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(54) ANHENGER FUR ZUGFAHRZEUGE

(57) Bei einem Anhdnger (1) fiir Zugfahrzeuge mit einem
Fahrgestell mit wenigstens einer Achse und einer Deich-
sel mit Kupplungsteilen (7) fiur die Verbindung mit dem
Zugfahrzeug weist die Deichsel zwei einen spitzen Win-
kel miteinander einschlieBende Holme (6) auf, wobei der
maximale Abstand der Rahmenholme (5) in der von den
Holmen aufgespannten Ebene geringer ist als die Breite
eines von Wanden (12, 13) gebildeten Aufbaues (9) auf
das Fahrgestell (5, 8) und/oder wobei die dem Zugfahr-
zeug zugewandte Stirnseite (12) des Aufbaus (9) mit den
Deichselholmen (6) der Deichsel in einem Bereich zwi-
schen dem maximalen Abstand der Deichselholme (6) und
den Kupplungsteilen (7) der Deichsel verbunden ist.
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Die Erfindung bezieht sich auf einen Anhé&nger fir
Zugfahrzeuge mit einem Fahrgestell mit wenigstens einer Achse und
einer Deichsel mit Kupplungsteilen fiir die Verbindung mit dem
zugfahrzeug, wobei die Deichsel zwei einen spitzen Winkel
miteinander einschliefRende Holme aufweist und der Aufbau des
Anh3ngers von Wandteilen und einer Bodenplatte gebildet ist.

Die Mehrzahl der bekannten Leichtanhdnger fir Kraftfahrzeuge
und Klein-LKWs ist tiblicherweise so aufbebaut, daf auf eine
Rahmen- bzw. Chassiskonstruktion verzichtet wird, und da ledig-
lich eine Deichsel vorgesehen ist, welche an einer Achse fiir die
Riader des gezogenen Anhingers angreift. Aufbauten, wie beispiels-
weise eine Ladeflidche mit Seitenwénden, sind hiebei in der Regel
selbsttragend ausgebildet, wodurch eine entsprechend schwere und
steife Konstruktion erforderlich ist. Wenn die Deichsel von ledig-
lich einer Zugstange gebildet ist, besteht zwar nur geringe Be-
schrankung in bezug auf die Mandévrierbarkeit, da auch kleine Kur-
venradien ohne Kollision des Anhdngers mit dem Zugfahrzeug durch-
fahren werden konnen. Die Stabilitdt und das Fahrverhalten sind
aber insofern problematisch, als insbesondere bei unterschied-
licher Beladung des Anhdngers Vibrationen und damit instabiles
Fahrverhalten im Bereich des Angriffs der Deichsel an den nach-
gezogenen Anhinger nicht vermeidbar sind.

Anhdnger der eingangs genannten Art sind beispielsweise der
EP{A{113 154?;; entnehmen. Ein weiterer bekannter Anhinger, wie er
beispielsweise der W086/02326 entnommen werden kann, ist als Ein-
achsanhdnger ausgebildet, bei welchem eine Hilfsvorrichtung zum
Be- und Entladen vorgesehen ist. Dieser Anhdnger weist eine von V-
£5rmig verlaufenden Holmen gebildete Deichsel auf,'an welcher ein
Lager fiir schwenkbare R&der angreift, um den gesondert festzule-
genden Aufbau absenken oder anheben zu kénnen. Bei dieser bekann-
ten Konstruktion des Einachsanhingers koénnen enge Kurvenradien
nicht ohne weiteres befahren werden, da hier eine Kollision
zwischen den Holmen der Deichsel und dem Zugfahrzeug auftreten
kann. Um eine entsprechend stabile Konstruktion zu schaffen, muf
wiederum mit schweren Materialien gearbeitet werden, und die Lade-
fliche sowie die Seitenwédnde des Aufbaues miissen wiederum selbst-

tragend ausgebildet sein.
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Die Erfindung zielt nun darauf ab, einen Anhédnger der ein-
gangs genannten Art zu schaffen, welcher sich durch besonders
leichte Bauweise bei méglichst uneingeschré@nkter Mandévrier-
barkeit auszeichnet und bei unterschiedlicher Belastung eine
Maximum an Vibrationsfreiheit und damit ein verbessertes Fahr-
verhalten bietet. Zur Ldsung dieser Aufgabe besteht die erfin-
dungsgemédfe Ausbildung im wesentlichen darin, daR in an sich be-
kannter Weise der maximale Abstand der Rahmenholme in der von
den Rahmenholmen aufgespannten Ebene geringer ist als die Breite
des von Winden gebildeten Aufbaues auf das Fahrgestell und/odexr
in an sich bekannter Weise die dem Zugfahrzeug zugewandte Stirn-
seite des Aufbaus mit den Deichselholmen in einem Bereich
zwischen dem maximalen Abstand der Deichselholme und den
Kupplungsteilen der Deichsel verbunden ist, und daR die
Stirnwidnde mit jedem der beiden Deichselholme und die in
Lingsrichtung verlaufenden Wénde iiber jeweils wenigstens eine
Stiitze mit jeweils einem der Rahmenholme starr verbunden, ins-
besondere verschraubt sind. Dadurch, dafs die Deichsel zwei einen
spitzen Winkel miteinander einschlieRfende Holme aufweist, wirde
zwar prinzipiell die Mandvrierbarkeit dann leiden, wenn diese
Holme an die AuRenseite des nachfolgenden Anhdngers, wie dies
dem Stand der Technik entspricht, gefiihrt werden. Dadurch, daB
aber nun der maximale Abstand der Rahmenholme in der von den
Rahmenholmen aufgespannten Ebene geringer ist als die Breite
eines von Wianden gebildeten Aufbaus auf das Fahrgestell, wird
die Moglichkeit geschaffen, auch engere Radien sicher zu
durchfahren, wobei gleichzeitig die Moglichkeit geschaffen wird,
im vorderen Bereich des Anhdngeraufbaus eine -entsprechend
vibrationsfreie Festlegung und damit eine Verbesserung der
Stabilitdt zu erzielen. Dadurch, daR nun zusdtzlich oder
alternativ die dem Zugfahrzeug zugeordnete Stirnseite des
Aufbaus mit den Holmen der Deichsel in einem Bereich zwischen
dem maximalen Abstand der Deichselholme und den Kupplungsteilen
der Deichsel verbunden ist, wird zum einen sichergestellt, dafs
die Holme der Deichsel bei dem Durchfahren enger Kurven nicht
mit dem 2Zugfahrzeug kollidieren und auf diese Weise die

Mandvrierbarkeit Dbeeintridchtigen, und =zum anderen wird
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sichergestellt, daf der Aufbau im Bereich seiner Vorderkante,
welche dem Zugfahrzeug benachbart liegt, zus&tzlich mit Holmen
verankert wird, sodaR die Stabilitdt bei geringem Gewicht
wesentlich verbessert werden kann. Eine weitere Erhdhung der
Stabilit&t ohne wesentliche Erhdhung des Gesamtgewichtes wird
erfindungsgemdR bei einem Aufbau, welcher von Wandteilen und
einer Bodenplatte gebildet ist, dadurch erreicbt, dafR die
Stirnwdnde mit jedem der beiden Deichselholme und die in
Lingsrichtung verlaufenden Wande iiber jeweils wenigstens eine
Stiitze mit Jjeweils einem der Rahmenholme starr verbunden,
insbesondere verschraubt sind, wobei vorzugsweise die die
Léngswidnde mit den Rahmenholmen verbindenden Stilitzen als
seitlich auskragende Stiitzen ausgebildet sind. Auf diese Weise
wird mit leichtbauenden Wandteilen ein Maximum an Versteifung
erzielt, und es wird sichergestellt, daR auch bei unregelmifig
aufgebrachter Last auf das Anhd&ngerfahrzeug das Fahrverhalten
nicht nennenswert beeintrichtigt wird.

Insgesamt ergibt sich durch die erfindungsgeméfe Konstruk-
tion eine Rahmen-Chassisanlage mit hoher Stabilit&t, wobei der
Aufbau selbst in Leichtbauweise ausgefiihrt werden kann und ent-
sprechend sicher und vibrationsfrei mit dem Rahmen verbunden
werden kann.

Mit Vorteil wird die Ausbildung hiebei so getroffen, daR in
an sich bekannter Weise die Deichselholme 1in zueinander
parallelen Rahmenholmen enden, welche das Fahrgestell bilden und
durch Querstreben miteinander leiterartig verbunden sind, sodaf’
sich ein besonders einfaches und verwindungssteifes leicht-
bauendes Fahrgestell ergibt. Auf einem derartigeh Fahrgestell
kann eine Bodenplatte eines Aufbaues einfach aufliegen, ohne daR
die Gefahr besteht, daf das Fahrgestell iiberm&Rigen Verwin-
dungskriaften ausgesetzt wird, wohingegen Ausbildungen, bei
welchen eine Bodenplatte konstruktiv tragendes Element des
Anhdngerfahrzeuges .ist, die Lastaufnahme immer in der Fl&che
dergestalt erfolgt, daf bei ungleichm&figer Beladung auch eine
Verwindung des Rahmens und damit eine wesentliche Beeintrach-
tigung des Fahrverhaltens des Anhdngers nicht ausgeschlossen

werden kKann.



AT 000 385 Ul

Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines in der Zeich-
nung schematisch dargestellten Ausfiihrungsbeispieles ndher er-
liutert. In dieser zeigen Fig.l eine Seitenansicht eines erfin-
dungsgeméfRen Anhingers; Fig.2 eine Ansicht in Richtung des Pfei-
les IT der Fig.l, wobei Fig.l eine Ansicht in Richtung des Pfei-
les I der Fig.2 darstellt; und Fig.3 einen Schnitt nach den
Linien III-III der Fig. 1 und 2.

Der in der Zeichnung dargestellte Anhdnger 1 weist we-
nigstens eine Achse 2 auf, wobei in Fig.3 schematisch Brems-
trommeln 3 dargestellt sind, wdhrend in Fig. 1 strichliert die
Position eines Rades 4 angedeutet ist. Mit der Achse ist ein von
zwei zueinander parallelen Rahmenholmen 5 gebildetes Fahrgestell
verbunden, wobei die Rahmenholme 5 in zwei einen spitzen Winkel
miteinander einschlieRenden Deichselholm 6 enden, welche die
Deichsel des Anhingers 1 bilden. Kupplungsteile fir eine
Kupplung des Anhéngers mit einem Zugfahrzeug sind mit 7 schema-
tisch angedeutet. Die das Fahrgestell bildenden, zu einander
parallelen Rahmenholme 5 sind iber leiterartige Querver-
strebungen 8 miteinander verbunden.

Mit den Holmen 5 und 6 ist ein Aufbau 9 des Anhé&ngers ver-
bunden, wobei in der dargestellten Ausfiihrungsform die Verbin-
dung des Aufbaues 9 bzw. des Rahmens desselben an den
Deichselholmen 6 der Deichsel in einem Bereich zwischen dem
maximalen Abstand der Deichselholme 6 und den Kupplungsteilen 7
der Deichsel erfolgt, wobei eine Schraubverbindung mit 10
angedeutet ist. Der Aufbau 9 ist weiters an dem der Deichsel
abgewandten Ende iiber Verbindungen 11 mit den Rahmenholmen 5
verbunden. Der Aufbau 9 wird insgesamt von Stirnwénden 12,
Seitenwidnden 13 sowie einer Bodenplatte 14 gebildet. Neben der
Verbindung der Stirnwinde 12 mit den Holmen 5 und 6 ist weiters
wenigstens eine zus#étzliche Verbindung zwischen dem Aufbau und
insbesondere der Unterkante der Seitenwinde 13 und den sich in
Langsrichtung des Anhdngers erstreckenden Rahmenholmen 5
vorgesehen, wie dies mit 15 angedeutet ist. Fiir den Fall, daB
die Rahmenholme 5 einen Abstand voneinander aufweisen, welcher
geringer ist als die durch den Abstand der Seitenwinde 13

definierte Breite des gesamten BAufbaues, ist die Verbindung
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zwischen den Seitenwéanden 13 und den Rahmenholmen 5 in Form
einer seitlich austragenden Stiitze 15 gebildet, wie dies aus
Fig.3 ersichtlich ist.

Durch Ausbildung der Deichsel als zwei miteinander einen
spitzen Winkel einschlieRfende Deichselholme 6 gelingt eine
Verbesserung der Stabilitdt der Lagerung des Aufbaus am
Fahrgestell und der Deichsel durch eine in Abstand von der
Lings-Mittel-Achse 16 vorgesehene Abstiitzung im Bereich der
Befestigungen 10 und es kann durch die V-fdrmige Ausbildung der
Deichsel ein kleiner Wendekreis eines 2Zugfahrzeuges mit dem
Anhinger eingehalten werden. Zusé&tzlich gelingt durch die
Verbindung zwischen dem Aufbau und insbesondere den Seitenwanden
13 mit den das Fahrwerk bildenen Rahmenholmen 5 eine zusé&tzliche
Versteifung der Konstruktion, da die hochkant stehenden Profile
der Seitenwidnde eine Versteifung des gesamten Aufbaues und des
Fahrgestelles bei Beanspruchungen in vertikaler Richtung, wie
sie beispielsweise durch ungleiche Lastverteilung auf dem
Anhinger hervorgerufen werden konnen, bewirken. Es kann somit
insgesamt mit leichteren Bauteilen, insbesondere fiir das
Fahrgestell und die Deichsel, das Auslangen gefunden werden, da
der aufbau und insbesondere die sich in Anh&ngerléngsrichtung
erstreckenden Seitenwédnde zur Erhéhung der Ver-

windungssteifigkeit des gesamten Anhéngers herangezogen werden.
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Anspzriche

1. Anhinger fiir Zugfahrzeuge mit einem Fahrgestell mit we-
nigstens einer Achse und einer Deichsel mit Rupplungsteilen fir
die Verbindung mit dem Zugfahrzeug, wobei die Deichsel zwei
einen spitzen Winkel miteinander einschliefiende Holme aufweist
und der Aufbau des Anhi3ngers von Wandteilen und einer Boden-
platte gebildet ist, dadurch gekennzeichnet, dafl in an sich be-
kannter Weise der maximale Abstand der Rahmenholme (5) in der
von den Rahmenholmen (5) aufgespannten Ebene geringer ist als
die Breite des von Wianden (12,13,14) gebildeten Aufbaues (9) auf
das Fahrgestell und/oder in an sich bekannter Weise die dem
Zugfahrzeug zugewandte Stirnseite (12) des Aufbaus (9) mit den
Deichselholmen (6) in einem Bereich 2zwischen dem maximalen
Abstand der Deichselholme (6) und den Kupplungsteilen (7) der
Deichsel verbunden ist, und daR die Stirnwédnde (12) mit jedem
der beiden Deichselholme (6) und die in Lé&ngsrichtung
verlaufenden Wénde (13) iliber jeweils wenigstens eine Stitze (15)
mit jeweils einem der Rahmenholme (5) starr verbunden, ins-
besondere verschraubt sind.

2. Anh#&nger nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daf in
an sich bekannter Weise die Deichselholme (6) in zueinander
parallelen Rahmenholmen (5) enden, welche das Fahrgestell bilden
und durch Querstreben (8) miteinander leiterartig verbunden
sind.

3. Anhinger nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeiéhnet,
daR die die Lingswiande (13) mit den Rahmenholmen (5) ver-
bindenden Stiitzen als seitlich auskragende Stiitzen (15) aus-
gebildet sind.



AT 000 385 Ul

@/ Q/_mr f_‘wm \ \ 7 014

Zb

LT

i

T

w
4"




AT 000 385 U1

FIG. 3
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