarten kdnnen beispielsweise elektrische Fehler wie z.B. ein Kurzschluss oder ein Span-
nungsabfall oder mechanische Fehler wie z.B. Leitungsbruch, geldster Stecker, Federbruch im
Ventil, Ventilklemmer sein. So kann also auch bei Auftreten von Einfachfehlern verhindert wer-

den, dass eine sicherheitskritische Beeinflussung des Lenkbetriebs auftritt.
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In einer weiteren beispielhaften Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindungsform sind das
erste Schaltventil und das zweite Schaltventil nur mit einem der Lenkkreise hydraulisch verbun-

den, was deren Aufbau vereinfacht.

In einer weiteren beispielhaften Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindungsform sind das
erste Schaltventil und/oder das zweite Schaltventil als elektrisch oder pneumatisch angesteuerte

Ventile ausgebildet, was Kosten spart.

In einer weiteren beispielhaften Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindungsform sind die
Steuerventile mit denjenigen Leitungen eines Lenkkreises hydraulisch verbunden, die von dem
iiblichen Lenksteuerventil zu den jeweiligen Lenkzylindern fithren. Dadurch ist in Kombination
mit dem Umschaltventil die gewiinschte Sicherheit gegeniiber Einfachfehlern in einfacher und

kostengiinstiger Weise erzielbar.

Wie bereits zuvor angedeutet, handelt es sich in einer beispielhaften Ausfiihrungsform der vor-
liegenden Erfindung bei dem Nutzfahrzeug um einen Fahrzeugkran, der als Fahrgestell einen
Unterwagen umfasst, an dem ein Oberwagen mit Kranausleger und Kranfiihrerkabine drehbar
angeordnet ist. In der Kranfiihrerkabine ist die zweite Steuereinrichtung angeordnet. Alternativ
kann die zweite Steuereinrichtung auch als Draht bzw. funkferngesteuerte Fernbedienung, die

in/oder auferhalb der Kranfithrerkabine bedienbar ist, ausgebildet sein.

~ In einer beispielhaften Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindung handelt es sich bei der ers-
ten Steuereinrichtung um ein in der Fahrzeugfiihrerkabine angeordnetes Lenkrad, wie es hinléng-

lich bekannt ist.

Eingangs wurde bereits erwihnt, dass es sich bei der zweiten Steuereinrichtung bei einer weite-

ren beispielhafteh Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung um eine Steuereinrichtung han-
delt, die sich auBerhalb der Fahrzeugfiihrerkabine befindet. Diese kann dann wie zuvor erlautert
auch beispielsweise als Fernsteuereinrichtung oder Lenkrad, Steuerung, Lenkhebel oder derglei-

chen ausgebildet sein.

Eine weitere beispielhafte Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindungsform ist dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Hydraulikfliissigkeitsbehilter fiir Hydraulikfliissigkeit vorhanden ist, der

sowohl mit ersten Lenkkreis als auch mit dem zweiten Lenkkreis verbunden ist. Dadurch wird in

4
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einfacher Weise die Versorgung der Lenkkreise der hydraulischen Lenkanlage mit Hydraulik-
fliissigkeit gewdhrleistet. Alternativ kénnen auch fiir jeden Lenkkreis getrennte Hydraulikfliis-
sigkeitsbehélters bzw. Hydraulikbehélter vorgesehen sein. Die Ausgestaltung mit einem einzigen
Hydraulikfliissigkeitsbehilter fiir mehrere Lenkkreise senkt die Herstellungskosten und spart
Platz.

GemaB einer weiteren beispielhaften Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindung ist eine erste
Pumpe zum Férdern von Hydraulikfliissigkeit in dem ersten Lenkkreis integriert und eine zweite
Pumpe zum Férdern von Hydraulikfliissigkeit in dem zweiten Lenkkreis integriert. Mittels dieser
Pumpen wird die Férderung von Hydraulikfliissigkeiten in den jeweiligen Lenkkreisen sicherge-
stellt. Beispielsweise kénnen die Pumpen von einem gemeinsamen Motor angetrieben werden, es
ist aber auch méglich, jede Pumpe einzeln anzutreiben. Durch die Ausbildung mit gemeinsamen

Motor werden wiederum die Kosten und die Fehleranfélligkeit gesenkt.

GemibB einem weiterem Aspekt der vorliegenden Erfindung wird ein Verfahren zum Lenken
eines Nutzfahrzeuges offenbart, wobei das Nutzfahrzeug mit einem hydraulischen Lenksystem
ausgestattet ist, das entweder iiber eine in der Fahrzeugfiihrerkabine befindliche, iibliche erste
Steuereinrichtung oder iiber eine separate zweite Steuereinrichtung zu steuern bzw. zu betétigen
ist. Erfindungsgemaf wird zum Lenken des Nutzfahrzeugs mit Hilfe der zweiten Steuereinrich-
tung ein Umschaltventil betitigt, das derart in das Lenksystem integriert ist, dass bei betétigtem
Umschaltventil das Lenken mittels der ersten Steuerelnrlchtung unterbunden ist und nur noch
mittels der zweiten Steuereinrichtung durchfuhrbar ist. Darauﬂnn wird das Nutzfahrzeug mit der

zweiten Steuereinrichtung gelenkt.
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KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

Im Folgenden ist zur weiteren Erlduterung und zum besseren Verstindnis eine beispielhafte Aus-
fithrungsform der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf die beigefiigten Zeichnungen

niher beschrieben und erléautert. Es zeigen:

Fig. 1a eine schematische Seitenansicht eines Fahrzeugkrans, der erfindungsgeméf mittels
’ einer in der Fahrzeugfiihrerkabine befindlichen ersten Steuereinrichtung und auch
durch eine zweite Steuereinrichtung, die sich hier in einer Kranfiihrerkabine befindet,

lenk- bzw. steuerbar ist,
Fig. 1b eine Draufsicht des in der Fig. 1a gezeigten erfindungsgemaiflen Fahrzeugkrans,
Fig.2 ein schematischer Schaltplan der Lenkanlage des erfindungsgemiflen Fahrzeugkrans,

Fig. 3  eine vergréferte Ansicht eines in der Lenkanlage gemaf der Fig. 2 enthaltenen Um-

schaltventils in einer Neutralstellung,

Fig. 4 eine vergroferte Ansicht des in der erfindungsgeméfien Lenkanlage geméB der Fig. 2

enthaltenen Umschaltventils in einer ersten Schaltstellung, und

Fig. 5  eine vergroflerte Ansicht des in der erfindungsgeméBen Lenkanlage gemél Fig. 2 ent-

haltenen Umschaltventils in einer zweiten Schaltstellung.

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER BEISPIELHAFTEN AUSFUHRUNGSFORM
IN DER VORLIEGENDEN ERFINDUNG

Der in der Fig. 1a in einer Seitenansicht gezeigte Fahrzeugkran 1 umfasst einen Unterwagen 5
und einen drehbar darauf angeordneten Oberwagen 4, an welchem ein teleskopierbarer Tele-
skopausleger 3 wippbar angebracht ist. Das Fahrzeugkran-Untergestell 5 weist im vorliegenden

Fall fiinf Achsen auf, von denen die ersten zwei und die letzte lenkbar sind. Der guten Ordnung
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halber ist noch anzumerken, dass im gezeigten Ausfiihrungsbeispiel der Fahrzeugkran 1 noch mit

einem zur Aufnahme von Gewichtsplatten dienende 16sbare Modulachse 16 ausgestattet ist.

In der Draufsicht gemiB der Fig. 1b ist deutlich sichtbar, dass die Rader 11, 12, und 15 der lenk-
baren Achsen ausgelenkt sind. Die Réder 13 und 14 der dritten und vierten Achse sind nicht
lenkbar und dementsprechend nicht ausgelenkt. In der Fahrzeugfiihrerkabine 2 des Untergestells
5 des Fahrzeugkrans 1 ist ein Lenkrad 6a als erste Steuereinrichtung ersichtlich, mit dem der
Fahrzeugkran 1 wihrend des normalen Fahrbetriebs auf einer Strafle gelenkt bzw. gesteuert wird.

Der Oberwagen 4 umfasst ferner eine Kranfiihrerkabine 5 auf, in der die Einrichtungen zur Steu-
erung des Oberwagens 4 sowie des Teleskopauslegers, also alle zum Kranbetrieb notwendigen -
Einrichtungen, vorhanden sind. Auflerdem ist in der Kranfiihrerkabine 5 eine Steuereinrichtung
6b vorhanden, mittels der der Fahrzeugkran 1 lenkbar ist. Im vorliegenden Fall umfasst hierzu
die Steuereinrichtung einen Joystick 6b, um den Fahrzeugkran 1 nach rechts bzw. links zu steu-
ern bzw. zu lenken. Alternativ zu dém Joystick 6b koénnten auch ein oder mehrere Kipphebel
vorgesehen werden. Das Gasgeben erfolgt in dieser beispiethaften Ausfithrungsform der Erfin-
dung bevorzugt mittels einem Gaspedal, das in der Kranfithrerkabine 5 vorhanden ist. Vorzugs-
weise ist dabei ein grundsitzlich fiir den Kranbetrieb vorhandenes Pedal im Oberwagen 4 auch
fiir das Gasgeben einsetzbar. Alternativ kann in einer weiteren beispielhaften Ausfilhrungsform
der vorliegenden Erfindung die Fahrzeuggeschwindigkeit tiber eine Taste eingestellt. Die Lenk-
bzw. Steuereinrichtung 6b in der Kranfithrerkabine 7 kann alternativ auch als Lenkrad ausgebil-
det sein. Fiir alle vorgenannten Losungen gilt, dass der Fahrzeugkran 1 aus der Kranfiithrerkabine
5 am Oberwagen 4 heraus voll lenkbar ist. Eine weitere alternative Betitigungseinrichtung zum

Lenken kann in Form von Schaltern, Druckkndpfen oder dergleichen realisiert sein.

Als Alternative zu der fest eingebauten zweiten Steuereinrichtung 6b ist eine draht- oder funkge-
steuerte Steuereinrichtung 6b’ schematisch dargestellt, mit der anstatt iber das Lenkrad 6a der
Fahrzeugkran 1 auch auBlerhalb von der Kranfiihrerkabine 7 gelenkt werden kann. Hierzu weist
die Fernsteuerung 6b’ wiederum mehrere Tasten und Kipphebel oder dergleichen zur Lenkung
des Fahrzeugkrans 1 in die gewiinschte Richtung auf. AuBlerdem wird vorzugsweise auch eine

Fahrzeuggeschwindigkeitssteuerung integriert sein.

Es wird nunmehr auf die Fig. 2 Bezug genommen, in der ein schematischer Schaltplan der Lenk-

anlage des in den Fig. 1a und 1b gezeigten erfindungsgemiflen Fahrzeugkrans 1 dargestellt ist.
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Bei dem hier gezeigten Schaltplan der Fig. 2 sind allerdings nur zwei lenkbare Achsen 22a und
23a gezeigt. Bei dem gezeigten Schaltplan sind die Achsen 20a, 21a mit den Ridern 20, 21 nicht
lenkbar. Im Ubrigen ist noch anzumerken, dass bei dem in der Fig. 2 gezeigten Schaltplan die
dritte Achse 22a, die lenkbar ist, lediglich mit einem Lenkzylinder 25 versehen ist, der iiber ein
Gestinge 30, 31, 32 nicht nur das eine Rad 22 sondern auch das gegeniiberliegende Rad 22 der
Achse 22a im gewiinschten Lenkwinkel verschwenkt. Die weitere gelenkte Achse 23a umfasst
zwei Lenkzylinder 26, 27, von denen jeweils einer einem der beiden Réder 23 zugeordnet ist.
Das Gestidnge 37, 38 dient hier zur Synchronisation der Radwinkel. Wenn zwei Achsen lenkbar
sind, ist es auch moglich, ein zusétzliches Gestidnge (nicht gezeigt) zur Synchronisation der ge-

lenkten Achsen vorzusehen.

Der Lenkzylinder 25, der der ersten lenkbaren Achse 22a zugeordnet ist, ist iber Hydraulikan-
schliisse 28, 29 sowohl mit einem ersten Lenkkreis 101 als auch einem zweiten Lenkkreis 102
verbunden. Beide Lenkkreise 101, 102 werden iiber Pumpen 160, 170 mit einer Hydraulik{liis-
sigkeit wie beispielsweise Hydraulikél gespeist. Im vorliegenden Fall sind die beiden Pumpen
160, 170 iiber einen gemeinsamen Motor 180 betrieben dargestellt, allerdings ist in diesem Fall
aus Sicherheitsgriinden ein hier zur besseren Ubersichtlichkeit nicht dargestellter weiterer Lenk-
kreis notwendig, der dann iiber eine separate Pumpe, die iiber eine separate Antriebquelle betrie-
ben wird, mit Hydraulikfliissigkeit versorgt wird. Angenommen, die hier gezeigte Ausfiihrungs-
form einer Lenkanlage umfasst nur zwei Lenkkreise 101, 102, dann wird die Pumpe 160 des
ersten Lenkkreises 101 von einer Antriebsquelle betrieben, die von der Antriebsquelle der Pum-
pe 170 des anderen Lenkkreises 102 unabhéngig ist. Beispielsweise wird dann die Pumpe 160

von dem Motor 180 betrieben, die zweite Pumpe 170 ist dann radbetrieben.

Wie aus der schematischen Schaltplaniibersicht gemif der Fig. 2 ersichtlich, umfasst der erste
Lenkkreis 101 Leitungen 101a — 101h sowie die Pumpe 160 und einen Hydraulikfliissigkeitsbe-
hilter 200. Alternativ kénnen auch fiir jeden Lenkkreis separate Hydraulikfliissigkeitsbehélter
vorgesehen sein. Im vorliegenden Fall wird der Behélter 200 auch fiir den Lenkkreis 102 be-
nutzt. Aus dem Hydraulikfliissigkeitsbehélter 200 fiihrt eine Absaugleitung 101h zu der Pumpe
160 des Lenkkreises 101. Von der Pumpe 160 fiihrt eine Leitung 101a weiter zu einem Um-
schaltventil 110, das hier ein 6/3-Wegeventil ist. Von dem Umschaltventil 110 fiihrt dann eine
Leitung 101b zu einem an sich bekannten Lenksteuerventil 140, wie es beispielsweise unter dem
Markennamen ,,Servocom® der ZF Antriebstechnik AG (Schweiz) vertrieben wird. Dieses Lenk-

steuerventil 140 ist mit der ersten Steuereinrichtung 6a, hier dem Lenkrad 6a im Fiihrerhaus 2
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des Fahrzeugkrans 1, in iiblicher Weise gekoppelt ist. Von dem Lenksteuerventil 140 fiihrt dann
eine Leitung 101¢ des Lenkkreises 101 zu einem Schaltventil 130, das ein 4/2-Wegeventil ist.
Alternativ zu dem 4/2-Wegeventil konnten auch mehrere 2/2-Wegeventile oder Sitzventile be-
nutzt werden. Von dem Schaltventil 130 fiihrt dann eine Leitung 101d zu einem Anschluss 34
des Lenkzylinders 27 an der gelenkten Achse 23a. Uber den weiteren Anschluss 33 des Lenkzy-
linders 27 fithrt dann eine Riicklaufleitung 101e wieder zu dem Schaltventil 130. Von dem
Schaltventil 130 fiihrt eine weitere Riicklaufleitung 101f wieder zu dem Lenksteuerventil 140.
Eine Riicklaufleitung 101g reicht dann von dem Schaltventil 140 in den Hydraulikfliissigkeits-
behilter 200. Damit ist der erste Lenkkreis I mit all seinen Leitungen beschrieben.

Der zweite Lenkkreis 102 umfasst eine Ansaugleitung 102e, die von dem Hydraulikfliissigkeits-
behilter 200 zu der weiteren Pumpe 170 reicht. Wie bereits erwihnt, ist die Pumpe 170 hier als
{iber einen gemeinsamen Motor 180 mit der Pumpe 160 angetrieben dargestellt. Bei einem
Zweigkreissystem miisste aber korrekterweise diese zweite Pumpe 170 von einer anderen unab-
hingigen Antriebsquelle angetrieben sein, iiblicherweise ist oft eine radgetriebene Pumpe 170
vorgesehen. Ausdriicklich ist hier hervorzuheben, dass die Puinpe 170 in einer den Straflenver-
kehrszulassungsvorschriften entsprechenden Ausfithrungsform mit zwei Lenkkreisen 101, 102
als radgetriebene Pumpe 170 ausgebildet ist und die Pumpe 160 von dem Motor 180 angetrieben
ist. Ein Leitungsstiick 102a reicht von der Pumpe 170 zu dem Lenksteuerventil 140. Von dem
Lenksteuerventil 140 fiihrt ein weiteres Leitungsstiick 102b zu einem Anschluss 35 des Lenkzy-
linders 26 der gelenkten Achse 23a. Uber einen weiteren Anschluss 36 fithrt dann eine Riicklauf-
leitung 102¢ zuriick zu dem Lenksteuerventil 140. Eine weitere Riicklaufleitung 102d fithrt von
dem Lenksteuerventil 140 in den Hydraulikbehélter 200 zuriick. Damit ist auch der zweite Hyd-

raulikkreis 102 mit all seinen Leitungen beschrieben.

Anzumerken ist, dass der Lenkzylinder 25 der gelenkten Achse 22 a iiber Anschliisse 28, 29 mit
den Leitungen 101d und 101e verbunden ist und damit in den ersten Lenkkreis 101 eingebunden

ist.

Wie in der Darstellung der Fig. 2 ersichtlich, ist neben dem Schaltventil 130 ein weiteres Schalt-
ventil 120 mit den Leitungen 101c, 101d, 101e, 101f verbunden. Das Schaltventil 120 besitzt
aber éine zum Schaltventil 130 umgekehrte Schaltlogik. Damit wird zum Ausdruck gebracht,
dass in der in der Fig. 2 gezeigten Schaltstellung des Schaltventils 130 die Leitungen 101c und
101d iiber das Schaltventil 130 nicht miteinander verbunden sind. Gleiches gilt auch fiir die Lei-

9



WO 2008/043428 PCT/EP2007/008249

tungen 101e und 101f, die iiber das Schaltventil 130 nicht miteinander verbunden sind. In dieser
Schaltstellung des Schaltventils 130 sind die Leitungen 101c und 101d sowie 101e und 101f tiber
das Schaltventil 120 jeweils miteinander verbunden. Die Férderung der Hydraulikfliissigkeit
erfolgt also iiber die Leitung 101f und iiber das Schaltventil 120 zu den Lenkzylindern 25 und
27. Der Riickfluss der Hydraulikfliissigkeit erfolgt iiber die Leitungen 101e und 101f, die tiber
das Schaltventil 120 in der gezeigten Schaltstellung miteinander verbunden sind. Der Lenkzylin-
der 26 wird iiber ein anderen Lenkkreis 102 mit Hydraulikflissigkeit versorgt. Mit anderen Wor-
ten: Wihrend des normalen Fahrbetriebs sind beide Schaltventile 120, 130 offen. Hierzu ist das

eine Schaltventil 120 bestromt, das andere Schaltventil 130 ist unbestromt.

Das Umschaltventil 110 ist iiber Leitungen 110a und 110b mit den Leitungen 101d und 101e des
ersten Lenkkreises verbunden. Auflerdem ist es mit den Leitungen 101a und 101b verbunden. Im
Ubrigen fiihrt eine weitere Leitung 202 von dem Umschaltventil 110 zu der Leitung 101g bzw.
in den Hydraulikfliissigkeitsbehélter 200. In Bezug auf die verschiedenen Schaltstellungen des

Umschaltventils 110 wird auf die verschiedenen Darstellungen der Fig. 3-5 verwiesen.

In der Fig. 3 ist eine Neutralstellung des Umschaltventils 110 gezeigt (Umschaltabschnitt 110n).
In dieser Neutralstellung ist die Leitung 101a mit der Leitung 101b verbunden. Es wird somit
Hydraulikflissigkeit von der Pumpe 160 iiber die Leitung 101a in die Leitung 101b gefordert.
Die Leitungen 110a und 110b sind nicht mit den Leitungen 101a bzw. 202 verbunden. Diese
Neutralstellung der Umschaltventils 110 ist auch in der Fig. 2 gezeigt. Diese Neutralstellung des
Umschaltventils 110 entspricht einem ,,normalen* Lenkbetrieb iiber die erste Steuereinrichtung
6a, die sich in der Fahrzeugfiihrerkabine 2 befindet. So wird in diesem normalen Lenkbetrieb
mittels der Pumpe 160 Hydraulikfliissigkeit tiber den Neutralumlauf des nicht betétigten Um-
schaltventils 110 iiber die Leitungen 101a, 101b zum Lenksteuerventil 140 gefordert. Je nach
Lenkradeinschlag flie3t die Hydraulikfliissigkeit nunmehr zum Anschluss Z1 oder Z2 des Lenk-
steuerventils 140 (wird auch als Lenk- oder Steuerblock bezeichnet). Angenommen, der An-
schluss Z1 ist mit Druck beaufschlagt, flieit die Hydraulikfliissigkeit iiber die Leitung 101¢c zum
Anschluss E1 des Schaltventils 130. Am Anschluss E1 teilt sich der Hydraulikfliissigkeitsstrom
und flief3t iiber das geschaltete Schaltventil 130 und das ungeschaltete Schaltventil 120 zum An-
schluss A1. Vom Anschluss Al flieit dann die Hydraulikfliissigkeit weiter zu den Lenkzylindern
25, 27. Mittels dieser Lenkzylinder 25, 27 verstellen sich die R4der 22, 23 proportional zum Ein-
schlag des Lenkrades 6a in die gewiinschte Richtung. AbflieBendes Hydraulikfliissigkeit aus den
Lenkzylindern 25, 27 flie3t iber den Anschluss A2 iiber beide Schaltventile 120, 130 zum An-
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schluss E2. Vom Anschluss E2 flieft die Hydraulikfliissigkeit weiter zum Anschluss Z2 des
Lenksteuerventils 140 und von dort zum Hydraulikfliissigkeitsbehélter 200.

Wird nun ein Lenkbetrieb von auBlerhalb der Fahrzeugfiihrerkabine 2 iiber die separate zweite
Steuereinrichtung 6b bzw. 6b> gewiinscht, so wird das Umschaltventil 110 je nach gewiinschter
Lenkrichtung ,,rechts* oder ,,links* in entweder die Schaltstellung ,,a* gemal der Fig. 4 (Um-
schaltabschnitt 110a) oder der Schaltstellung ,,b gemaB der Fig. 5 geschaltet (Umschaltabschnitt
110b). Angenommen, das Umschaltventil 110 ist in die Schaltstellung ,,a“ geméB der Fig. 4 ge-
schaltet, so wird der Neutralumlauf zum Anschluss P2 des Lenksteuerventils 140 unterbrochen.
Ebenso wird das Schaltventils 120 geschaltet und das Schaltventil 130 stromlos. Hierdurch sind
nunmehr die Anschliisse Al und A2 von den Anschliissen Z1 und Z2 getrennt. Entsprechend
flieBt Hydraulikfliissigkeit, die von der Pumpe 160 gefordert wird, tiber die Leitung 101a und die
Leitung 110a, 101e zu den Lenkzylindern 25, 27, wodurch im dargestellten Fall eine Lenkung
nach ,,rechts* erfolgt. Der Riicklauf der Hydraulikfliissigkeit erfolgt {iber die Leitung 101d und
202 in den Hydraulikfliissigkeitsbehélter.

In der in der Fig. 5 gezeigten Schaltstellung ,,b* ist die Leitung 101b von der Leitung 101a ge-
trennt und somit wird der Anschluss P2 des Lenksteuerventils 140 nicht mit Hydraulikfliissigkeit
versorgt. Tatsdchlich wird die in der Leitung 101a durch die Pumpe 160 geforderte Hydraulik-
fliissigkeit tiber die Leitungen 110b und 101d zu den Lenkzylindern 25, 27 geférdert, wodurch
im dargestellten Fall eine Lenkung nach ,,links* erfolgt. Der Riicklauf der Hydraulikfliissigkeit
erfolgt iiber die Leitung 101e und 110a sowie 202 in den Hydraulikfliissigkeitsbehélter 200.

Die in der Fig. 2 gezeigte beispielhafte Anordnung der Schaltventile 120, 130 und des Um-
schaltventils 110 stellt sicher, dass zum einen ein Lenken bzw. Steuern des Fahrzeugkrans 1 mit-
tels einér zweiten Steuereinrichtung 6b in einfacher Weise moglich ist, aber sogenannte Einfach-
fehler (ndhere Angaben zu diesem Ausdruck finden sich unter dem Stichwort FMEA - Failure
Mode and Effects Analysis) in dem Bereich der Lenkanlage 100, der dem Lenken des Fahrzeug-
krans 1 mittels der zweiten Steuereinrichtung 6b zuzuordnen ist, nicht zu einer sicherheitskriti-
schen Beeinflussung des Lenkbetriebs aus der Fahrzeugfiihrerkabine 2 fiihrt. So wird erstmals
bei Auftreten von Einfachfehlern — wie insbesondere ein Kurzschluss in einem der elektrischen
Schaltventile 120, 130, irgendwelche Defekte an hydraulischen Ventilen wie dem Lenksteuer-
ventil 140 — eine sicherheitskritische Beeinflussung des Lenkbetriebs vermieden. Die Verschal-

tung der Schaltventile 120, 13_0 und des Umschaltventils 110 ist erfindungsgemal der Art, dass
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ein ungewolltes Schalten des Lenksteuerventils 140 nicht zu einer sicherheitskritischen Beein-

flussung des Fahrbetriebs fiihrt.

In der in Fig. 2 gezeigten beispielhaften Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung sind die
beiden Schaltventile 120, 130 jeweils in ihrer Neutralstellung gezeigt. Wird beispielsweise das
Schaltventil 120 ungewollt geschaltet, so wird durch die in der Fig. 2 gezeigte beispielhafte Aus-
fiihrungsform die Verbindung zwischen dem Anschluss E1 und dem Anschluss Al sowie die
Verbindung zwischen dem Anschluss E2 und dem Anschluss A2 iiber das geschaltete bzw.
bestromte Schaltventil 130 aufrecht erhalten. Bei einer ungewollten Schaltung des sich in Neut-
ralstellung befindenden Schaltventils 130 ist die Verbindung zwischen dem Anschluss E1 und
Anschluss Al und die Verbindung E2 und dem Anschluss A2 iiber das Schaltventil 130 unter-
brochen. Die Hydraulikfliissigkeitversorgung vom Anschluss E1 zum Anschluss Al und vom

Anschluss E2 nach Anschluss A2 wird iiber das Schaltventil 120 aufrechterhalten.

Bei einer ungewollten Schaltung des Umschaltventils 110 wird die Hydraulikfliissigkeitversor-
gung des Anschlusses P2 unterbrochen. Dadurch fillt der Lenkkreis 101 aus. Die Hydraulikfliis-
sigkeit fliefit von der Pumpe 160 tiber das Schaltventil 110 zum exemplarisch betrachteten An-
schluss A. Damit ist der Lenkkreis 102 nach wie vor voll funktionsféahig.

Wird nun gemif einem ersten Szenario 1 angenommen, dass keine Lenkradbewegungen des Fah-
rers durchgefiihrt wird, so fliet Hydraulikfliissigkeit des Lenkkreises 102 iiber die Neutralstel-
lung des Lenksteuerventils 140 zum Hydraulikfliissigkeitsbehalter 200. Von der Pumpe 160 ge-
forderte Hydraulikflissigkeit flieBt tiber das fehlerhaft geschaltete Umschaltventil 110 zum An-
schluss A. Vom Anschluss A flieit die Hydraulikfliissigkeit tiber die Schaltventile 20 und 30
zum Anschluss E2 und von dort iiber den Anschluss Z2 zum Hydraulikfliissigkeitsbehélter 200.
Die Lenkzylinder 25, 27 und 26 werden nicht druckbeaufschlagt und somit kommt es zu keiner

fehlerhaften Lenkbewegung des Fahrzeugs.

Nimmt man ein zweites Szenario II an, bei dem ein Lenkradeinschlag des Fahrers erfolgt, der
mit dem Wunsch einhergeht, am Anschluss Z1 Druck zu erzeugen (also ein Lenkvorgang nach
,links* gewiinscht wird), so ist bei der erfindungsgeméfen Schaltung der Anschluss Z1 iber die
Anschliisse E1, Al und B mit den Lenkzylindern 25, 26, 27 verbunden. Der Anschluss Z2 ist mit
dem Hydraulikflissigkeitsbehalter 200 verbunden. Der Anschluss Z1 ist iiber das Lenksteuer-
ventil 140 mit dem Anschluss P2 verbunden, allerdings ist der Anschluss P2 nicht mit Hydrau-
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likfliissigkeit versorgt. Die Hydraulikfliissigkeit fliet von der Pumpe 160 gefordert iiber das
fehlerhaft geschaltete Schaltventil 110 zum Anschluss A. Die Hydraulikflissigkeit fliet ferner
von der Pumpe 160 gefordert iiber die Anschliisse A, A2, E2, Z2 zum Hydraulikfliissigkeitsbe-
hilter 200 hin ab. Die Gegenseiten der Lenkzylinder 25. 26, 27 sind hierbei tiber den Anschluss
B des Umschaltventils 110 mit dem Hydraulikfliissigkeitsbehalter 200 verbunden. Damit lenkt
das Fahrzeug in die gewiinschte Richtung ein. Das Fahrzeug lenkt mit nur einem Lenkkreis.
Nach dem Loslassen des Lenkrades 6a flieit die Hydraulikfliissigkeit wieder wie im Szenario I

beschrieben.

Ein weiteres Szenario III besteht darin, dass ein Lenkradeinschlag des Fahrers gewiinscht wird,
der mit dem Wunsch einhergeht, am Anschluss Z2 Druck zu erzeugen (also ein Lenkvorgang
nach ,,rechts* gewiinscht wird). Dabei ist der Anschluss Z2 iiber das Lenksteuerventil 140 mit
dem Anschluss P2 verbunden und der Anschluss Z1 ist mit dem Hydraulikfliissigkeitsbehalter
200 verbunden, jedoch ist der Anschluss P2 ohne Hydraulikfliissigkeitsversorgung. Die von der
Pumpe 160 geforderte Hydraulikfliissigkeit flie3t ﬁber das fehlerhaft geschaltete Umschaltventil
110 zum Anschluss A. Die Hydraulikfliissigkeit flieft dabei iiber den Anschluss A zu den Lenk-
zylindern 25, 26, 27. Die Anschliisse A2, E2, Z2 sind iiber den Anschluss P2 verschlossen. Die
Gegenseiten der Lenkzylinder 25, 26, 27 sind iiber den Anschluss B des Umschaltventils 110
und den Anschluss Z1 des Lenksteuerventils 140 mit dem Hydraulikfliissigkeitsbehélter 200
verbunden. Damit lenkt das Fahrzeug in die gewiinschte Richtung ein. Hier lenkt das Fahrzeug
mit beiden Lenkkreisen 101, 102. Nach dem Loslassen des Lenkkreises 6a flie3t die Hydraulik-

fliissigkeit wieder wie im Eingangs beschriebenem Szenario 1.

Der guten Ordnung halber ist noch anzumerken, dass bei einer weiteren erfindungsgeméfen bei-
spielhaften Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung das Umschaltventil 110 als Proportio-
nalventil ausgefiihrt sein kann. Dann verhalten sich die zuvor beschriebenen Szenarios I-IIT wie
oben beschrieben, jedoch kann je nach Zustand des Umschaltventils 110 eine Teilversorgung des

zweiten Lenkkreises zusétzlich vorhanden sein.

Entsprechend einer beispielhaften Ausfithrungsform der vorliegenden Erfindung kommt es bei

keinem Fehlerszenario I-III eines einzelnen auftretenden Fehlers zu ungewollten Lenkbewegun-
gen oder zu einem Ausbleiben gewollter Lenkbewegungen. Das erfindungsgeméfBe Lenksystem
zum Lenken von auflerhalb der Fahrzeugfithrerkabine 2 ist dementsprechend tolerant gegeniiber

allen auftretenden Einzelfehlern.
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bar ist,

PATENTANSPRUCHE

Nutzfahrzeug mit: _
mehreren Achsen (20a, 21a, 22a, 23a), von den mindestens eine (22a, 23a) lenk-

einer Fahrzeugfiihrerkabine (2),

einer von einer Person zu betitigenden ersten Steuereinrichtung (6a), die in der

Fahrzeugfiihrerkabine (5) fest eingebaut'ist und zum Steuern der mindestens einen lenkbaren

Achse (22a, 23a) mit einem hydraulischen Lenksystem (100) gekoppelt ist,

einer von einer Person zu betitigenden zweiten Steuereinrichtung (6b), die eben-

falls zum Steuern der mindestens einen lenkbaren Achse (22a, 23a) mit dem hydraulischen

Lenksystem (100) gekoppelt ist, wobei die zweite Steuereinrichtung (6b) unabhingig von der

ersten Steuereinrichtung (6a) betétigbar ist.

einem hydraulischen Lenksystem (100) zum Verschwenken der Réder (22, 23)

der mindestens einen lenkbaren Achse (22a, 22b), wobei das hydraulische Lenksystem (100)

umfasst: -

a)
b)

d)

2.

mindestens zwei unabhingige Lenkkreise (101, 102),

mindestens einen Lenkzylinder (25, 26, 27) fiir jede lenkbare Achse (22a, 22b),
wobei jeder Lenkiylinder (25, 56, 27) mif den Lenkkreisen (101, 102) hydrau-
lisch verbunden ist,

ein Lenksteuerventil (140), das mit beiden Lenkkreisen (101, 102) hydraulisch
gekoppelt ist und iiber die erste Steuereinrichtung (6a) betétigt wird, und

ein Umschaltventil (110), das derart in das Lenksystem (100) integriert ist, dass
bei betitigtem Schaltventil (100) das Lenken der mindestens einen lenkbaren
Achse (22a, 22b) mittels der ersten Steuereinrichtung (6a) unterbunden ist ﬁnd

nur noch mittels der zweiten Steuereinrichtung (6b) durchfiihrbar ist.

Nutzfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Umschaltventil

(110) ein 6/3-Wegeventil oder ein Proportionalventil ist und sowohl mit dem ersten als auch dem

zweiten Lenkkreis (101, 102) hydraulisch verbunden ist.

3.

Nutzfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass ein erstes

Schaltventil (120) und ein zweites Schaltventil (130) in das hydraulische Lenksystem (100) in-
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tegriert sind, wobei das zweite Schaltventil (130) parallel zum ersten Schaltventil (120) angeord-
net ist und eine gegeniiber dem ersten Schaltventil (120) umgekehrte Schaltlogik besitzt.

4. Nutzfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Schalt-
ventil (120) und das zweite Schaltventil (130) in demselben Lenkkreise (101) hydraulisch integ-

riert sind.

5. Nutzfahrzeug nach Anspruch 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Schaltventil (120) ein 4/2-Wegeventil oder ein Sitzventil ist oder aus mehreren 2/2-Wegeventilen
besteht und das zweite Schaltventil (130) ein 4/2-Wegeventil oder ein Sitzventil ist oder aus

mehreren 2/2-Wegeventilen besteht.

6. Nutzfahrzeug nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass das Nutzfahrzeug ein Fahrzeugkran (1) ist, der einen Unterwagen (5) umfasst, auf dem
ein Oberwagen (4) mit Kranausleger (3) und Kranfiihrerkabine (7) drehbar angeordnet ist und
die erste Steuereinrichtung (6a) sich in der Fahrzeugfiihrerkabine (2) befindet und die zweite |
Steuereinrichtung (6b) in der Kranfiihrerkabine (7) angeordnet ist.

7. Nutzfahrzeug nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass die erste Steuereinrichtung ein in der Fahrzeugfithrerkabine (2) angeordnetes Lenkrad

(6a) umfasst.

8. Nutzfahrzeug nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-

net, dass sich die zweite Steuereinrichtung (6b) aulerhalb der Fahrzeugfithrerkabine (2) befindet.

9. Nutzfahrzeug nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-

net, dass die zweite Steuereinrichtung eine Fernsteuereinrichtung (6b’) umfasst.

10.  Nutzfahrzeug nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-
net, dass ein Hydraulikfliissigkeitsbehélter (200) fiir Hydraulikfliissigkeit vorhanden ist, der so-
wohl mit dem ersten Lenkkreis (101) als auch dem zweiten Lenkkreis (102) verbunden ist.

11.  Nutzfahrzeug nach einem der voranstehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich-

net, dass eine erste Pumpe (160) zum Férdern von Hydraulikfliissigkeit in dem ersten Lenkkreis
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(101) integriert ist und eine zweite Pumpe (170) zum Férdern von Hydraulikfliissigkeit in dem

zweiten Lenkkreis (102) integriert ist.

12.  Verfahren zum Lenken eines Nutzfahrzeuges, das mit einem hydraulischen Lenk-
system (100) ausgestattet ist, die entweder iiber eine in der Fahrzeugfiihrerkabine (2) befindliche,
tibliche erste Steuereinrichtung (6a) oder iiber eine separate zweite Steuereinrichtung (6b) zu
steuern bzw. zu betdtigen ist, mit wenigstens folgenden Verfahrensschritten:

- Lenken des Nutzfahrzeugs mit Hilfe der ersten Steuereinrichtung (6a),

- Betitigen des Umschaltventils (110),das derart in das Lenksystem (100) integriert ist,
dass bei betitigtem Umschaltventil (110) das Lenken mittels der ersten Steuereinrich-
tung (6a) unterbunden ist und nur noch mittels der zweiten Steuereinrichtung (6b)
durchfiihrbar ist,

- Lenken des Nutzfahrzeugs mit Hilfe der zweiten Steuereinrichtung (6b).

16



WO 2008/043428 1/3 PCT/EP2007/008249

6a

FIG. 1a
1.7
FIG. 1b
T
el




_ 2/3 PCT/EP2007/008249

WO 2008/043428

C
\ ULol d
¢c0¢ | a0t
L © 002
P
“ “ R e _
P L__
i 9 s |
_u ..... |_ “ Q—\OF m mPOP —Ie% !
— i _ ] |
ez0! |  OEl_j0cl e
i i . _ NI
| | NmJM 3 Uk
! ! g
| 6101 [ UW_L
_ _ ) @ J
pzoL | | akoL ST
| o LYY
i 2z |l ez
_ ﬂl“l ..... ; 2101
gl Y e
[ = TIA=
2d o Yy 90
: = T
\_ ! \_ — &t
ezdl | ML T feg wm§
_Fi. r.lL‘_!l AL \u!\
A )
Pcol JAS
¢0l ez




3/ 3 PCT/EP2007/008249

WO 2008/043428

L
T

o
—
—
[T T
(IT T

g v
,a“ Bun||sisyieyos

G 'Old

%U
o
Ve

d, d, o
D
=H p<
——FH H
M — i ugH L
N oLl | | [-2
H H
_ oLl f oLl
g v g v
,B" bun)ja)sjieyos Bun|je)siennaN

¥ "Old € 'old



INTERNATIONAL SEARCH REPORT

International applicdtion No

PCT/EP2007/008249

CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER
62D1/22

A,
INV.

According to International Patent Classification (IPC) or to both national classification and IPG

B. FIELDS SEARCHED

B62D

Minimum documentation searched (classification system followed by classification symbols)

Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are included in the fields searched

EPO-Internal

Electronic data base consulted during the international search (name of data base and, where practical, search terms used)

C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT

Category* | Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages

Relevant to claim No.

figures 1,2

claim 1; figure

A EP 0 637 536 A (PPM SA [FR])
8 February 1995 (1995-02-08)
column 3, 1ine 35 - column 5, line 20;

A DE 40 31 951 Al (DANFOSS AS [DK1)
16 April 1992 (1992-04-16)
column 2, line 37 - column 3, line 60;

1,6-12

1,3,7,9,
10,12

~

D Further documents are listed in the continuation of Box C.

See patent family annex.

* Special categories of cited documents :

*A* document defining the general state of the art which is not
considered to be of particular relevance

*E" earlier document but published on or after the international
filing date

*L" document which may throw doubts on priority claim(s) or
which is cited to establish the publication date of another
citation or other special reason (as specified)

*0" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or
other means

*P* document published prior to the international filing date but
later than the priority date claimed

"

e

"y

g

later document published after the international filing date
or priority date and not in conflict with the application but
cited to understand the principle or theory underiying the
invention

document of particular relevance; the claimed invention
cannot be considered novel or cannot be considered to
involve an inventive step when the document is taken alone

document of particular relevance; the claimed invention
cannot be considered to involve an inventive step when the
document is combined with one or more other such docu—
m%rllts, such combination being obvious to a person skilled
in the art.

document member of the same patent family

Date of the actual completion of the international search

13 Dezember 2007

Date of mailing of the international search report

03/01/2008

Name and mailing address of the ISA/

European Patent Office, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL — 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 3402040, Tx. 31 651 epo nl,
Fax: (+31-70) 340-3016

Authorized officer

Kulozik, Ehrenfried

Form PCT/ISA/210 (second sheet) (April 2005)




INTERNATIONAL SEARCH REPORT

Information on patent family members

International application No

PCT/EP2007/008249
Patent document Publication Patent family Publication
cited in search report date member(s) date
EP 0637536 A 08-02-1995 DE 69417649 D1 12-05-1999
DE 69417649 T2 29-07-1999
FR 2708698 Al 10-02-1995
DE 4031951 Al 16-04-1992 CA 2049137 Al 10-04-1992
DK 165991 A 10-04-1992
FR 2667561 Al 10-04-1992
GB 2249069 A 29-04-1992
IT 1250513 B 08-04-1995
JP 2092888 C 18-09-1996
JP 4271960 A 28-09-1992
JP 8005391 B 24-01-1996
SE 501937 C2 26-06-1995
SE 9102355 A 10-04-1992
us 5215158 A 01-06-1993

Form PCT/ISA/210 {patent family annex) (April 2005)




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2007/008249

A. KLASSIFIZIERUN ZDZES ANMELDUNGSGEGENSTANDES

INV. B62D1

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

B. RECHERCHIERTE GEBIETE

Recherchierter Mindestpriifstoff (Klassifikationssystem und Klassifikationssymbole )

B62D

Recherchierte, aber nicht zum Mindestpriifstoif gehdrende Verdffentlichungen, soweit diese unter die recherchierten Gebiete fallen

Wahrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evil. verwendete Suchbegriffe)

EPO~Internal

C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie* | Bezeichnung der Verdffentlichung, sowelt erfordetlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.

A EP 0 637 536 A (PPM SA [FR]) 1,6-12
8. Februar 1995 (1995-02-08)

Spalte 3, Zeile 35 - Spalte 5, Zeile 20;
Abbildungen 1,2

A DE 40 31 951 Al (DANFOSS AS [DK1) 1,3,7,9,
16. April 1992 (1992-04-16) 10,12
Spalte 2, Zeile 37 - Spalte 3, Zeile 60;
Anspruch 1; Abbildung

[:' Weitere Veroffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu entnehmen Siehe Anhang Patentfamilie

* Besondere Kategorien von angegebenen Verdffentlichungen T Spééiterg Ve‘géffengjitctl\jung, die qeflfch id‘_em inteanatiqnaleré Ani;ngldedatum
*A" Verdffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definier, oder dem Prioritatsdatum verbifentiicht worden ist und mit der
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist Anmeldung nicht ko[lldlert, sondern nur zum Versténdnis deg der
- . \ ) Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
*E" é&lteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem internationalen Theorie angegeben ist
Anmeldedatum verdffentlicht worden st *X* Verbffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
*L* Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Priorititsanspruch zweifelhaft er— kann allein aufgrund dieser Veréffentlichung nicht als neu oder auf
scheinen zu lassen, oder durch die das Veréfientlichungsdatum einer erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

anderen im Recherchenbericht genannten Veréifentlichung belegt werden

soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie Y* Verditentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung

kann nicht als auf erfinderischer Tétigkeit beruhend betrachtet

. ausgefiihrt) o . o werden, wenn die Verdffentlichung mit einer oder mehreren anderen
O Verbtientlichung, die sich auf eine miindliche Offenbarung, . Verbffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
b Vemeff BetrlluLZung. éame AléSSIGUUtng O?Gr a?derﬁ Maﬁlagagrrtlen begleht o diese Verbindung filr einen Fachmann naheliegend ist

"P* Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nacl ow . . L [

dem beanspruchten Prioritatsdatum verbffentlicht worden ist & Verdffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist
Datum des Abschlusses der internationalen Recherche Absendedatum des internationalen Recherchenberichts
13. Dezember 2007 03/01/2008
Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehorde Bevollmé&chtigter Bediensteter

Européisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL ~ 2280 HV Rijswijk ‘

Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo n, * :
Fo e o ™ P Kulozik, Ehrenfried

Formblatt PCT/ISA/210 (Blatt 2) (April 2005)



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Veréffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehoren

Internationales Aklenzeichen

PCT/EP2007/008249

Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefiihrtes Patentdokument Veréfientiichung Patentfamilie Verdffentlichung

EP 0637536 A 08-02-1995 DE 69417649 D1 12-05-1999
DE 69417649 T2 29-07-1999
FR 2708698 Al 10-02-1995

DE 4031951 Al 16-04-1992 CA 2049137 Al 10-04-1992
DK 165991 A 10-04-1992
FR 2667561 Al 10-04-1992
GB 2249069 A 29-04-1992
IT 1250513 B 08-04-1995
JP 2092888 C 18-09-1996
JP 4271960 A 28-09-1992
JP 8005391 B 24-01-1996
SE 501937 C2 26-06-1995
SE 9102355 A 10-04-1992
us 5215158 A 01-06-1993

Fomblatt PCT/ISA/210 (Anhang Patentfamilie) (April 2005)




	Page 1 - front-page
	Page 2 - front-page
	Page 3 - description
	Page 4 - description
	Page 5 - description
	Page 6 - description
	Page 7 - description
	Page 8 - description
	Page 9 - description
	Page 10 - description
	Page 11 - description
	Page 12 - description
	Page 13 - description
	Page 14 - description
	Page 15 - description
	Page 16 - claims
	Page 17 - claims
	Page 18 - claims
	Page 19 - drawings
	Page 20 - drawings
	Page 21 - drawings
	Page 22 - wo-search-report
	Page 23 - wo-search-report
	Page 24 - wo-search-report
	Page 25 - wo-search-report

