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(54) ABSTÜTZVORRICHTUNG

(57) Die Erfindung betrifft eine Abstützvorrichtung (1)
zur Anordnung an einem Fahrzeug, insbesondere einem
Brückenverlegefahrzeug, mit einem über eine Hubvor-
richtung (3) zwischen einer Abstützstellung und einer
Fahrtstellung hin und her bewegbaren Stützschild (4) und

einer Knickstütze (5) zur Abstützung des Stützschildes
(4) in einer ersten Stützrichtung (R1), wobei eine zweite
Knickstütze (6) zur Abstützung des Stützschildes (4) vor-
gesehen ist, deren Stützrichtung (R2) sich von der Stütz-
richtung (R1) der ersten Knickstütze (5) unterscheidet.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Abstützvorrichtung
zur Anordnung an einem Fahrzeug, insbesondere an ei-
nem Brückenverlegefahrzeug, mit einem über eine Hub-
vorrichtung zwischen einer Abstützstellung und einer
Fahrtstellung hin und her bewegbaren Stützschild und
einer Knickstütze zur Abstützung des Stützschildes in
einer ersten Stützrichtung. Weiterhin betrifft die Erfin-
dung ein Fahrzeug, insbesondere ein Brückenverlege-
fahrzeug, mit einer Abstützvorrichtung.
[0002] Insbesondere bei Nutzfahrzeugen, die mitunter
schwere Lasten befördern müssen, ist es aufgrund sich
im Betrieb verändernder und auch ungünstiger Schwer-
punktverhältnisse erforderlich, eine Abstützvorrichtung
vorzusehen, über welche sich das Fahrzeug zusätzlich
zu seiner eigentlichen Standfläche gegenüber dem Bo-
den abstützen kann.
[0003] Ein Beispiel für solche Nutzfahrzeuge sind Brü-
ckenverlegefahrzeuge, die zumeist im militärischen Be-
reich eingesetzt werden und die mobile Brücken sowohl
an einen Einsatzort transportieren als auch die Brücken
am Einsatzort verlegen können. Beim Verlegen solcher
mobiler Brücken werden diese in der Regel vom Fahr-
zeug aus über die zu überspannenden Hindernisse, wie
beispielsweise Gräben oder Flussläufe, hinaus vorge-
schoben und dann erst beim Erreichen der gegenüber-
liegenden Seite des Hindernisses abgelegt. Beim Vor-
schieben der Brücke bewegt sich der Schwerpunkt der
Brücke daher immer weiter vom Fahrzeug weg, so dass
auch die auf das Fahrzeug wirkenden Kräfte und Dreh-
momente ansteigen. Besonders bei langen und schwe-
ren Brücken kann es dazu kommen, dass sich der Ge-
samtschwerpunkt des Systems "Fahrzeug mit Brücke"
teilweise bis über die Kontur des Fahrzeugs hinaus ver-
schiebt, weshalb in solchen Situationen die Gefahr be-
steht, dass der Stand des Fahrzeugs instabil wird. Im
schlimmsten Fall kann es sogar dazu kommen, dass das
Fahrzeug zu kippen droht.
[0004] Um derartige Probleme zu vermeiden, ist es be-
kannt, Abstützvorrichtungen einzusetzen, die in solchen
Situationen einen zusätzlichen Abstützpunkt neben der
Kontur des Fahrzeugs bereitstellen. Die Abstützvorrich-
tungen verfügen über eine Hubvorrichtung, über welche
sich ein Stützschild bei Bedarf von einer höher liegenden
Fahrtstellung in eine tieferliegende Abstützstellung be-
wegen lässt, in welcher das Stützschild am Untergrund
anliegt und so einen zusätzlichen Abstützpunkt für das
Fahrzeug bildet. Durch diesen zusätzlichen Abstütz-
punkt kann selbst bei ungünstigen Schwerpunktverhält-
nissen die Gefahr eines Kippens des Fahrzeugs deutlich
reduziert werden.
[0005] Da auf die Abstützvorrichtung jedoch nicht nur
senkrecht zum Untergrund stehende Normalkräfte wir-
ken, sondern diese beim Einsatz ganz unterschiedlichen
Kräften ausgesetzt ist, ist es bekannt, neben der Hub-
vorrichtung auch noch eine zusätzliche Stütze vorzuse-
hen, die zusätzlich auch Kräfte aus einer anderen Rich-

tung aufnehmen kann.
[0006] In der EP 2 598 698 ist eine derartige Vorrich-
tung gezeigt, bei welcher neben einer Hubvorrichtung
zwei als Knickstützen ausgebildete Stützen zur Aufnah-
me von Längskräften vorgesehen sind. Die Knickstützen
ermöglichen einen großen Hubweg des Stützschildes,
so dass dieses weit nach unten abgesenkt bzw. weit nach
oben angehoben werden kann. Weiterhin erfordern sol-
che Knickstützen aber auch nur verhältnismäßig wenig
Platz und falten sich bei einer Bewegung des Stützschil-
des selbstständig zusammen oder auseinander.
[0007] Bei dieser Abstützvorrichtung können durch die
beiden Knickstützen auch in Verlegerichtung wirkende
Längskräfte zuverlässig aufgenommen werden, als
nachteilig hat sich jedoch herausgestellt, dass mit den
Knickstützen keine Querkräfte aufgenommen werden
können. Dies kann zu einer gewissen Instabilität des
Fahrzeugs führen, insbesondere, wenn auf dieses Quer-
kräfte einwirken, beispielsweise aufgrund von einwirken-
den Windkräften, Hangabtriebskräften, oder auch
Schwingungen und Stoßbelastungen der Brücke beim
Verlegen.
[0008] Davon ausgehend stellt sich die Erfindung die
Aufgabe, eine Abstützvorrichtung und ein Fahrzeug an-
zugeben, mit welcher bzw. mit welchem die Fahrzeug-
stabilität verbessert werden kann
[0009] Bei einer Abstützvorrichtung der eingangs ge-
nannten Art wird die genannte Aufgabe durch die Merk-
male des Patentanspruchs 1 gelöst.
[0010] Durch eine zweite Knickstütze zur Abstützung
des Stützschildes in einer zweiten Richtung, können
Kräfte aus einer weiteren Richtung aufgenommen wer-
den. Bei den Kräften der ersten Richtung kann es sich
beispielsweise um in Fahrzeug- bzw. Brückenlängsrich-
tung wirkende Längskräfte und bei den Kräften der zwei-
ten Richtung kann es sich beispielsweise um Querkräfte
handeln. Dadurch, dass die beiden Knickstützen jeweils
Kräfte aus unterschiedlichen Richtungen aufnehmen
können, kann das Fahrzeug über das Stützschild zuver-
lässig gegenüber dem Untergrund abgestützt werden.
Eine Neigungskorrektur um die Fahrzeuglängsachse ist
ebenfalls möglich.
[0011] Im Hinblick auf die Auslegung der Knickstützen
ist es vorteilhaft, wenn diese ausschließlich Kräfte aus
nur einer Richtung aufnehmen können. Durch eine der-
artige Ausgestaltung können die Knickstützen optimal an
die zu erwartenden Lastverhältnisse angepasst sein. Die
Lebensdauer der Knickstützen kann so erhöht werden.
[0012] In Weiterbildung der Erfindung wird vorgeschla-
gen, dass die beiden Stützrichtungen quer zueinander
angeordnet sind. Auf diese Weise können Kräfte aus
zwei verschiedenen Richtungen zuverlässig aufgenom-
men werden. Die Knickstützen können derart angeord-
net sein, dass deren Knickachsen quer zueinander an-
geordnet sind.
[0013] Weiterhin hat sich als vorteilhaft herausgestellt,
wenn die beiden Stützrichtungen in einem rechten Win-
kel zueinander stehen. Durch eine derartige Anordnung
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wird erreicht, dass die Kraftaufnahmerichtungen der
Stützen linear unabhängig zueinander sind, so dass sich
die Stützen nicht gegenseitig beeinflussen, sondern die
wirkenden Kräfte auf die Knickstützen aufgeteilt werden.
Die Knickstützen können derart angeordnet sein, dass
deren Knickachsen in einem rechten Winkel zueinander
stehen.
[0014] Weiterhin hat es sich als vorteilhaft herausge-
stellt, wenn die erste Knickstütze als Längskraftabstüt-
zung und die zweite Knickstütze als Querkraftabstützung
ausgebildet sind. Die erste Knickstütze kann Längskräfte
aufnehmen, die in Fahrzeug bzw. in Brückenlängsrich-
tung wirken. Die zweite Stütze kann Querkräfte aufneh-
men, die senkrecht zur Längsrichtung auf das Fahrzeug
bzw. auf die Brücke wirken. Beide Stützen können jeweils
nur Kräfte entweder in Längsrichtung oder in Querrich-
tung aufnehmen. Durch die Ausbildung der Knickstützen
als Längskraft- und als Querkraftabstützung können
auch beim Verlegevorgang auf die Brücke wirkende Kräf-
te sicher aufgenommen werden. Durch die Kräftetren-
nung können die jeweiligen Knickstützen immer nur auf
die Aufnahme von Kräften aus nur einer Kraftrichtung
angepasst sein, was ermöglicht, dass die Knickstützen
bzw. die Abstützvorrichtung in Leichtbauweise ausge-
staltet sein können.
[0015] Ferner hat es sich als vorteilhaft herausgestellt,
wenn das Stützschild in Querrichtung neigbar ist. Durch
eine derartige Neigbarkeit kann das Fahrzeug zurückge-
stellt werden, wenn sich dieses aufgrund der einwirken-
den Kräfte um dessen Längsachse geneigt hat. Die
Querrichtung kann der ersten Stützrichtung entspre-
chen, so dass das Stützschild um die Fahrzeuglängs-
achse bzw. um eine sich dazu parallel erstreckende Ach-
se neigbar ist.
[0016] Um die Stabilität der Abstützvorrichtung weiter
zu erhöhen, hat es sich als vorteilhaft erwiesen, wenn
eine dritte Knickstütze zur Abstützung des Stützschildes
in der ersten Stützrichtung vorgesehen ist. Die erste
Stützrichtung kann dabei der Richtung entsprechen, aus
der die größten aufzunehmenden Kräfte zu erwarten
sind. Dies ermöglicht eine Aufteilung der Kräfte auf zwei
Knickstützen. Es können beispielsweise zwei Knickstüt-
zen zur Aufnahme von Längskräften und nur eine Knick-
stütze zur Aufnahme von Querkräften vorgesehen sein.
Aufgrund der Aufteilung der Kräfte aus einer Richtung
auf zwei Knickstützen muss jede Knickstütze nur einen
gewissen Anteil der wirkenden Kraft aufnehmen. Vorteil-
haft ist es, wenn die Kraft gleichmäßig auf beide Knick-
stützen verteilt wird. Ferner ist es auch möglich zwei oder
mehrere Knickstützen vorzusehen, die Kräfte in der zwei-
ten Stützrichtung aufnehmen können.
[0017] Im Hinblick auf die Anordnung der Knickstützen
hat es sich als vorteilhaft herausgestellt, wenn die zweite
Knickstütze zwischen der ersten und der dritten Knick-
stütze angeordnet ist. Die zweite Knickstütze kann in der
Mitte des Stützschildes angeordnet sein, die erste und
die dritte Knickstütze können seitlich der zweiten Knick-
stütze angeordnet sein. Um eine gleichmäßige Lastver-

teilung zu ermöglichen, ist es vorteilhaft, wenn die erste
und die dritte Knickstütze von der zweiten Knickstütze
denselben Abstand aufweisen. Auf diese Weise kann
auch eine möglichst gleichmäßige Kraftaufteilung auf die
erste und die dritte Knickstütze ermöglicht werden. Die
erste und die dritte Knickstütze können zur Aufnahme
der Längskräfte dienen und die zweite Knickstütze zur
Aufnahme der Querkräfte. Alternativ ist es jedoch auch
möglich, zwei oder mehrere Knickstützen zur Aufnahme
von Querkräften und nur eine oder mehr als zwei Knick-
stützen zur Aufnahme von Längskräften vorzusehen.
[0018] Im Hinblick auf die Ausgestaltung der Knickstüt-
zen hat es sich als vorteilhaft herausgestellt, wenn diese
jeweils einen ersten Stützabschnitt und einen zweiten
Stützabschnitt aufweisen und zwischen den beiden
Stützabschnitten jeweils ein Knickgelenk angeordnet ist.
Das Knickgelenk ermöglicht die Kraftübertragung nur in
einer einzigen Richtung, nämlich der Knickachsenrich-
tung. Das Knickgelenk kann einen Freiheitsgrad aufwei-
sen und als Scharniergelenk ausgestaltet sein. Vorteil-
haft ist es, wenn die Knickgelenke der Knickstützen in
der ausgefahrenen Abstützstellung nicht überstreckt
sind. Der Winkel zwischen den Stützabschnitten der Ge-
lenkstützen beträgt daher in der Abstützstellung bevor-
zugt unter 180 Grad. Der Winkel zwischen den Stützab-
schnitten kann daher in der Fahrtstellung klein sein, be-
vorzugt beträgt er 0 Grad. In der Fahrtstellung können
die jeweiligen Stützabschnitte aufeinander liegen. Dies
ermöglicht, dass das Stützschild weit nach oben verfah-
ren werden kann, so dass die Bodenfreiheit des Fahr-
zeugs durch die Abstützvorrichtung nicht beeinträchtigt
wird. Weiterhin ermöglicht ein großer Hubweg, dass das
Fahrzeug auch auf unebenem Untergrund, beispielswei-
se wenn dieses an einem Hang steht sicher, abgestützt
werden kann.
[0019] Es hat sich weiterhin als vorteilhaft herausge-
stellt, wenn die Knickachsen der Knickgelenke parallel
zu den jeweiligen Kraftaufnahmerichtungen angeordnet
sind. Auf diese Weise kann erreicht werden, dass jede
Knickstütze nur eine wirkende Kraft aus einer einzigen
Richtung aufnimmt. Die Knickachsen der ersten und der
dritten Knickstütze können parallel zueinander ausge-
richtet sein. Die Knickachse der zweiten Knickstütze
kann quer, insbesondere rechtwinklig zu den Knickach-
sen der ersten und der dritten Knickstütze angeordnet
sein. Durch diese Anordnung ergeben sich günstige
Kraftverhältnisse.
[0020] Es hat sich weiterhin als vorteilhaft herausge-
stellt, wenn die erste und die dritte Knickstütze derart
angeordnet sind, dass sich beim Knicken die jeweiligen
Knickgelenke aufeinander zubewegen. Dadurch, dass
sich die Knickgelenke aufeinander zubewegen, kann ei-
ne gleichförmige Knickbewegung erreicht werden. Beim
Hochfahren des Stützschildes, also von einer Bewegung
aus der Abstützstellung in die Fahrtstellung, können die
seitlichen Knickstützen in den Bereich zwischen den bei-
den Knickstützen einknicken. Diese Knickstützen kön-
nen im Sinne einer X-Anordnung zueinander stehen. Der
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Bereich in den die beiden Knickstützen einknicken, wird
durch das Wegknicken der dazwischen angeordneten
Knickstütze freigegeben. Die zweite Knickstütze kann in
Richtung des Fahrzeugs wegknicken. Die zweite Knick-
stütze kann auch in der eingeknickten Fahrtstellung nicht
über der Fahrzeugkontur hervorstehen. Dies führt zu ei-
nem geringen Platzbedarf in der eingefahrenen Stellung.
[0021] Weiterhin hat es sich als vorteilhaft erwiesen,
wenn die Knickstützen auf einer Seite mit dem Stütz-
schild verbunden sind und auf der anderen Seite Kop-
pelstellen zur insbesondere gelenkigen Verbindung mit
dem Fahrzeug aufweisen. Durch eine gelenkige Verbin-
dung mit dem Fahrzeug können von der Knickstütze an
das Fahrzeug nur Kräfte in einer Richtung übertragen
werden. Die Knickstützen können direkt mit dem Fahr-
zeug verbunden sein. Weiterhin ist es aber auch möglich,
dass Zwischenelemente zwischen dem Fahrzeug und
den Knickstützen bzw. der Abstützvorrichtung angeord-
net sind, beispielsweise eine Aufnahme, die nach Art ei-
nes Koppeladapters ausgestaltet sein kann.
[0022] Im Hinblick auf die Konstruktion der Knickstüt-
zen hat es sich als vorteilhaft erwiesen, wenn jeweils die
ersten Stützabschnitte mit dem Stützschild verbunden
sind. Die zweiten Stützabschnitte können mit dem Fahr-
zeug verbunden sein und der erste und der zweite Stütz-
abschnitt können über ein Knickgelenk verbunden sein.
[0023] Im Hinblick auf die Verbindung der Knickstützen
mit dem Stützschild hat es sich als vorteilhaft erwiesen,
wenn zumindest die zweite Knickstütze über ein Kardan-
gelenk mit dem Stützschild verbunden ist. Weiterhin ist
es aber auch möglich, dass alle Knickstützen über ent-
sprechende Kardangelenke mit dem Stützschild verbun-
den sind. Durch ein Kardangelenk kann das Stützschild
gegenüber den Knickstützen bewegt bzw. verschwenkt
werden. Beispielsweise ist es möglich, das Stützschild
um dessen Längsachse zu neigen, so dass sich dieses
Bodenunebenheiten angleichen kann. Die Kippbewe-
gung des Stützschildes kann durch Anschläge begrenzt
sein, so dass die Stabilität der Abstützvorrichtung nicht
gefährdet wird. Weiterhin ermöglicht eine gelenkige Ver-
bindung zwischen den Knickstützen und dem Stützschild
sowie zwischen der Hubvorrichtung und dem Stütz-
schild, dass dieses auch quer geneigt werden kann.
[0024] Zur Ermöglichung einer sicheren Kraftübertra-
gung können die ersten Stützabschnitte gabelförmig
ausgestaltet sein und diese mit den jeweils zweiten Stütz-
abschnitten über eine Doppelverbindung verbunden
sein. Über die Doppelverbindung kann eine sichere Kraft-
übertragung von dem ersten Stützabschnitt zum zweiten
Stützabschnitt erreicht werden. Die zwischen den Stütz-
abschnitten angeordneten Gelenke können demnach als
Doppelgelenke ausgestaltet sein. Dies führt zu einer ver-
besserten Lebensdauer der entsprechenden Gelenke
und somit auch zu einer verbesserten Lebensdauer der
Abstützvorrichtung.
[0025] In konstruktiver Hinsicht hat es sich ferner als
vorteilhaft herausgestellt, wenn die zweiten Stützab-
schnitte H-förmig ausgestaltet sind. Die den ersten Stütz-

abschnitten gegenüberliegenden Koppelstellen können
derart ausgestaltet sein, dass diese eine insbesondere
gelenkige Doppelverbindung mit dem Fahrzeug ermög-
lichen. Eine gelenkige Doppelverbindung mit dem Fahr-
zeug oder auch mit einer Aufnahme ermöglicht eine si-
chere Kraftübertragung. Durch die Doppelverbindung
werden die auf die einzelnen Verbindungen der Doppel-
verbindung wirkenden Kräfte verringert, was zu einer ge-
ringen Ausfallwahrscheinlichkeit führt. Die Verbindung
mit dem Fahrzeug bzw. mit der Aufnahme ist bevorzugt
genauso ausgestaltet wie die Verbindung der beiden
Stützabschnitte.
[0026] Es hat sich weiterhin als vorteilhaft herausge-
stellt, wenn die Hubvorrichtung mindestens einen Zylin-
der aufweist, der zum Absenken des Stützschildes tele-
skopierbar ist. Über einen Zylinder kann das Stützschild
zwischen der Fahrtstellung und der Abstützstellung hin-
und her bewegt werden. Der Zylinder kann als Hydraulik-
oder als Pneumatikzylinder ausgestaltet sein. Der Zylin-
der kann in erster Linie Kräfte in dessen Längsrichtung
aufnehmen und dient daher zur Abstützung der in Rich-
tung des Untergrundes wirkenden Normalkräfte, insbe-
sondere der Gewichtskräfte. Bei dem Zylinder kann es
sich um einen einfachen Zylinder oder einem Teleskop-
zylinder handeln.
[0027] Um eine gleichmäßige Lastverteilung zu bewir-
ken, hat es sich als vorteilhaft erwiesen, wenn zwei Zy-
linder vorgesehen sind. Zwischen den Zylindern können
die Knickstützen angeordnet sein. Die Zylinder können
unabhängig voneinander angesteuert werden. Auf diese
Weise kann das Stützschild quer geneigt werden. Die
Längendifferenz der Zylinder kann den Grad der Quer-
neigung des Stützschildes definieren. Unter Quernei-
gung ist eine Drehbewegung des Stützschildes um eine
parallel zu der Fahrzeuglängsachse verlaufende Achse
zu verstehen. Beispielsweise neigt sich das Stützschild
im Uhrzeigersinn nach rechts, wenn der rechte Zylinder
stärker ausgefahren und damit länger ist als der linke
Zylinder.
[0028] Im Hinblick auf die Verbindung der Zylinder hat
es sich als vorteilhaft erwiesen, wenn diese an einem
Ende gelenkig mit dem Stützschild verbunden sind. Auf
der dem Stützschild gegenüberliegenden Seite können
die Zylinder Mittel zur gelenkigen Verbindung mit dem
Fahrzeug bzw. der Aufnahme aufweisen. Durch eine ge-
lenkige Verbindung der Zylinder wird erreicht, dass auf
die Teleskopzylinder keine oder nur sehr geringe Längs-
oder Querkräfte wirken, da solche Kräfte mitunter zu ei-
ner Beschädigung der Zylinder führen können. Aus die-
sem Grund werden entsprechende Längs- und Querkräf-
te von den Knickstützen und nicht von den Teleskopstüt-
zen aufgenommen. Ebenfalls wird durch eine gelenkige
Verbindung der Zylinder mit dem Stützschild erreicht,
dass das Stützschild auf einfache Weise auch quer ge-
neigt werden kann.
[0029] Im Hinblick auf die Kraftverteilung hat es sich
als vorteilhaft erwiesen, wenn die Zylinder jeweils auf
einer Seite der Fahrzeuglängsachse angreifen. Der rech-

5 6 



EP 3 578 717 A1

5

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

te Zylinder kann beispielsweise an einem Punkt mit dem
Fahrzeug oder der Aufnahme verbunden sein, der sich
rechts von der Fahrzeuglängsachse befindet und der lin-
ke Teleskopzylinder kann an einem Punkt mit dem Fahr-
zeug oder der Aufnahme verbunden sein, der sich links
von der Fahrzeuglängsachse befindet. Wenn sich das
Stützschild in der Abstützstellung befindet, kann so durch
wahlweises Teleskopieren einer der beiden Teleskopzy-
linder ein Drehmoment auf das Fahrzeug gewirkt wer-
den, über welches eine Querneigung des Fahrzeugs
ausgeglichen werden kann.
[0030] Das Stützschild kann in beliebiger Position auf
der Stützstelle des Untergrundes exakt positioniert wer-
den. Das Stützschild kann statisch bestimmt sein.
[0031] Weiterhin wird ein Fahrzeug vorgeschlagen,
insbesondere ein Brückenverlegefahrzeug, welches ei-
ne Abstützvorrichtung in der zuvor beschriebenen Aus-
gestaltung aufweist. Die Abstützvorrichtung kann gelen-
kig mit dem Fahrzeug verbunden sein. Weiterhin ist es
auch möglich, dass das Fahrzeug eine Aufnahme auf-
weist, an welcher die Abstützvorrichtung angeordnet
sein kann. Die Abstützvorrichtung ist insbesondere an
dem Ende des Fahrzeugs angeordnet, welches bei ei-
nem Verlegevorgang in Richtung des zu überspannen-
den Hindernisses weist. Wird die Brücke bei einem Ver-
legefahrzeug beispielsweise ausgehend vom hinteren
Teil des Fahrzeugs verlegt, so ist aufgrund der wirkenden
Drehmomente die Abstützvorrichtung vorteilhaft auch
am hinteren Ende des Fahrzeugs angeordnet.
[0032] Weitere Einzelheiten und Vorteile der Erfindung
sollen nachfolgend anhand eines in den Figuren darge-
stellten Ausführungsbeispiels noch näher erläutert wer-
den. Darin zeigen:

Fig. 1 eine perspektivische Seitenansicht der Ab-
stützvorrichtung,

Fig. 2 eine perspektivische Seitenansicht der Ab-
stützvorrichtung gemäß Fig. 1,

Fig. 3 a, b eine an einem Fahrzeug angeordnete Ab-
stützvorrichtung in der Fahrtstellung,

Fig. 4 a, b eine an einem Fahrzeug angeordnete Ab-
stützvorrichtung in der Abstützstellung.

[0033] Beim Verlegen von mobilen Brücken mittels ei-
nes Brückenverlegefahrzeugs 10 wirken auf das Fahr-
zeug 10 aufgrund der weit über das Fahrzeug 10 hinaus-
ragenden Brücke oft ganz erhebliche Kräfte, die mitunter
dazu führen können, dass das Fahrzeug 10 instabil wird
oder sogar kippgefährdet ist.
[0034] Um die Kippgefahr des Fahrzeugs 10 zu ver-
meiden bzw. zu verringern, wird dieses mit einer Abstütz-
vorrichtung 1 ausgestattet, welche zu einer Verbesse-
rung der Fahrzeugstabilität führt. Diese Abstützvorrich-
tung 1 ist in den Darstellungen der Figuren 1 und 2 jeweils
in einer perspektivischen Ansicht gezeigt. Die verschie-

denen Stellungen der Abstützvorrichtung 1 und die Po-
sitionierung der Abstützvorrichtung 1 an einem Fahrzeug
10 ist in den Figuren 3a, b und 4a, b zu erkennen.
[0035] Die Abstützvorrichtung 1 weist ein Stützschild
4 auf, welches zum Abstützen des Fahrzeugs 10 zwi-
schen einer Fahrtstellung und einer Abstützstellung hin-
und her bewegt werden kann. In der Fahrtstellung ist das
Stützschild 4 nach oben gefahren, so dass dieses das
Fahrzeug 10 bei der Fahrt nicht behindert. Diese Fahrt-
stellung ist in den Figuren 3a, b zu erkennen.
[0036] Wenn mit dem Fahrzeug 10 eine mobile Brücke
verlegt werden soll, ist es erforderlich, das Fahrzeug 10
zusätzlich zu dessen normaler Stützfläche gegenüber
dem Untergrund abzustützen. Das Stützschild 4 kann
dafür aus der Fahrtstellung in die abgesenkte Abstütz-
stellung bewegt werden, die in den Figuren 4a, b darge-
stellt ist. In dieser Stellung liegt das Stützschild 4 auf dem
Untergrund auf und ist zwischen dem Schwerpunkt des
Fahrzeugs 10 und dem Schwerpunkt der Brücke ange-
ordnet, so dass die Kippsicherheit des Fahrzeugs 10 er-
höht wird. In den Darstellungen der Figuren 3b und 4b
befindet sich der Schwerpunkt des Fahrzeugs 10 jeweils
links vom Stützschild 4 und der Schwerpunkt der Brücke
entsprechend rechts vom Stützschild 4.
[0037] Um das Stützschild 4 zwischen der Fahrtstel-
lung und der Abstützstellung hin- und her zu bewegen,
ist dieses über eine Hubvorrichtung 3 in vertikaler Rich-
tung bewegbar. Die Hubvorrichtung 3 besteht aus zwei
hydraulisch betätigbaren Zylindern 3.1, 3.2, die auf der
einen Seite gelenkig mit dem Stützschild 4 und auf der
anderen Seite gelenkig mit einer Aufnahme 11 verbun-
den sind. Bei diesen Zylindern 3.1, 3.2, kann es sich vor-
teilhaft um Teleskopzylinder handeln. Alternativ können
auch einfache Betätigungszylinder verwendet werden.
Die Aufnahme 11 ist in den Darstellungen der Figuren
3a und 4a dargestellt und dient als Verbindungsadapter.
Die Aufnahme 11 ist auf der einen Seite fest mit dem
Fahrzeug 10 verbunden und bietet auf der anderen Seite
Kopplungspunkte, an denen die Abstützvorrichtung 1 be-
festigt werden kann.
[0038] Um das Stützschild 4 von der Fahrtstellung in
die Abstützstellung zu bewegen, werden die Zylinder 3.1,
3.2 soweit ausgefahren, bis das Stützschild 4 den Unter-
grund erreicht hat. Die Zylinder 3.1, 3.2 können dann in
dieser Stellung arretiert werden, so dass diese Kräfte in
Längsrichtung der Zylinder 3.1, 3.2 aufnehmen können.
Da die Zylinder 3.1, 3.2 zwar mitunter große Kräfte in
deren Teleskoprichtung aufnehmen können, jedoch nur
bedingt Kräfte, die in anderen Richtungen wirken, sind
die Zylinder 3.1, 3.2 an beiden Enden gelenkig gelagert.
Durch die gelenkige Lagerung wird zudem erreicht, dass
das Stützschild 4 nicht bloß in vertikaler Richtung hoch
und runter bewegt werden kann, sondern dass dieses
auch schräg gestellt werden kann.
[0039] Im Einsatz kann es beispielsweise vorkommen,
dass auf beiden Seiten des Stützschildes 4 verschiedene
Kräfte wirken oder dass der Untergrund des Fahrzeugs
10 nicht ganz ebenerdig ist. In diesem Fall können die
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Zylinder 3.1, 3.2 unterschiedlich weit ausgefahren wer-
den, so dass das Stützschild 4 um eine sich parallel zu
der Längsachse des Fahrzeugs erstreckende Achse ver-
dreht und dann möglichst vollflächig auf den Untergrund
aufliegt.
[0040] Um auch Kräfte aufzunehmen, die in Längsrich-
tung des Fahrzeugs 10 oder in Querrichtung wirken, sind
zwischen den beiden Teleskopzylindern 3.1, 3.2 drei
Knickstützen 5,6,7 angeordnet. Die zweite Knickstütze
6 ist mittig zwischen den beiden anderen Knickstützen
5, 7 in der Mitte des Stützschildes 4 angeordnet. Die erste
Knickstütze 5 und die zweite Knickstütze 7 sind jeweils
in der Nähe der Zylinder 3.1, 3.2 angeordnet, so wie dies
in der der Figur 1 zu erkennen ist.
[0041] Die Knickstützen 5,6, 7 bestehen jeweils aus
einem unteren ersten Stützabschnitt 5.3, 6.3, 7.3 und
einem darüber angeordneten zweiten Stützabschnitt 5.4,
6.4, 7.4. Über die beiden Stützabschnitte 5.3, 6.3, 7,3,
5.4, 6.4, 7.4 können Kräfte vom Fahrzeug 10 über das
Stützschild 4 in den Untergrund geleitet werden. Die bei-
den Stützabschnitte 5.3, 6.3, 7,3, 5.4, 6.4, 7.4 sind dabei
jeweils über ein als Doppelscharniergelenk ausgestalte-
tes Knickgelenk 5.1, 6.1, 7.1 miteinander verbunden, so
dass die jeweiligen Stützabschnitte 5.3, 6.3, 7,3, 5.4, 6.4,
7.4 um die jeweiligen Knickachsen der Knickgelenke
5.1., 6.1, 7.1 verschwenkt werden können.
[0042] Die unteren Stützabschnitte 5.3, 6.3, 7.3 sind
nach Art einer zweizinkrigen Gabel ausgestaltet und am
unteren Ende über Stützgelenke 5.2, 6.2, 7.2 gelenkig
mit dem Stützschild 4 verbunden. Am oberen Ende der
unteren Stützabschnitte 5.3, 6.3, 7.3 weisen diese zwei
Verbindungspunkte zur gelenkigen Verbindung mit den
jeweils oberen Stützabschnitten 5.4, 6.4, 7.4 auf. Die
oberen Stützabschnitte 5.4,.6.4, 7.4 sind von H-förmiger
Gestalt und weisen an beiden Enden jeweils zwei Ver-
bindungspunkte auf, einmal jeweils zur gelenkigen Ver-
bindung mit den unteren Stützabschnitten 5.3, 6.3, 7.3
sowie an deren oberen Enden jeweils als Doppelverbin-
dungen ausgestaltete Koppelstellen 5.5, 6.5, 7.5, über
die diese gelenkig mit der Aufnahme 11 bzw. mit dem
Fahrzeug 10 verbunden werden können.
[0043] Wenn sich das Stützschild 4 in der Fahrtstellung
gemäß den Darstellungen der Figuren 3a, 3b befindet,
liegen die oberen Stützabschnitte 5.4, 6.4, 7.4 auf den
unteren Stützabschnitten 5.3, 6.3, 7.3 auf. Wenn die Te-
leskopzylinder 3.1, 3.2 ausgefahren werden, vergrößert
sich der zwischen den Stützabschnitten 5.3, 6.3, 7.3, 5.4,
6.4, 7.4 eingeschlossene Winkel bis dieser in der aus-
gefahrenen Stellung etwas geringer als 180 Grad ist, so
wie dies auch in der Darstellung der Fig. 4a zu erkennen
ist. Die Teleskopzylinder 3.1, 3.2 sind dabei hinsichtlich
deren Länge so ausgelegt, dass der Winkel zwischen
den Stützabschnitten 5.3, 6.3, 7.3, 5.4, 6.4, 7.4 immer
unterhalb von 180 Grad bleibt, da die Knickstützen 5, 6,
7 sonst auch Normalkräfte übertragen würden, wofür die-
se jedoch nicht ausgelegt sind. Entsprechende Normal-
kräfte werden hingegen zuverlässig von den Teleskop-
zylindern 3.1, 3.2 aufgenommen.

[0044] In der Fahrtstellung sind die Knickgelenke 5.1,
7.1 in Richtung der Mitte des Stützschildes 4 ver-
schwenkt, so wie dies in der Fig. 4a zu erkennen ist. Die
mittlere Knickstütze 6 bzw. das entsprechende Knickge-
lenk 6.1 ist in dieser Stellung nach hinten in Richtung des
Fahrzeugs 10 bzw. der Aufnahme 11 verschwenkt. Dies
hat den Vorteil, dass in der Fahrtstellung insbesondere
das mittlere Knickgelenk 6.1 nicht über der Kontur des
Fahrzeugs 10 hervorsteht, sondern die Abstützvorrich-
tung 1 möglichst kompakt zusammengefaltet werden
kann. Die Knickgelenke 5.1, 7.1 der seitlich angeordne-
ten Knickstützen 5,7 sind dabei in den Bereich ver-
schwenkt, in dem die Knickstütze 6 angeordnet ist.
[0045] Die einzelnen Knickstützen 5, 6, 7 dienen in ers-
ter Linie dazu, das Fahrzeug 10 gegenüber dem Unter-
grund abzustützen. Jede der Knickstützen 5, 6, 7 kann
dabei nur Kräfte aus einer bestimmten Richtung aufneh-
men, nämlich jeweils aus der Knickachsenrichtung. Die
entsprechenden Richtungen sind in der Darstellung der
Fig. 2 zu erkennen. Die erste und die dritte Knickstütze
5,7 nehmen jeweils Kräfte aus der ersten Stützrichtung
R1 auf und die zweite Knickstütze 6 Kräfte aus der zwei-
ten Stützrichtung R2, die in diesem Beispiel senkrecht
zu der ersten Stützrichtung R1 angeordnet ist. Aufgrund
der Knickgelenke 5.1, 6.1, 7.1 können die erste und die
dritte Knickstütze 5,7 keine Kräfte aus der Stützrichtung
R2 aufnehmen. Die zweite Knickstütze 6 kann demnach
keine Kräfte aus der Richtung R1 aufnehmen.
[0046] Bei Kräften die in Richtung R1 wirken, handelt
es sich um Längskräfte, die in Fahrzeuglängsrichtung
wirken. Die erste und die dritte Knickstütze 5,7 fungieren
insoweit als Längskraftaufnahmen und die wirkenden
Längskräfte werden auf diese beiden Knickstützen 5, 7
aufgeteilt. Die mittlere zweite Knickstütze 6 fungiert als
Querkraftaufnahme. Sie kann Kräfte aufnehmen, die
quer bzw. senkrecht zu den Längskräften stehen.
[0047] Wenn mit dem Brückenverlegefahrzeug 10 eine
mobile Brücke verlegt wird, kann auf die Brücke eine Viel-
zahl von Kräften aus ganz unterschiedlichen Richtungen
wirken, wie beispielsweise Windkräfte. Besonders wenn
der Brückenverlegevorgang schon weit fortgeschritten
ist und die Brücke weit über der Fahrzeugkontur hervor-
steht, wirken sich solche Kräfte sehr stark auf das Fahr-
zeug 10 aus. Die Abstützvorrichtung 1 muss daher nicht
nur das Fahrzeug 10 gegenüber dem Untergrund ab-
stützten, sondern es muss auch möglich sein, das Fahr-
zeug 10 bei einer Neigung aufgrund der einwirkenden
Kräfte zurückzustellen und so eine Neigungskorrektur
vorzunehmen. Besonders wenn das Fahrzeug 10 bzw.
die Brücke einseitig belastet wird, wird das Fahrzeug 10
um seine Längsachse tordiert. Um eine gleichmäßige
Kraftverteilung sicherzustellen und zu verhindern, dass
das Fahrzeug 10 instabil wird, ist es erforderlich, das
Fahrzeug 10 in eine stabile Ausgangsposition zurückzu-
stellen. Da die Verbindungspunkte der Zylinder 3.1, 3.2
mit dem Fahrzeug 10 bzw. mit der Aufnahme 11 beab-
standet zueinander und links und rechts der Fahr-
zeuglängsachse angeordnet sind, kann das Fahrzeug
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10 durch ein wahlweises Ausfahren der einzelnen Zylin-
der 3.1, 3.2 zurückgestellt werden. Hat sich das Fahr-
zeug 10 beispielsweise aufgrund einwirkender Kräfte im
Uhrzeigersinn um die Fahrzeuglängsachse geneigt, so
muss gemäß der Darstellung in den Figuren der rechte
Teleskopzylinder 3.2 weiter ausgefahren werden als der
Zylinder 3.1, um das Fahrzeug 10 zurückzustellen. Der
rechte Zylinder 3.2 wirkt dabei eine Kraft in Zylinderlängs-
richtung auf den Untergrund. Diese Kraft wirkt am Fahr-
zeug 10 bzw. an der Aufnahme 11 rechts der Fahr-
zeuglängsachse an und führt so zu einer Rückstellung
des Fahrzeugs entgegen dem Uhrzeigersinn.
[0048] Weiterhin ist die Verbindung zwischen den Zy-
lindern 3.1, 3.2 sowie den Knickstützen 5, 6, 7 und dem
Stützschild 4 derart ausgestaltet, dass sich das Stütz-
schild 4 auch zumindest in gewissen Grenzen um die
Stützschildlängsachse, die parallel zu der zweiten Stütz-
richtung R2 angeordnet ist, verkippen kann. In der Dar-
stellung der Figur 1 sind die entsprechenden Stützege-
lenke 5.2, 6.2, 7.2, zu erkennen. Das Stützgelenk 6.2 der
zweiten Knickstütze 6 ist dabei als Kardangelenk 6.2 aus-
gestaltete und mit dem Stützschild 4 verbunden. Da das
Stützschild 4 so sowohl um eine Achse parallel zur ersten
Stützrichtung R1 als auch um eine Achse parallel zur
zweiten Stützrichtung R2 verschwenkt werden kann,
kann dieses stets vollflächig auf dem Untergrund auflie-
gen.
[0049] Der Raumbedarf der Abstützvorrichtung 1 be-
schränkt sich auf die Tiefe des Stützschildes 4.

Bezugszeichen:

[0050]

1 Abstützvorrichtung
3 Hubvorrichtung
3.1 Zylinder
3.2 Zylinder
4 Stützschild
5 Knickstütze
5.1 Knickgelenk
5.2 Stützgelenk
5.3 erster Stützabschnitt
5.4 zweiter Stützabschnitt
5.5 Koppelstelle
6 Knickstütze
6.1 Knickgelenk
6.2 Stützgelenk
6.3 erster Stützabschnitt
6.4 zweiter Stützabschnitt
6.5 Koppelstelle
7 Knickstütze
7.1 Knickgelenk
7.2 Stützgelenk
7.3 erster Stützabschnitt
7.4 zweiter Stützabschnitt
7.5 Koppelstelle
10 Fahrzeug

11 Aufnahme

R1 erste Stützrichtung
R2 zweite Stützrichtung

Patentansprüche

1. Abstützvorrichtung zur Anordnung an einem Fahr-
zeug, insbesondere einem Brückenverlegefahr-
zeug, mit einem über eine Hubvorrichtung (3) zwi-
schen einer Abstützstellung und einer Fahrtstellung
hin und her bewegbaren Stützschild (4) und einer
Knickstütze (5) zur Abstützung des Stützschildes (4)
in einer ersten Stützrichtung (R1),
gekennzeichnet durch
eine zweite Knickstütze (6) zur Abstützung des
Stützschildes (4), deren Stützrichtung (R2) sich von
der Stützrichtung (R1) der ersten Knickstütze (5) un-
terscheidet.

2. Abstützvorrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Stütz-
richtungen (R1, R2) quer zueinander angeordnet
sind.

3. Abstützvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Stütz-
richtungen (R1, R2) in einem rechten Winkel zuein-
ander stehen.

4. Abstützvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Stützschild (4)
in Querrichtung neigbar ist.

5. Abstützvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Knick-
stütze (6) über ein Kardangelenk (6.2) mit dem Stütz-
schild (4) verbunden ist.

6. Abstützvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Knickstützen
(5, 6, 7) jeweils einen ersten Stützabschnitt (5.3, 6.3,
7.3) und einen zweiten Stützabschnitt (5.4, 6.4, 7.4)
aufweisen und zwischen den beiden Stützabschnit-
ten jeweils ein Knickgelenk (5.1, 6.1, 7.1) angeordnet
ist.

7. Abstützvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Knickstützen
(5, 6, 7) auf einer Seite mit dem Stützschild (4) ver-
bunden sind und auf der anderen Seite Koppelstel-
len (5.5, 6.5, 7.5) zur insbesondere gelenkigen Ver-
bindung mit dem Fahrzeug (10) aufweisen.

11 12 



EP 3 578 717 A1

8

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

8. Abstützvorrichtung nach einem der Ansprüche 6
oder 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die ersten Stütz-
abschnitte (5.3, 6.3, 7.3) gabelförmig ausgestaltet
sind und diese mit den jeweils zweiten Stützab-
schnitten (5.4, 6.4, 7.4) über eine Doppelverbindung
verbunden sind.

9. Abstützvorrichtung nach einem der Ansprüche 6 bis
8,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweiten Stütz-
abschnitte (5.4, 6.4, 7.4) H-förmig ausgestaltet sind
und die den ersten Stützabschnitten (5.3, 6.3, 7.3)
gegenüberliegenden Koppelstellen (5.5, 6.5, 7.5)
derart ausgestaltet sind, dass diese eine insbeson-
dere gelenkige Doppelverbindung mit dem Fahr-
zeug (10) ermöglichen.

10. Abstützvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche, gekennzeichnet durch eine dritte
Knickstütze (7) zur Abstützung des Stützschildes (4)
in der ersten Stützrichtung (R1).

11. Abstützvorrichtung nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Knick-
stütze (6) zwischen der ersten und der dritten Knick-
stütze (5, 7) angeordnet ist.

12. Abstützvorrichtung nach einem der vorhergehenden
Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Hubvorrich-
tung (3) mindestens einen Zylinder (3.1, 3.2) auf-
weist, der zum Absenken des Stützschildes (4) aus-
fahrbar ist.

13. Abstützvorrichtung nach Anspruch 12,
dadurch gekennzeichnet, dass der Zylinder (3.1,
3.2) an einem Ende gelenkig mit dem Stützschild (4)
verbunden ist und auf der dem Stützschild (4) ge-
genüberliegenden Seite Mittel zur gelenkigen Ver-
bindung mit dem Fahrzeug (10) aufweist.

14. Abstützvorrichtung nach einem der Ansprüche 12
oder 13, gekennzeichnet durch zwei Zylinder (3.1,
3.2), wobei die Knickstützen (5, 6, 7) zwischen den
beiden Zylindern (3.1, 3.2) angeordnet sind.

15. Fahrzeug, insbesondere Brückenverlegefahrzeug,
mit einer Abstützvorrichtung (1) nach einem der vor-
hergehenden Ansprüche.

13 14 



EP 3 578 717 A1

9



EP 3 578 717 A1

10



EP 3 578 717 A1

11



EP 3 578 717 A1

12



EP 3 578 717 A1

13

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



EP 3 578 717 A1

14

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55



EP 3 578 717 A1

15

IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFÜHRTE DOKUMENTE

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Dokumente wurde ausschließlich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europäischen Patentdokumentes. Sie wurde mit größter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA übernimmt jedoch keinerlei Haftung für etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgeführte Patentdokumente

• EP 2598698 A [0006]


	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

