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Zusammenfassung

Es wird eine Vorrichtung zum Lenken von Fahrzeugen (1) mit einer einen Vorder-
wagen (2) und einen Hinterwagen (3) verbindenden Knicklenkung (4) vorgeschla-
gen, die eine, insbesondere starre, Lenkachse (5) und eine einerends am Vorder-
wagen (2) und anderends am Hinterwagen (3) angelenkte Pendelstitze (6) auf-
weist, die anschlagbegrenzt ist und eine Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwa-
gen (2) und Hinterwagen (3) erlaubt. Um vorteilhafte Lenkverh&ltnisse bei guter Ge-
landegangigkeit zu schaffen, wird vorgeschlagen, dass sowohl dem Vorderwagen
(2) als auch dem Hinterwagen (3) den freien Schwenkwinkel (7, 8) der Pendelstitze
(6) begrenzende Anschlagwangen (9) zugeordnet sind.

(Fig. 2)
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zum Lenken von Fahrzeugen mit ei-
ner einen Vorderwagen und einen Hinterwagen verbindenden Knicklenkung, die ei-
ne, insbesondere starre, Lenkachse und eine einerends am Vorderwagen und an-
derends am Hinterwagen angelenkte Pendelstltze aufweist, die anschlagbegrenzt

ist und eine Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen und Hinterwagen erlaubt.

Unter Pendelwinkeldifferenz wird die gegenseitige Verschwenkung des Vorderwa-
gens mit der Vorderachse und des Hinterwagens mit der Hinterachse um die Fahr-
zeuglangsachse verstanden. Mit einem freien Pendelwinkel zwischen Vorderwagen
und Hinterwagen konnen Unebenheiten in der Fahrbahn wahrend der Fahrt ausge-
glichen werden und kann der Bodenkontakt aller Reifen, insbesondere in schwieri-
gem Gelande, gewahrleistet werden kann. Dies ist insbesondere bei Baumaschinen
bzw. landwirtschaftlichen Maschinen erforderlich, die starr an einem Fahrzeugrah-

men montierte Achsen aufweisen.

Eine Knicklenkung bezeichnet eine Fahrzeuglenkung far aus wenigstens zwei Tei-
len bestehende Fahrzeuge, die insbesondere aus einem tber ein Gelenk mit einem
Vorderwagen verbundenen Hinterwagen bestehen. Die Richtungsanderung erfolgt
Uber ein Knicken der beiden Fahrzeugteile zueinander mitsamt den daran befindli-
chen Radsatzen. Fir diese Knickbewegung, das eigentliche Lenken, sind Ublicher-
weise einerseits am Vorderwagen und anderseits am Hinterwagen angelenkte Hyd-
raulikzylinder vorgesehen. Durch die starr am Vorder- bzw. am Hinterwagen ange-
ordneten Radachsen ergibt sich je nach Knickwinkel ein mehr oder weniger bogen-
férmiger Fahrweg. Um bei derartigen Knicklenkern zusétzlich zur Lenkbewegung

auch Ublicherweise freie Pendelbewegungen zwischen Vorderwagen und Hinterwa-
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gen zulassen zu kénnen wurde es bereits vorgeschlagen (US 3912300 A) eine
Pendelstutze zusatzlich zu einer starren Lenkachse, insbesondere einem drei Rota-
tionen zulassenden Kugelgelenk, vorzusehen, die einerseits am Vorderwagen und
andererseits am Hinterwagen angreifende Anschlussflansche umfasst, die Uber eine
gemeinsame Achse, die Lenkachse, miteinander verbunden sind. Die starre Lenk-
achse lasst lediglich Rotationsbewegungen aber keine Linearbewegungen zu. Um
ein Abknicken des Fahrzeuges um eine Fahrzeugquerachse zu vermeiden ist mit
Abstand Uber bzw. unter dieser Lenkachse eine einerends am Hinterwagen und an-
derends am Vorderwagen angelenkte Pendelstitze vorgesehen. Diese Pendelstit-
ze erlaubt eine anschlagbegrenzte, freie Pendelbewegung zwischen Vorderwagen
und Hinterwagen bis zu einer maximal zul&ssigen Pendelwinkeldifferenz. Um bei
ubermaBigen Lenk- und Pendelbewegungen einen Zusammensto3 von Vorderwa-
gen und Hinterwagen zu vermeiden ist eben nur ein Maximalausschlag der Pendel-
stltze erlaubt, der von entsprechenden Anschlagen begrenzt ist. Die Anschlage

sind einem Wagenrahmen zugeordnet.

Weiters ist es bekannt (DE 2 328 133 A1) Doppelknicklenker fir Baumaschinen be-
ziehungsweise fUr land- und forstwirtschaftliche Maschinen vorzusehen. Derartige
Doppelknicklenker umfassen zwei mit Abstand lbereinander angeordnete Pendel-
stltzen die je ein einerends am Vorderwagen und anderends am Hinterwagen mon-
tiert sind. Damit lassen sich unter anderem kleine Wenderadien und eine Hunde-
ganglenkung realisieren, um mit derartigen Maschinen insbesondere in Hanglagen

vorteilhaft verfahren zu kdnnen.

Grundsétzlich sollte die maximal erlaubte Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorder-
wagen und Hinterwagen fir gute Gelandegangigkeit eines Fahrzeuges mdglichst
grof3 sein. Die derzeit Ublichen Knicklenkungen I6sen dieses Problem allerdings
nicht zufriedenstellend, da bei einem maximalen Einlenken und bei maximaler Pen-
delwinkeldifferenz ein besonders groBer Freiraum zwischen Vorderwagen und Hin-
terwagen vorgesehen werden muss um Beschadigungen an den Wagenteilen zu
vermeiden. Ein derart groBer Freiraum bzw. Abstand zwischen Vorderwagen und

Hinterwagen vergroBert die Fahrzeugbaulange nicht unerheblich, ist Uberdies bei
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einer Geradeausfahrt nicht erforderlich und der Wendigkeit des Fahrzeuges abtrag-
lich. Um bei den bestehenden Systemen die maximal erlaubte Pendelwinkeldiffe-
renz zu erh6hen muss somit entweder der Lenkeinschlag verkleinert oder der Frei-
raum zwischen den Fahrzeugteilen vergroBert werden. Dies wirkt sich aber negativ
auf Baulange und Lenkradius und somit die Wendigkeit der Vorrichtung aus. Gene-
rell liegt ein indirektes Verhaltnis zwischen Gelandegangigkeit und Wendigkeit vor.
Eine gute Wendigkeit bedingt somit eine geringe Gelandegéngigkeit und eine gute
Gelandegangigkeit eine geringe Wendigkeit.

Ausgehend vom Stand der Technik der vorgestellten Art erliegt die Erfindung somit
die Aufgabe zugrunde eine Vorrichtung zum Lenken von Fahrzeugen mit einer
Knicklenkung zu schaffen, die bei guter Gelandegangigkeit und geringer Baulange

einen verbesserten Lenkeinschlag erlaubt.

Die Erfindung 16st die gestellte Aufgabe dadurch dass sowohl dem Vorderwagen als
auch dem Hinterwagen den freien Schwenklwinkel der Pendelstltze begrenzende

Anschlagwangen zugeordnet sind.

Erfindungsgeman wird somit der freie Schwenkwinkel der Pendelstitze am Vorder-
wagen und als auch am Hinterwagen begrenzt. Der freie Schwenkwinkel wird dabei
von sowohl dem Vorderwagen als auch von dem Hinterwagen zugeordneten An-
schlagwangen begrenzt, der zwischen den maximal ausgeschwenkten Pendelstit-
zenlangsachsen anliegt. Damit ergibt sich der Effekt, dass die maximal mégliche
Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen und Hinterwagen in Geradeausstel-
lung bei null Lenkeinschlag gréBer ist als im maximal eingelenkten Zustand, womit
die gewilnschte Gelandegéangigkeit des Fahrzeuges im Geradeauslauf und ein ver-
besserter Lenkeinschlag bei geringer Baulange erreicht werden. Zur Erhéhung des
maximal méglichen Lenkwinkels wird die maximal mégliche Pendelwinkeldifferenz
zwischen Vorderachse und Hinterachse bei steigendem Lenkeinschlag mit den er-
findungsgeméaBen MaBnahmen zuriickgenommen. Diese Zuricknahme des erlaub-
ten Pendelwinkels erhdht aber auch die Fahrsicherheit, da kritische Fahrzustande

durch ein UberméBiges Verschranken bei hohem Lenkeinschlag andernfalls unter
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Umstanden ein Umsturzen des Fahrzeugs beziehungsweise kritische Fahrzustande
zu Folge haben kdnnten. Im eingelenkten Zustand ist der Pendelwinkel derart be-
grenzt, dass der Freiraum zwischen Vorderwagen und Hinterwagen und somit die
Baulange des Fahrzeuges mdoglichst klein gehalten werden kdnnen. Es ergibt sich
somit ein wendiges Fahrzeug mit verbesserter Geldndegangigkeit. Die maximal er-
laubten Schwenkwinkel der Pendelstitze aus einer Neutrallage sind in beide Lenk-
richtungen, links wie rechts, wohl Ublicherweise gleich. Dies ist aber nicht zwingend.
So kdnnte beispielsweise bei Maschinen mit einseitigem Einstieg im Bereich der

Knicklenkung eine asymmetrische Losung den Vorzug finden.

Mit den erfindungsgemaBen MaBnahmen wird eine lenkwinkelabhangige Pendel-
winkelbegrenzung realisiert, womit eine vorteilhafte Konstruktion in Bezug auf Ge-
landegangigkeit und Wendigkeit erreicht wird. Zudem lasst sich mit verhaltnismanig

einfachen Mitteln eine besonders robuste Konstruktion umsetzen.

Insbesondere empfiehlt es sich, wenn die Anschlagwangen eines der beiden Wa-
gen einen wenigstens eineinhalbfachen, vorzugsweise wenigstens doppelt so gro-
Ben und besonders bevorzugt einen zweieinhalbfachen, freien Schwenkwinkel be-
grenzen als die Anschlagwangen des anderen Wagens. Die Benennung des einen
beziehungsweise des anderen Wagens wurde in diesem Fall bewusst gewahlt, da
Vorderwagen beziehungsweise Hinterwagen gegebenenfalls beliebig austauschbar
sind und dies unter anderem auch von der gewahlten Fahrtrichtung abhangt. Be-
sonders vorteilhaft ist es dabei wenn die vorzugsweise starre, Lenkachse und einer
der beiden Pendelstitzenanschlagpunkte auf einer gemeinsamen Achse, vorzugs-
weise vertikalen Wagenachse, liegen. Besagte Achse bildet auf ebener Fahrbahn

Ublicherweise die Lenkachse.

Der ,kleinere” der beiden freien Schwenkwinkel begrenzt den maximal méglichen
Pendelwinkel in Geradeausfahrt, wohingegen der ,gréBere” der beiden freien
Schwenkwinkel den Pendelwinkel bei vollem Lenkeinschlag begrenzt. Der kleinere

freie Schwenkwinkel |&sst dabei einen gréBeren Pendelwinkel zu als der gréBere.
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Vorteilhafte Verhaltnisse ergeben sich wenn die der gemeinsame Achse zugeordne-
ten Anschlagwangen eines der beiden Wagen einen wenigstens eineinhalbfachen,
vorzugsweise wenigstens doppelt so groBen und besonders bevorzugt einen zwei-
einhalbfachen, freien Schwenkwinkel begrenzen als die Anschlagwangen des ande-
ren Wagens. Die Wahl der exakten Verhaltnisse hangt aber davon ab, wie stark die
erlaubte Pendelbewegung zwischen Vorder- und Hinterwagen bei einem Einlenken

reduziert werden soll.

Gute Ergebnisse lassen sich erzielen wenn der freie von den Anschlagwinkeln be-
grenzte Schwenkwinkel der Pendelstitze an einem der beiden Wagen im Bereich
zwischen 10 und 30°, insbesondere zwischen 20 und 25° liegt und wenn der freie
von den Anschlagwangen begrenzte Schwenkwinkel der Pendelstitze am anderen

der beiden Wagen zwischen 60 und 80°, insbesondere zwischen 70 und 75° liegt.

Zur Erschaffung eines besonders robusten Gelenkes empfiehlt es sich wenn die
Pendelstltze in der Pendelebene einen elliptischen oder polygonférmigen, insbe-
sondere rautenférmigen, Querschnitt aufweist, also im Wesentlichen als ,Trager
gleicher Festigkeit” ausgebildet ist. DarlUber hinaus ist es von Vorteil wenn die An-
schlagwangen eine an die Pendelstlitzenform angepasste, gegengleiche Geometrie
aufweisen. Damit wird die Flachenpressung zwischen Pendelstitze und Anschlag-
wangen entsprechend verringert und kénnen im rauen Alltagsbetrieb auf die Vor-
richtung einwirkende St6Be relativ sicher abgefangen werden. Die Pendelstltze
wird aus fertigungstechnischen und festigkeitstechnischen Grinden Ublicherweise
als gekantetes Teil hergestellt werden, so dass sich keine flieBenden Rundungen
ergeben werden. Zudem ist es ohnehin notwendig, dass ein flachiger Kontakt zwi-
schen Anschlagwangen und der Pendelstitze erfolgt, so dass sowohl die Pendel-
stlitze auch die Anschlagwangen gerade Abschnitte aufweisen kénnen. Die An-
schlagwangen ragen im Anschlag der Pendelstutze von der zugeordneten
Schwenkachse ausgehend bis zu wenigstens 30% der Pendelstltzenlange, insbe-

sondere bis zur halben Pendelstitzenlange, vor.
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Fahrzeuge mit Knicklenkung sind Ublicherweise mit wenigstens einem einerends am
Vorderwagen und anderends am Hinterwagen angelenkten Lenkzylinder ausgestat-
tet. Zur Gewébhrleistung eines besseren Fahrverhaltens ist es bei Fahrzeugen mit
Knicklenkung aller Art, also auch welchen aus dem Stand der Technik, besonders
von Vorteil, wenn der Lenkzylinder gegentber der Fahrzeuglangsachse um einen
Anstellwinkel von 2 bis 8°, insbesondere von 2 bis 5°, geneigt ist. Die Fahr-
zeuglangsachse ist insbesondere bei auf ebenem Untergrund stehendem, nicht ein-
gelenktem Fahrzeug eine bodenparallele. Pendelbewegungen zwischen Vorder-
und Hinterwagen bewirken bei vorgegebenem Lenkeinschlag eine gewisse Lenk-
winkelabweichung in Folge einer Anderung des Normalabstandes zwischen den
beiden Anschlagpunkten des Lenkzylinders. Ist der Lenkzylinder waagrecht, also
gegenuber der Fahrzeuglangsachse nicht geneigt angeordnet, ist bei Pendelbewe-
gungen in die eine, wie auch in die andere Richtung aus einer Neutrallage, nur eine
Verklrzung des Normalabstandes zwischen den beiden Anschlagpunkten moglich.
Somit zieht das Fahrzeug bei jeder Pendelbewegung in ein und dieselbe Lenkrich-
tung. Um dies bis zu einem gewissen Grad zu vermeiden bzw. ausgleichen zu kén-
nen ist der Lenkzylinder gegenlber der Fahrzeuglangsachse um einen Anstellwin-
kel geneigt. Insbesondere bei Geradeausfahrt in leichtem Gelande ist es von Vorteil,
wenn der Lenkzylinder um besagten Anstellwinkel geneigt ist. Dies hat bei einer
Pendelbewegung in die eine Richtung eine Verlangerung des Normalabstandes und
in die andere Richtung eine Verklrzung zur Folge. Damit ergibt sich beim Pendeln,
vor allem aber im leichten Gelé&nde, eine bessere Spurtreue, da es abwechselnd zu
positiven und negativen Lenkwinkelabweichungen kommt, womit ein gewisser Aus-
gleich gegeben ist. Diese Lenkwinkelabweichungskompensation funktioniert solan-
ge, bis der Pendelwinkel einen gewissen Wert Ubersteigt und der Lenkzylinder pa-

rallel zur Fahrzeuglangsachse liegt.

In der Zeichnung ist die Erfindung anhand des Ausfuhrungsbeispiels schematisch
dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 ein Baufahrzeug mit einer erfindungsgemaBen Vorrichtung in Draufsicht,
Fig. 2 das Baufahrzeug aus Fig. 1 in Seitenansicht und in eingelenktem Zustand,

Fig. 3 das Baufahrzeug aus Fig. 1 in Seitenansicht auf den Lenkzylinder,
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Fig. 4 einen Ausschnitt der Draufsicht auf die erfindungsgeméaBe Vorrichtung aus
Fig. 1 in vergroBertem MaBstab,

Fig. 5 die Vorrichtung aus Fig. 3 bei in Geradeausfahrt auf einer Ebene,

Fig. 6 die Vorrichtung aus Fig. 4 bei einem Einlenkvorgang,

Fig. 7 die Vorrichtung aus Fig. 4 bei fortgeschrittenem Einlenkvorgang,

Fig. 8 die Vorrichtung aus Fig. 4 in maximaler Auslenkung bei maximaler Ver-
schrankung zwischen Vorderwagen und Hinterwagen und

Fig. 9 die Vorrichtung im Einlenkzustand aus Fig. 7 ohne Verschrankung zwischen

Vorderwagen und Hinterwagen als auf ebener Fahrbahn.

Eine erfindungsgemé&Be Vorrichtung zum Lenken von Fahrzeugen, hier ein Dumper
1 ohne Lademulde, weist eine einen Vorderwagen 2 und einen Hinterwagen 3 ver-
bindende Knicklenkung 4 auf. Die Knicklenkung 4 umfasst eine starre untere Lenk-
achse 5, insbesondere ein Kugelgelenk, und eine einerends am Vorderwagen und
anderends am Hinterwagen angelenkte Pendelstltze 6, die einen anschlagbegrenz-
te, freie Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen und Hinterwagen erlaubt. Er-
findungsgeman sind sowohl dem Vorderwagen 2 als auch dem Hinterwagen 3 den
freien Schwenkwinkel 7,8 der Pendelstltze 6 begrenzte Anschlagwangen 9 zuge-

ordnet.

Die Anschlagwangen 9 eines der beiden Wagen 2,3, im Ausflhrungsbeispiel die
Anschlagwangen 9 des Vorderwagens 2, begrenzen einen wenigstens doppelt so
groBen freien Schwenkwinkel 8, als die Anschlagwangen 9 des Hinterwagens 3. Die
beispielsweise ein Kugelgelenk aufweisende starre Lenkachse 5 und einer der bei-
den Pendelstitzenanschlagpunkte 10 am Vorderwagen 2, liegen auf einer gemein-
samen Achse 11, einer insbesondere vertikalen Wagenachse. Anderends ist die
Pendelstutze 6 am Pendelstltzenanschlagpunkt 12 am Hinterwagen 3 angeschla-
gen. Jedem Pendelstitzenanschlagpunkten 10, 12 sind je zwei Anschlagwangen 9
zugeordnet. Die der gemeinsamen Achse 11 zugeordneten Anschlagwangen 9 des
Vorderwagens 2 begrenzen einen wenigstens doppelt so groBen freien Schwenk-

winkel der Pendelstltze 6 als die Anschlagwangen 9 des Hinterwagens 3.
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Der freie Schwenkwinkel 7, 8 wird dabei von sowohl dem Vorderwagen als auch
von dem Hinterwagen zugeordneten Anschlagwangen 9 begrenzt, wobei der freie
Schwenkwinkel 7, 8 zwischen den maximal ausgeschwenkten Pendelstitzenlangs-
achsen anliegt. Der ,kleinere” der beiden freien Schwenkwinkel 7 begrenzt den ma-
ximal méglichen Pendelwinkel in Geradeausfahrt und ist in Fig. 4 strichpunktiert
dargestellt. Der ,gréBere” der beiden freien Schwenkwinkel 8 begrenzt den Pendel-

winkel bei vollem Lenkeinschlag und ist in Fig. 4 strichliert dargestellt.

Die Pendelstutze 6 weist in der Pendelebene, also in Draufsicht eine elliptischen
Querschnitt auf, wobei die Anschlagwangen 9 mit einer an die Pendelstiutzenform-
angepassten, gegengleichen Geometrie ausgestattet sind, um UberméaBige Span-
nungsspitzen zu vermeiden. Zudem ragen die Anschlagwangen 9 im Anschlag der
Pendelstltze 6, also bei an den Anschlagwangen 9 anliegender Pendelstlitze 6, von
den zugeordneten Schwenkachsen ausgehend bis zur halben Pendelstltzenlange

vor (siehe insbesondere 5-8).

Fig. 4-8 zeigen die Vorrichtung in unterschiedlichen Fahrsituationen ausgehend von
einer Geradeausfahrt in ebenem Gelande in Fig. 4. Im Ausfihrungsbeispiel nach
Fig. 5 ist die Pendelstltze bei Geradeausfahrt maximal ausgelenkt und liegt dabei
am Anschlag 9 am Hinterwagen 3 an. Dies zeigt den Fahrzustand mit maximaler
Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen und Hinterwagen bei geradeausfahrt

um eine Fahrzeuglangsachse.

In Fig. 6 wird zusatzlich zur maximalen Verschrédnkung eingelenkt, wobei die Lenk-
bewegung zunachst Uber die mit der starren Lenkachse 5 gemeine Achse 11 er-
folgt. Dieser Lenkvorgang wird solange fortgefuhrt bis die in Fig. 7 gezeigte Situati-
on eintritt, in der bei maximaler Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen 2 und
Hinterwagen 3 die Pendelstutze 6 sowohl an einem dem Vorderwagen 2 als auch

an einem am Hinterwagen 3 zugeordneten Anschlag 9 zur Anlage kommt.

Wird noch weiter eingelenkt (Fig. 8) erfolgt die weitere Lenkbewegung um die Achse

13 anstatt wie zuvor um die Achse 11 und wird die Pendelstltze 6 vom dem Hinter-
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wagen zugeordneten Anschlag 9 wieder abgehoben, was einer stetigen Zurlck-
nahme der maximal erlaubten Verschrankung zwischen Vorderwagen und Hinter-
wagen mit steigendem Lenkeinschlag entspricht. Fig. 8 zeigt die maximale Ver-
schréankung (Pendelwinkeldifferenz) zwischen Vorderwagen und Hinterwagen bei

maximalem Lenkwinkel.

In Fig. 9 ist die Vorrichtung bei volleingelenktem Zustand auf ebenem Untergrund

dargestellt.

Der Dumper 1 ist mit einem einerends am Vorderwagen 2 und anderends am Hin-
terwagen 3 angelenkten Lenkzylinder 14 ausgestattet, der an den Anschlagpunkten
15 und 16 angeschlagen ist. Zur Gewahrleistung eines besseren Fahrverhaltens ist
es vorgesehen, dass der Lenkzylinder 14 gegenuber der Fahrzeuglangsachse 17

um einen Anstellwinkel (+9) von 2 bis 8°, insbesondere von 2 bis 5°, geneigt ist.
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Patentanspriche

1. Vorrichtung zum Lenken von Fahrzeugen (1) mit einer einen Vorderwagen
(2) und einen Hinterwagen (3) verbindenden Knicklenkung (4), die eine, insbeson-
dere starre, Lenkachse (5) und eine einerends am Vorderwagen (2) und anderends
am Hinterwagen (3) angelenkte Pendelstlitze (6) aufweist, die anschlagbegrenzt ist
und eine Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen (2) und Hinterwagen (3) er-
laubt, dadurch gekennzeichnet, dass sowohl dem Vorderwagen (2) als auch dem
Hinterwagen (3) den freien Schwenkwinkel (7, 8) der Pendelstitze (6) begrenzende

Anschlagwangen (9) zugeordnet sind.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Anschlag-
wangen (9) eines der beiden Wagen (2, 3) einen wenigstens eineinhalbfachen, vor-
zugsweise wenigstens doppelt so groBen und besonders bevorzugt einen zweiein-
halbfachen, freien Schwenkwinkel (8) begrenzen als die Anschlagwangen (9) des

anderen Wagens (2, 3).

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die, vorzugs-
weise starre, Lenkachse (5) und einer der beiden Pendelstutzenanschlagpunkte
(10) auf einer gemeinsamen Achse (11), vorzugsweise vertikalen Wagenachse, lie-

gen.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die der ge-
meinsamen Achse (11) zugeordneten Anschlagwangen (9) eines der beiden Wagen
(3) einen wenigstens eineinhalbfachen, vorzugsweise wenigstens doppelt so groBen
und besonders bevorzugt einen zweieinhalbfachen, freien Schwenkwinkel (8) be-

grenzen als die Anschlagwangen (9) des anderen Wagens (2).
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5. Vorrichtung nach einem der Ansprtche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass der freie, von den Anschlagwangen (9) begrenzte, Schwenkwinkel (7, 8) der
Pendelstutze (6) an einem der beiden Wagen im Bereich zwischen 10 und 30°, ins-
besondere zwischen 20 und 25° liegt und dass der freie von den Anschlagwangen
begrenzte Schwenkwinkel der Pendelstitze (6) am anderen der beiden Wagen zwi-

schen 60 und 80°, insbesondere zwischen 70 und 75° liegt.

6. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die Pendelstltze (6) in der Pendelebene einen elliptischen oder polygonférmi-

gen, insbesondere rautenférmigen, Querschnitt aufweist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass die Anschlagwangen (9) eine an die Pendelstlutzenform angepasste, gegen-
gleiche Geometrie aufweisen.

8. Vorrichtung nach einem der Ansprtche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die Anschlagwangen (9) im Anschlag der Pendelstitze (6 ) von der zugeord-
neten Schwenkachse ausgehend bis zu wenigstens 30% der Pendelstitzenlange,

insbesondere bis zur halben Pendelstltzenlange, vorragen.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 8 mit wenigstens einem eine-
rends am Vorderwagen (2) und anderends am Hinterwagen (3) angelenkten Lenk-
zylinder (14), dadurch gekennzeichnet, dass der Lenkzylinder (14) gegenuber der
Fahrzeuglangsachse (17) um einen Anstellwinkel (£%) von 2 bis 8°, insbesondere

von 2 bis 5°, geneigt ist.

Linz, am 28. April 2014 Wacker Neuson Linz GmbH durch:
/DI Karl Winfried Hellmich/

(elektronisch signiert)
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Neue Patentanspriiche
(39453) HEL

Patentanspriche

1. Vorrichtung zum Lenken von Fahrzeugen (1) mit einer einen Vorderwagen
(2) und einen Hinterwagen (3) verbindenden Knicklenkung (4), die eine, insbeson-
dere starre, Lenkachse (5) und eine einerends am Vorderwagen (2) und anderends
am Hinterwagen (3) angelenkte Pendelstltze (6) aufweist, die anschlagbegrenzt ist
und eine Pendelwinkeldifferenz zwischen Vorderwagen (2) und Hinterwagen (3) er-
laubt, wobei sowohl dem Vorderwagen (2) als auch dem Hinterwagen (3) den freien
Schwenkwinkel (7, 8) der Pendelstitze (6) begrenzende Anschlagwangen (9) zuge-
ordnet sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Anschlagwangen (9) eines der bei-
den Wagen (2, 3) einen wenigstens eineinhalbfachen freien Schwenkwinkel (8) als
die Anschlagwangen (9) des anderen Wagens (2, 3) begrenzen.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Anschlag-
wangen (9) eines der beiden Wagen (2, 3) einen wenigstens doppelt so gro3en, be-
sonders bevorzugt einen zweieinhalbfachen, freien Schwenkwinkel (8) als die An-
schlagwangen (9) des anderen Wagens (2, 3) begrenzen.

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die, vorzugs-
weise starre, Lenkachse (5) und einer der beiden Pendelstutzenanschlagpunkte
(10) auf einer gemeinsamen Achse (11), vorzugsweise vertikalen Wagenachse, lie-

gen.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die der ge-

meinsamen Achse (11) zugeordneten Anschlagwangen (9) eines der beiden Wagen
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(3) einen wenigstens eineinhalbfachen, vorzugsweise wenigstens doppelt so groRen
und besonders bevorzugt einen zweieinhalbfachen, freien Schwenkwinkel (8) be-

grenzen als die Anschlagwangen (9) des anderen Wagens (2).

5. Vorrichtung nach einem der Ansprtche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass der freie, von den Anschlagwangen (9) begrenzte, Schwenkwinkel (7, 8) der
Pendelstutze (6) an einem der beiden Wagen im Bereich zwischen 10 und 30°, ins-
besondere zwischen 20 und 25° liegt und dass der freie von den Anschlagwangen
begrenzte Schwenkwinkel der Pendelstlitze (6) am anderen der beiden Wagen zwi-

schen 60 und 80°, insbesondere zwischen 70 und 75° liegt.

6. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die Pendelstitze (6) in der Pendelebene einen elliptischen oder polygonférmi-

gen, insbesondere rautenférmigen, Querschnitt aufweist.

7. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass die Anschlagwangen (9) eine an die Pendelstltzenform angepasste, gegen-

gleiche Geometrie aufweisen.

8. Vorrichtung nach einem der Ansprtche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die Anschlagwangen (9) im Anschlag der Pendelstltze (6 ) von der zugeord-
neten Schwenkachse ausgehend bis zu wenigstens 30% der Pendelstitzenlange,

insbesondere bis zur halben Pendelstitzenlange, vorragen.

9. Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 8 mit wenigstens einem eine-
rends am Vorderwagen (2) und anderends am Hinterwagen (3) angelenkten Lenk-
zylinder (14), dadurch gekennzeichnet, dass der Lenkzylinder (14) gegenuber der
Fahrzeuglangsachse (17) um einen Anstellwinkel (£%) von 2 bis 8°, insbesondere

von 2 bis 5°, geneigt ist.

Linz, am 18. Marz 2015 Wacker Neuson Linz GmbH durch:
/DI Karl Winfried Hellmich/

(elektronisch signiert)
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