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Die Erfindung bezieht sich auf ein gelindegidngiges, wenigstens zweiachsiges Mehrzweckiahrzeug,
dessen Triebwerksiibersetzung zumindest eine langsame Geldndegruppe und eine schnelle StraBengruppe
aufweist, dessen R&der federnd am Fahrgestell aufgehédngt sind und dessen Federung mitteis einer
Federsperre blockierbar ist.

Aus der DE-AS 20 53 656 geht eine mechanische Federsperre hervor, bei welcher je Fahrzeugrad ein
am Fahrzeugaufbau schwenkbar gelagerter Sperrhebel vorgesehen ist, der an einem freien Ende eine Klaue
aufweist, welche den Achsstummel {ibergreift und damit die Federung blockiert. Eine solche Ausbildung hat
den Nachteil, daB sie nur in einer bestimmten Federsteliung einschaltbar ist.

Zur Vermeidung dieser Nachteile geht aus der DE-PS 28 07 299 eine Radaufhdngung flr ein
landwirtschaftliches Mehrzweckfahrzeug hervor, welche eine durch Schrauben und/oder Blaitfedern gebilde-
te Hauptfederung und eine dieser paralleigeschaltet, Uber Hydraufikzylinder angreifende Zusatzfederung
vorgesehen ist. Diese Uber Hydraulikzylinder vorgesehene Zusatzfederung ist durch zwischen Fahrzeugauf-
bau und Radachse angeordnete doppelt wirkende Hydraulikzylinder gebildet, welche mittels Leitungen mit
einem 3/3-Wegevent%l einem Druckspeicher sowie einer Pumpe und einem Olbehilter verbunden sind. Je
nach Stellung des 3/3-Wegeventils wirkt der Hydraulikzylinder als Zusatzfederung oder als Federsperre.
Eine derartige Ausbildung hat den Nachteil, daB sie ein gesondertes Hydrauliksystem benétigt, weiches den
Arbeitsdruck innerhalb der Hydraulikzylinder regelt und steuert.

SchlieBlich ist noch aus der DE-OS 34 27 508 eine Vorrichtung zur Beeinflussung der Federung von
geldndegéngigen Fahrzeugen bekannt, bei welcher wenigstens zwei Hydraulikzylinder vorgesehen sind, die
an einander gegentiberliegenden Seiten des Fahrzeuges zwischen der gefederten und ungefederten Masse
angelenkt sind. Die Zug- und Druckrdume der Hydraulikzylinder sind Uber Leitungen mit einem gemeinsa-
men 4/3-Wegeventil, je einem Drosselventil und einem Druckspeicher in der Weise verbunden, da durch
die jeweilige Stellung des 4/3-Wegeventils entweder eine freie Federung, oder eine Stabilisierung des
Fahrzeuges bei Kurvenfahrt oder eine Blockierung der Federung erreicht wird. Bei dieser bekannten
Ausfihrung liegt das Ziel darin, die Stabilisierung beim Kurvenfahren ohne eine Verhdrtung der Fahrzeugfe-
derung zu erreichen; die den Fahrkomfort beeintréchtigen und sich vor allem beim einseitigen Uberfahren
von Hindernissen unangenehm bemerkbar machen wirde. Die Blockierung der Federung ist bei dieser
bekannten Ausfihrung nur dafiir vorgesehen, bei stehendem Fahrzeug eine stabile Arbeitsplatiform zu
erzielen. “

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Fahrzeug der eingangs genannten Art zu schaffen,
welches eine erhhte Stabilitdt beim Befahren von unwegsamem Gelédnde bietet.

ErfindungsgemiB wird diese Aufgabe dadurch gelSst, daB die Betdtigungseinrichtung der Federsperren
mit der Betéitigungseinrichtung in der Triebwerkslibersetzung zwangsweise so gekoppelt ist, daB die
Betditigung der Federsperren nur in der langsamen TriebwerksUbersetzung zugelassen ist. Dadurch wird
verhindert, daB beim Befahren der StraBe in schnellerer Geschwindigkeit die Federung auBer Kraft gesetzt
ist, wobei anderseits bei Langsamfahren die Federsperre ermdglicht ist, um damit zu erzielen, da8 das
Fahrzeug bei Befahrgn schriger Hinge oder schrigliegender Wege nicht durch Ausfedern der bergseitigen
Federung instabil wird.

Vorteilnafterweise kann bei Vorhandensein eines lastabhdngigen Bremskraftregiers dieser mit der
Betétigungseinrichtung der Federsperren gekoppelt und bei eingeschalteter Federsperre auBer Betrieb
gesetzt sein. Nach den bestehenden kraftfahrrechtlichen Vorschriften missen ndmlich Fahrzeuge zum
Lastentransport auf Sffentlichen StraBen mit einer Bremsanlage mit lastabhéngiger Bremskrafiregelung
versehen sein. Die flir diesenZweck zwischen dem Aufbau und den federnden Teilen der Hinterachse
eingebauten Bremskrafiregler dienen dabei dazu, bei Entlastung der Hinterrdder durch entsprechendes
Bremsen die Bremskaft auf die Hinterrdder herabzusetzen, um solcherart ein Blockieren der Hinterrdder zu
vermeiden. Die angefiihrte Koppelung der Federsperren mit der Betétigungseinrichtung des Bremskraftre-
glers ergibt, daB die nur in den langsamen Triebwerkslibersetzungen zugelassene Betétigung der Feder-
sperren zwangsliufig den Bremskrafiregler auBer Kraft setzt und dadurch die Bremsanlage in einen
Zustand Uberfiihrt, wie er bei eingeschaltetern Bremskraftregler fiir das vollbeladene Fahrzeug vorgesehen
ist. Sollte dabei bei StraBenfahrt in einer der langsamen Fahrt zugeordneten Triebswerkslbersetzung
unbeabsichtigt die Federsperre betétigt und dadurch der Bremskrafiregler auBer Betrieb gesetzt werden,
ergibt sich wegen der bei der kleinen Geschwindigkeit unbedeutenden Ver&nderung der dynamischen
Verhilinisse keinerlei Beeinirdchtigung der Verkehrssicherheit.

Bei einer weiteren vorteilhaften Ausbildung k&nnen die Federsperren bezliglich Vorder- und Hinterach-
sen getrennt schaltbar sein, wobei die Federsperren der Vorderachse nur gemeinsam mit jenen der
Hinterachse schaltbar sind. Diese MaBnahme ergibt den Vorteil, daB je nach Einsatz des Fahrzeuges die
Federn entweder beider Achsen oder nur die der Hinterachsen gesperrt werden kGnnen. Ersteres ist
beispielsweise fiir die Seitenstabilitdt beim Einsatz im steilen Gelénde erforderlich. Die Federsperre nur der
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Hinterachse ist dann von Vorteil, wenn die Nuizlast des Fahrzeuges vorwiegend von der Hinterachse
getragen wird und die gefederte Vorderachse eine Komfortverbesserung fiir den Uber der Vorderachse
sitzenden Fahrer ermdglicht.

Bei einer besonders vorteithaften Ausfiihrung des Erfindungsgegenstandes, bei weicher die Federsperre
je Rad durch einen doppelt wirkenden Hydraulikzylinder gebildet ist, dessen beide Druckrdume mittels
einer Leitung verbunden sind, kann in jeder der Leitungen ein getrenntes Absperrventil vorgehen sein,
wobei alle Absperrventile eine gemeinsame, vorzugsweise elekiromagnetische Betdtigungseinrichiung auf-
weisen. Dadurch wird eine Anordnung erzielt, weiche bei jeder beliebigen Stellung der Federung Uber den
Federweg eine Sperre der Federung erzielt werden kann. Durch die Anordnung des getrennten Absperrven-
tiles wird erreicht, daB jede Federsperre mit einer einfachen elekirischen Leitung angesteuert werden kann,
wodurch sich das Verlegen langer Hydraulikleitungen eriibrigt.

Bei einer besanders einfachen Ausfiihrung kann zur Koppelung der Betétigungseinrichtung der Feder-
sperren mit der Betétigungseinrichtung der Triebswerkslibersetzung ein Schaltelement mit zumindest zwei
Schaltstellungen vorgesehen sein, welches mit einem mit der Betdtigungseinrichtung der Triebswerkslber-
setzung zusammenwirkenden Sperrelement und mit der Betdtigungseinrichtung fir die Federsperre verbun-
den ist. Dadurch wird erreicht, daB aufgrund des Sperrelementes die Federsperre nur dann eingestellt
werden kann, wenn sich die Triebswerkslbersetzung in der richtigen Stellung befindet. Dazu kann
vorteilhafterweise das Sperrelement in die Bewegungsbahn der Betétigungseinrichtung flir die Triebswerks-
{ibersetzung hineinbewegbar bzw. bei herausbewegtem Sperrelement die Betétigungseinrichtung der
Triebswerksiibersetzung in die Bewegungsbahn des Sperrelementes hineinbewegbar sein.Damit wird er-
reicht, daB entweder die Federsperre nicht eingeschaltet werden kann, wenn sich die Triebswerkslberset-
zung auf der schnellen Ubersetzung befindet oder die Triebswerksiibersetzung nicht in die schnelie Gruppe
geschaltet werden kann, wenn die Federsperre eingeschaltet ist. Es wird damit eine doppelte Sicherheit
erreicht. Wenn das Fahrzeug mit einem Bremskrafiregler ausgeristet ist, kann das Schaltelement zus&tzlich
mit der Betdtigungseinrichtung fiir den Bremskrafiregler verbunden sein, wodurch sichergestellt ist, da8 der
Bremskraftregler gleichzeitig mit der Schaltung der Federsperre im gewlinschten Sinne betétigt wird. Bei
einer besonders einfachen Ausbildung kann das Schaltelement als schwenkbar gelagerter Hebel ausgebil-
det sein, wobei an dem Hebel, in bezug auf den Betdtigungsgriff dem Schwenkpunkt ndher, z.B. an
kiirzeren Hebelarmen, das Betdtigungsorgan fiir die Federsperren, ein Gestdnge flir die Betdtigung des
Sperrelementes und gegebenenfalls ein Seilzug fiir die Betitigung des Bremskraftreglers angreifen. Damit
wird eine in der Praxis besonders Isicht zu betitigende Einrichtung fiir die gleichzeitige Steuerung der
einzelnen Einrichtungen erreicht. AuBerdem wird den kraftfahrrechtlichen Bestimmungen insoferne Rech-
nung getragen, als in den fir die StraBenfahrt vorgesehenen schnellen Ubersetzungsgruppen der Brems-
kraftregler zuverldssig wirksam ist.

In der Zeichnung ist ein bevorzugtes Ausfiihrungsbeispiel des Erfindungsgegenstandes wiedergegeben.
Fig. 1 zeigt schematisch eine Anordnung der gefederten Radaufhidngungen mit Federsperren, der Bremsan-
lage mit Bremskraftregler sowie der gekoppelten Betdtigungseinrichtungen flr Federsperren, Bremskrafire-
gler und Triebswerksiibersetzung. Fig. 2 ist ein Detailschaitbild fir den Schalter der Federsperren in
Draufsicht auf den Schalthebel. Fig. 3 gibt in vergréBerter Darstellung die Koppelung der Betétigungsein-
richtungender Trigbwerkslibersetzung und der Federsperren wieder. Fig. 4 veranschaulicht eine Seitenan-
sicht auf die Anordnung gemaB Fig. 3, teilweise im Schnitt.

Das in Fig. 1 schematisch dargestellte Mehrzweckfahrzeug besteht aus einem Fahrgestell 1, dessen
Vorderachse 2 gegenlber der Hinterachse 3 um ein Léngsdrehgelenk 4 gegeneinander schwenkbar
gelagert ist. Das LAngsdrehgelenk 4 kann dabei als Aufhéingung fir eine pendeind gelagerte Vorderachse 2
oder als zwischen den Achsen 2, 3 angeordnete Schwenkverbindung mit einer in Fahririchiung liegenden
Horizontalachse § des Vorderachsaggregates 7 mit dem Hinterachsaggregat 8 ausgebildet sein. Die
Ausflihrung des Lzngsdrehgelenkes 4 kann auch mit anderen Mittein erfolgen, weiche zumindest ein
begrenztes Verschwenken der Vorder- (2) zur Hinterachse 3 um eine Horizontalachse 5 zulassen.

Das Fahrgestsll 1 weist je zwei an der Vorder- (2) und Hinterachse 3 federnd aufgehdngte R&der 6 auf.
Die Radaufhingung besteht in dem dargestellten Ausflihnrungsbeispiel aus einem das Rad 6 tragenden
Lingslenker 9, welcher einerends gelenkig mit dem Fahrgestell 1 verbunden und etwa mittig mittels einer
Schraubenfeder 10 zum Fahrgestell 1 abgestiitzt ist. Am anderen Ende des L&ngslenkers 9 ist eine
hydraulische Kolben-Zylinder-Einheit angeordnet, welche sich am Fahrgestell abstiitzt. Vorliegend ist die
Kolbenstange 12 am Lingsienker 9 und das Zylinderende 13 des Hydraulikzylinders 11 am Fahrgestell 1
angelenkt. Die Bewegung der Kolbenstange 12 erfoigt in etwa der gleichen Richiung wie die der
Schraubenfeder 10.

Der Hydraulikzylinder 11 ist durch den an der Kolbenstange 12 befestigten Kolben 14 in zwei
Druckriume 15, 16 geteilt. Die Druckrdume 15, 16 sind mittels einer Leitung 17 miteinander verbunden,
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wobei durch ein in die Leitung 17 eingesetztes Ventil 18 die Verbindung zwischen den Druckrdumen
absperrbar ist. Der Hydrauiikzylinder 11 mit den beiden Druckrdumen 15, 16, der Leitung 17 und dem
eingesstzten Ventil 18 Ubernimmt dabei die Funktion einer Federsperre 19 in der Weise, daB bei
geschlossenem Ventil 18 die Bewegung der Kolbenstange 12 und damit die Bewegung des Langslenkers 9
zum Fahrgestell 1 blackiert ist. Bei offenem Ventil 18 kommt durch die Beweglichkeit der Kolbenstange 12
die federnde Lagerung des Lingslenkers 9 mit dem Rad 6 zum Tragen. Ein in die Leitung 17 eingebauter
Druckspeicher 20 erfllilt dabei die Funktion eines StoBddmpfers.

Das in Fig. 1 schematisch dargestelite Mehrzweckfahrzeug weist eine hydraulische Zweikreis-Bremsan-
lage auf. Diese bedleht aus einem vom Bremspedal 21 betdtigbaren Hauptbremszylinder 22, einem
Bremskreis 23 fiir die Bremsen 25 der Vorderachse 2 und einem Bremskreis 24 flir die Bremsen 25 der
Hinterachse 3. Im Bremskreis 24 ist zwischen dem Hauptbremszylinder 22 und den Bremsen 25 der
Hinterachse 3 ein lastabhingiger Bremskrafiregler 26 eingebaut. Dieser weist einen Regelhebel 27 auf,
welcher (ber eine mit einem Freigang 28 versehene Druckstange 29 mit einem L&ngslenker 9 der
Hinterachse 3 gelenkig verbunden ist. Dadurch wird die Steuerung der von den Rédern 6 der Hinterachse 3
libertragbaren Bremskrafte in AbhZngigkeit von der Belastung bzw. Einfederung der Hinterachse 3 erreicht.

In Fig. 1 ist weiters ein Beispiel der Koppelung der Betdtigungseinrichtungen 30, 31, 32 flir die
Federsperre 19, die Triebwerksiibersetzung L, S sowie den Bremskrafiregler 26 dargestelit.

Zur Betdtigung der Federsperren 19 ist am Fahrgestell 1 ein als Schalthebel 33 ausgebildetes
Schaltelement mit zumindest zwei Schaltstellungen AUS, EIN schwenkbar gelagert, dessen Hebelarm 34
auf den Schalter 35 der elekiromagnetischen Betdtigungseinrichtung 30 wirkt. Die Betdtigungseinrichtung
30 funktioniert in der Weise, da8 die als Magnetventile ausgefihrien und mit elekirischen Leitungen 36
verbundenen Ventile 18 bei geschlossenem Stromkreis gedffnet und bei unterbrochenem Siromkreis
geschlossen sind. Dies geschieht durch die Schalter 35 bzw. 37, wobei durch das Offnen (Stellung EIN)
bzw. SchlieBen (Stellung AUS) des Schalters 35 die Federsperren 19 der Hinterachse 3, durch zusétzliches
Offnen (Stellung EIN 1) bzw. SchlieBen (Stellung EIN 1) des Schalters 37 - siehe Fig. 2 - die Federsperren
19 der Hinter- (3) und der Vorderachse 2 betétigt bzw. freigegeben werden.

Die erfindungsrelevante Betdtigungseinrichtung 31 fiir die Triebwerkslibersetzung L, S ist in den Fig. 3
und 4 dargestellt und umfaBt einen schwenkbar am Triebwerk 38 angeordneten Anschlag 39, welcher Uber
ein Gestinge 40 mit dem Hebelarm 34 des Schalthebels 33 verbunden ist. Die Schaltstange 41 mit dem
darauf befestigten Hebel 45 wird bei der nicht ndher dargestellten Betitigung fiir die Wahi der Triebwerks-
tibersetzung in eine der Stellungen fiir die langsame Geldndegruppe L oder fiir die schnelle StraBengruppe
S axial verschoben. Der Anschlag 39 dient als Sperrelement fUr die Betitigung der Federsperren 19 in der
Weise, daB der Schalthebel 33 durch die Verbindung mit dem Anschiag 39 nur in der Stellung L der
Schaltstange 41 in die Stellung EIN gebracht werden kann. Anderseits ist bei betétigter Federsperre 19 -
Steliung EIN des Schalthebels 33 und Lage des Anschlages 39 strichpunktiert in Fig. 3 - das Schalten der
Triebwerksiibersetzung in die schnelle StraBengruppe S durch Verschieben der Schalistange 41 gesperrt.

Wie aus der Fig. 1 ersichtlich, besteht die Betétigungseinrichtung 32 flir die Aktivierung des Bremskraft-
reglers 26 aus einer Seilzug 42 mit Umlenkrollen 43. Der Seilzug 42 ist einenends mit dem Hebelarm 44
des Schalthebels 33 und andernends mit dem Regelhebel 27 des Bremskraftreglers 26 verbunden, wobei in
der Stellung AUS bzw. EIN des Schalthebels 33 der Bremskraftregler 26 in bzw. auBer Betrieb ist.

Durch die beschriebene Koppelung der Betitigungseinrichtungen 30, 31, 32 fiir Federsperren 19,
Triebwerksiibersetzung L, S und Bremskraftregler 26 wird das eingangs genannte Ziel der Erfindung in
einer bespielhaiten Ausfiihrung erreicht.

Patentanspriiche

1. Geldndegdngiges, wenigstens zweiachsiges Mehrzweckfahrzeug, dessen Triebwerkslbersetzung zu-
mindest eine langsame Geldndegruppe und eine schnelle Strafengruppe aufweist, dessen Réder
federnd am Fahrgestell aufgehdngt sind und dessen Federung mitiels Federsperren blockierbar ist,
dadurch gekennzeichnet, da die Betétigungseinrichtung (30) der Federsperren (19) mit der Bet&ti-
gungseinrichtung (31) der Triebwerksiibersetzung (L, S) zwangsweise so gekoppelt ist, daB die
Betéitigung der Federsperren (19) nur in der langsamen Triebwerkslibersetzung (L) zugelassen ist.

2. Geldndegingiges Mehrzweckfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB bei Vorhan-
densein eines lastabhingigen Bremskrafireglers (26) dieser mit der Betdtigungseinrichtung (30) der
Federsperren (19) gekoppelt und bei eingeschalteter Federsperre (19) auBer Betrieb gesetzt ist.
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Geldndegéngiges Mehrzweckiahrzeug nach einem der Anspriiche 1 oder 2, dadurch gekennzeich-
net, daB die Federsperren (19) der Hinterachse (3) unabhdngig von denen der Vorderachse (2)
schaltbar sind, wogegen die Federsperren der Vorderachse (2) nur gemeinsam mit jenen der Hinterach-
se (3) schalibar sind.

Geldndegingiges Mehrzweckfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 - 3, bei welchem die Federsperren
je Rad durch einen doppeltwirkenden Hydraulikzylinder gebildet sind, dessen beide Druckrdume mittels
einer Leitung‘verbunden sind, dadurch gekennzeichnet, daB in jeder der Leitungen (17) ein getrenn-

tes Absperrvantil (18) vorgesehen ist, wobei alle Absperrventile (18) eine gemeinsame, vorzugsweise
elektromagnetische Betdtigungseinrichtung (30) aufweisen.

Geldndegéngiges Mehrzweckfahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
daB zur Koppelung der Betdtigungseinrichtung (30) der Federsperren (19) mit der Betatigungseinrich-
tung (31) der Triebwerkslibersetzung (L, S) ein Schaltelement (33) mit zumindest zwei Schaltstellungen
(EIN, AUS) vargesehen ist, welches mit einem mit der Betétigungseinrichtung (31) der Triebwerksliber-
setzung (S, L) zusammenwirkenden Sperrelement (39) und mit der Betétigungseinrichtung (30) flir die
Federsperre (19) verbunden ist.

Geldndegingiges Mehrzweckiahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB das Sperrele-
ment (39) in die Bewegungsbahn der Betdtigungseinrichtung (31) der Triebwerkslibersetzung (L, S)
hineinbewegbar bzw. bei herausbewegtem Sperrelement die Betdtigungseinrichtung (31) der Trieb-
werkstibersetzung (L, S) in die Bewegungsbahn des Sperrlementes hineinbewegbar ist.

Geldndegdngiges Mehrzweckfahrzeug nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, da8 das

“Schaltelement (33) zustzlich mit der Bettigungseinrichtung (32) fiir den Bremskraftregler (26) verbun-

den ist.

Geldndegéngiges Mehrzweckfahrzeug nach einem der Anspriiche 5 - 7, dadurch gekennzeichnet,
daB das Schgltelement (33) als schwenkbar gelagerter Hebel ausgebildet ist, wobei an dem Hebel in
bezug auf den Betatigungsgriff dem Schwenkpunkt nzher, z.B. an kiirzeren Hebelarmen (34, 44), das
Betitigungsorgan (35) fiir die Federsperren (19), ein Gastdnge (40) fiir die Betdtigung des Sperrele-
mentes (39) und gegebenenfalls ein Seilzug (42) fiir die Betétigung des Bremskraftreglers (26) angreift.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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