wo 20107141962 A1 |1 IO OO 0RO

(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG

(19) Weltorganisation fiir geistiges Eigentum
Internationales Biiro

(43) Internationales Veroffentlichungsdatum
16. Dezember 2010 (16.12.2010)

[@S\

é“: 'lv
4 M) (10) Internationale Veroffentlichungsnummer
WO 2010/141962 A1

(51) Internationale Patentklassifikation:

B62D 13/02 (2006.01)
B62D 13/04 (2006.01)

(21) Internationales Aktenzeichen:

(22) Internationales Anmeldedatum:

(25) Einreichungssprache:

(26) Verbffentlichungssprache:
(72) Erfinder; und

(71) Anmelder : SCHARMULLER, Josef [AT/AT]; Saxigen

14, A-4892 Fornach (AT).

(74) Anwalt: GIBLER & POTH Patentanwiilte OEG; Do-
rotheergasse 7, A-1010 Wien (AT).

(81) Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiigbare nationale Schutzrechtsart): AE, AG, AL,
AM, AO, AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BR, BW, BY,
BZ, CA, CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DK, DM,

B60D 1/07 (2006.01)
B60D 1/30 (2006.01)

DO, DZ, EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM,
GT, HN, HR, HU, ID, IL, IN, IS, JP, KE, KG, KM, KN,
KP, KR, KZ, LA, LC, LK, LR, LS, LT, LU, LY, MA,
MD, ME, MG, MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG,
NI NO, NZ, OM, PE, PG, PH, PL, PT, RO, RS, RU, SC,
SD, SE, SG, SK, SL, SM, ST, SV, SY, TJ, TM, TN, TR,
TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM, ZW.

PCT/AT2009/000228

8. Juni 2009 (08.06.2009)

Deutsch (84) Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiigbare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW,
Deutsch GH, GM, KE, LS, MW, MZ, NA, SD, SL, SZ, TZ, UG,

ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG, KZ, MD, RU,
TJ, TM), europdisches (AT, BE, BG, CH, CY, CZ, DE,
DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HR, HU, IE, IS, IT, LT,
LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO, SE, SI,
SK, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN, GQ,
GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

Veroffentlicht:

mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

(54) Title: FORCED STEERING SYSTEM
(54) Bezeichnung : ZWANGSLENKUNGSSYSTEM

N

R8eF

52
38

(57) Abstract: According to the invention, a forced steering system (1) for use with at least
one trailer (4) and a plurality of different tractive units (5) comprises at least one coupling
part (2) for arrangement on a tractive unit (5) and a drawbar eye part (3) for arrangement on a
trailer (4), wherein the coupling part (2) and the drawbar eye part (3) can be coupled to each
other at a coupling point (11) and at a pivot point (12) disposed at a distance from the coup-
ling point (11), wherein on each of the plurality of different tractive units (5), the coupling
point (11) and the pivot point (12) are provided in each case at a predefinable distance from
the rear wheel axle (51) of the tractive unit (5) by way of at least one of the at least one coup-
ling parts (2).

(57) Zusammenfassung: Bei cinem Zwangslenkungssystem (1) zur Verwendung mit mindes-
tens einem Anhénger (4) und mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeugen (5), mit wenigstens
einem Kupplungsteil (2) zur Anordnung an einem Zugfahrzeug (5) und einem Zugdsenteil
(3) zur Anordnung an einem Anhénger (4), wobei das Kupplungsteil (2) und das Zugésenteil
(3) an einem Kuppelpunkt (11) und an einem von dem Kuppelpunkt (11) beabstandeten An-
lenkpunkt (12) miteinander koppelbar sind, wird vorgeschlagen, dass an jedem der mehreren
unterschiedlichen Zugfahrzeuge (5) mittels zumindest eines der wenigstens einen Kupplungs-
teile (2) der Kuppelpunkt (11) und der Anlenkpunkt (12) jeweils in einem vorgebbaren Ab-
stand zur Hinterradachse (51) des Zugfahrzeuges (5) bereitgestellt sind.

Fig. 1



WO 2010/141962 PCT/AT2009/000228

Zwangslenkungssystem

Die Erfindung betrifft ein Zwangslenkungssystem gemi dem Oberbegriff des
Patentanspruches 1.

Das Zugfahrzeug ist dabei das motorisierte Fahrzeug und der Anhinger das nicht motorisierte
Fahrzeug des als Fahrzeugkombination ausgebildeten Gespanns.

Um groBie nicht motorisierte Fahrzeuge, insbesondere Anhinger, mit einem Zugfahrzeug,
insbesondere einem Traktor, spurtreu nachzufiihren und die Manévrierfihigkeit einer aus dem
Fahrzeug und dem Zugfahrzeug bestehenden Fahrzeugkombination zu verbessern werden
Zwangslenkungssysteme verwendet.

Die Zwangslenkungssysteme finden bei Fahrzeugen mit mehreren Hinterradachsen
Anwendung und dienen zum Zwangslenken zumindest einer gelenkten Hinterradachse. Diese
Zwangslenkungssysteme haben die Aufgabe, eine der Hinterradachsen des Anhingers in
Abhiéngigkeit der Stellung von Zugfahrzeug zum Anhénger auszulenken. Dadurch ergibt sich
der Vorteil, dass bei einer Kurvenfahrt von Zugfahrzeug und Anhinger hintereinander
liegende Réder der mehreren Hinterradachsen, insbesondere sdmtlicher Achsen, des
Anhéngers zumindest im Wesentlichen in einer Spur rollen.

Nachteilig daran ist, dass beim Wechsel des Anhéngers auf ein unterschiedliches Zugfahrzeug
— beispielsweise wenn das Standardzugfahrzeug serviciert, repariert, umgebaut und/oder
ersetzt wird — das Zwangslenkungssystem nicht mehr aufgabengemil funktioniert und die
hintereinander liegenden Réder der mehreren Hinterradachsen, insbesondere simtlicher
Achsen, des Anhidngers bei der Kurvenfahrt nicht spurtreu rollen.

Aufgabe der Erfindung ist es daher ein Zwangslenkungssystem der eingangs genannten Art
anzugeben, mit welchem die genannten Nachteile vermieden werden kdnnen und welches an
mehréren unterschiedlichen Zugfahrzeugen gewihrleisten kann, dass die hintereinander
liegenden Réder der mehreren Hinterradachsen des Anhingers bei der Kurvenfahrt spurtreu
rollen.

Erfindungsgemif wird dies durch die Merkmale des Patentanspruches 1 erreicht.

Dabei ergibt sich der Vorteil, dass unterschiedliche Kupplungsteile fiir die mehreren
unterschiedlichen Zugfahrzeuge verwendet werden koénnen: Aus diesen mehreren
Kupplungsteilen kann fiir jedes der mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeuge ein

Kupplungsteil vorbestimmt zugeordnet werden.
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Vorteilhaft dabei ist, dass zu jedem Anhinger und zu jedem Zugfahrzeug die passenden
Kupplungsteile vorbestimmbar zuordenbar sind. Vorteilhaft dabei ist, dass nach der Auswahl
des passenden Kupplungsteiles der Kupplungsvorgang wie herkdmmlich durchgefiihrt werden
kann und somit ohne oder mit lediglich geringem Mehraufwand gewihrleistet ist, dass die
hintereinander liegenden Réder der mehreren Hinterradachsen des Anhingers bei der
Kurvenfahrt in einer Spur rollen.

Die Erfindung betrifft auch ein zum Ankuppeln eines Zwangslenkungssystems gemiB dem
Oberbegriff des Patentanspruches 8.

Aufgabe der Erfindung ist es daher ein derartiges Verfahren anzugeben, mit welchem die
eingangs genannten Nachteile vermieden werden kénnen und welches an mehreren
unterschiedlichen Zugfahrzeugen gewihrleisten kann, dass die hintereinander liegenden
Réder der mehreren Hinterradachsen des Anhéngers bei der Kurvenfahrt spurtreu zumindest
im Wesentlichen in einer Spur rollen.

Erfindungsgemdf wird dies mit den Merkmalen des Patentanspruches 8 gewihrleistet.
Dadurch ergeben sich die oben stehenden Vorteile und vorteilhaften Wirkungen.

Die Unteranspriiche, welche ebenso wie die Patentanspriiche 1 und 8 gleichzeitig einen Teil
der Beschreibung bilden, betreffen weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung.

In vorteilhafter Weiterbildung konnen die Merkmale des Patentanspruches 2 vorgesehen sein.
Dadurch kann ein Einschlag des Zugfahrzeuges iiber einen vorbestimmten Winkel zwischen
Zugfahrzeug und Deichsel verhindert werden. Vorteilhaft dabei ist, dass dadurch der
maximale Winkel zwischen Zugfahrzeug und Deichsel vorbestimmt werden kann, wobei die
Maximalauslenkung des Zwangslenkungssystems vorbestimmt werden kann und somit
‘gewihrleistet sein kann, dass das Zwangslenkungssystem nicht iiber einen maximal
zuldssigen Grenzwinkel hinaus ausgelenkt wird.

Die Erfindung wird unter Bezugnahme auf die beigeschlossenen Zeichnungen, in welchen
lediglich bevorzugte Ausfilhrungsformen beispielhaft dargestellt sind, niher beschrieben.
Dabei zeigt:

Fig. 1 das Zugfahrzeug und den Anhiinger sowie das Zwangslenkungssystem einer ersten
bevorzugten Ausfithrungsform in einer ersten Relativstellung, welche im Wesentlichen einer
geradlinigen Fahrt entspricht, schematisch in Aufsicht;

Fig. 2 das Zugfahrzeug und den Anhénger der Fig. 1 in einer zweiten Relativstellung, welche

einer Kurvenfahrt entspricht, schematisch in Aufsicht;
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Fig. 3 den Kupplungsteil und den ersten Hydraulikzylinder einer ersten bevorzugten
Ausfiihrungsform schematisch in axonometrischer Darstellung;

Fig. 4 den Kupplungsteil und einen Hydraulikkreislauf des Zwangslenkungssystems einer
zweiten bevorzugten Ausfilhrungsform, umfassend den ersten Hydraulikzylinder, den zweiten
Hydraulikzylinder, eine Steuereinheit, eine Handpumpe, zwel erste
Druckausgleichsvorrichtungen sowie zwei zweite Druckausgleichsvorrichtungen schematisch
in einer axonometrischen Darstellung;

Fig. 5 den Teil des Hydraulikkreislaufs im Bereich des zweiten Hydraulikzylinders des
Zwangslenkungssystems einer dritten bevorzugten Ausfiihrungsform, wobei anstatt einer
Spurachse zwei zweite Hydraulikzylinder vorgesehen sind; und

Fig. 6 einen Teil des Zugésenteils einer bevorzugten Ausfithrungsform umfassend eine
Zugse, eine Deichsel und eine Lenkstange, wobei die Lenkstange einen ersten
Hydraulikzylinder umfasst, sowie zwei Abstandhalter, welche ein Set an Abstandhaltern einer
bevorzugten Ausbildungsform bilden, wobei die Abstandhalter am Zugésenteil, insbesondere
an der Deichsel, angeordnet sind, und einen Teil des Kupplungsteils umfassend eine erste

Kupplungskugel und eine zweite Kupplungskugel in einer axonometrischen Darstellung.

Die Fig. 1 bis 6 zeigen zumindest Teile eines Zwangslenkungssystems 1 zur Verwendung mit
mindestens einem Anhinger 4 und mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeugen 5, mit
wenigstens einem Kupplungsteil 2 zur Anordnung an einem Zugfahrzeug 5 und einem
- Zugoésenteil 3 zur Anordnung an einem Anhinger 4, wobei das Kupplungsteil 2 und das
Zugtsenteil 3 an einem Kuppelpunkt 11 und an einem von dem Kuppelpunkt 11
beabstandeten Anlenkpunkt 12 miteinander koppelbar sind, bei welchem vorgeschlagen wird,
dass an jedem der mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeuge 5 mittels zumindest eines der
wenigstens einen Kupplungsteile 2 der Kuppelpunkt 11 und der Anlenkpunkt 12 jeweils in
einem vorgebbaren Abstand zur Hinterradachse 51 des Zugfahrzeuges 5 bereitgestellt sind.
Die Fig. 1 und 2 zeigt schematisch das Zugfahrzeug 5 und das als Anhinger 4 ausgebildete
nicht motorisierte Fahrzeug, wobei Zugfahrzeug 5 und Anhinger 4 ein als
Fahrzeugkombination ausgebildetes Gespanns ausbilden. '
Das Zwangslenkungssystem 1 kann insbesondere in einem Verfahren zum Ankuppeln des
Zwangslenkungssystems 1 verwendet werden, wobei das Zwangslenkungssystems 1 zum

Zwangslenken mindestens eines Rades 41 des Anhingers 4, welcher abwechselnd von



WO 2010/141962 PCT/AT2009/000228

unterschiedlichen Zugfahrzeugen 5 gezogen werden kann, vorgesehen ist. Das Verfahren
umfasst dabei die Schritte:
dass zur Anordnung des Kuppelpunktes 11 und des Anlenkpunktes 12 in einem
vorgebbaren Abstand zur Hinterradachse 51 des Zugfahrzeuges 5 in Abhingigkeit der
des jeweiligen der unterschiedlichen Zugfahrzeuge 5 eines der vorbestimmbaren
Kupplungsteile 2 an diesem Zugfahrzeug S angeordnet wird, und
dass das Zugoésenteil 3, welches vom Anhénger 4 umfasst ist, an dem jeweiligen
Kupplungsteil 2 an dem Kuppelpunkt 11 und an dem vom Kuppelpunkt 11 beabstandeten
Anlenkpunkt 12 miteinander gekoppelt wird.
Das Zwangslenkungssystem 1 und das Verfahren zum zum Ankuppeln, insbesondere des
Zwangslenkungssystems 1, ermdéglichen die eingangs genannten Vorteile und vorteilhaften
Wirkungen. Insbesondere ermdglichen das Zwangslenkungssystem 1 und das Verfahren zum
Zwangslenken das zumindest im Wesentlichen in einer Spur Rollen von hintereinander
liegenden Riddern 41 mehrerer Hinterradachsen 42 auch bei unterschiedlichen Zugfahrzeugen
5.
Zwangslenkungssysteme 1 finden beim Ziehen von Fahrzeugen mit mehreren
Hinterradachsen 42 Verwendung und dienen zum Zwangslenken zumindest einer gelenkten
Hinterradachse 44, welche im Gegensatz zu einer ungelenkten Hinterradachse 43, lenkbar
ausgebildet ist. Lenkbar bedeutet in diesem Zusammenhang, dass die Stellung der an der
gelenkten Hinterradachse 44 montieren Rider 41 vorbestimmt unterschiedliche Lenkwinkel
einnehmen kann, wobei das Lenken der Rider 41 auch als Einschlagen der Rider 41
bezeichnet werden kann.
Vorteilhaft bei dem Zwangslenkungssystem 1 ist, dass, wenn das Zwangslenkungssystem 1
des Anhéngers 4 auf das Zugfahrzeug S abgestimmt ist, die hintereinander liegenden Rider 41
mehrerer Hinterradachsen 42, insbesondere sdmtlicher Achsen, des Anhingers 4 nicht nur
beim Geradeausfahren, welches schematisch in der Fig. 1 dargestellt ist, sondern auch beim
Kurvenfahren, welches schematisch in der Fig. 2 dargestellt ist, in einer Spur rollen. Dies ist
insbesondere beim Befahren eines Feldes, eines Ackers, eines Feldweges und/oder eines
Forstweges vorteilhaft, da die hintereinander liegenden Rider 41 des Anhingers 4 auch beim
Kurvenfahren lediglich im Wesentlichen eine Spur erzeugen. Da hiebei wenig Frucht des
bestellten Feldes und/oder Ackers niedergefahren wird, kann die Frucht geschont werden.
Ebenso wird hiebei wenig der Bodenfliche des Feldes und/oder Ackers verdichtet, womit die

Zwanglenkung auch fiir den Boden von Vorteil ist. Schlussendlich kénnen schmale und
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schwierig zu befahrene Feldwege und/oder Forstwege sicher und mit hoher Zuverldssigkeit
befahren werden, da der Anhinger 4 dem Zugfahrzeug 5 aufgrund des
Zwangslenkungssystems 1 mit hoher Spurgenauigkeit folgt.

Problematisch bei Zwangslenkungssystemen 1 gestaltet sich jedoch der Wechsel des
Zugfahrzeuges 5. Da unterschiedliche Zugfahrzeuge 5 -~ aufgrund der unterschiedlichen
Abstinde von Vorderachse 53 und Hinterachse 51 des Zugfahrzeuges 5 und aufgrund der
unterschiedlichen Spurbreiten, also der Radabstinde auf einer Achse, unterschiedliche
Einschlagscharakteristika aufweisen, so muss — fiir einen optimalen und ordnungsgemifien
Nachlauf des Anhéngers 4 - das Zwangslenkungssystem 1 auf das jeweilige Zugfahrzeug 5
abgestimmt sein. Die Abstimmung umfasst dabei sowohl die Winkelabhingigkeit als auch die
Geradestellung des Zwangslenkungssystems 1, wofiir jede mdogliche Fahrzeugkombination,
also ein vorbestimmter Anhinger 4 und ein vorbestimmtes Zugfahrzeug 5, in der
Winkelabhéngigkeit und der Geradestellung des Zwangslenkungssystems 1 einzeln
abzustimmen sind.

Die Geradeausstellung des Zwangslenkungssystems 1 wird normalerweise derart eingestellt,
indem die Fahrzeugkombination, also der Anhédnger 4 und das jeweilige Zugfahrzeug 5, auf
einer ebenen Flidche ausgerichtet und sowohl Zugdse 35 als auch Lenkdse 36 am Zugfahrzeug
5 angekuppelt wird. Hiezu werden Steuerventile einer Steuereinheit 64 gedffnet und das
Zwangslenkungssystem 1 auf Nachlaufbetrieb  gestellt. = Nachlaufbetrieb  des
Zwangslenkungssystems 1 bedeutet, dass die — iiblicherweise mittels eines Hydrauliksystems
6 bewirkte — Wirkverbindung krifteiibertragungsfrei geschaltet ist und somit die gelenkte
Hinterachse 44 des Anhidngers 4 anstatt zwangsgelenkt selbstlenkend, insbesondere
nachlaufend, geschaltet ist. Bei einer Geradeausfahrt lauft auch die gelenkte Hinterachse 44
des Anhidngers gerade nach. Nachdem das Zwangslenkungssystem 1 auf Zwangslenkung
gestellt ist, also, nachdem die Wirkverbindung kréfteiibertragend geschaltet ist, sind die
Stellungen eines ersten Hydraulikzylinders 61 und eines zweiten Hydraulikzylinders 62 fiir
die Fahrzeugkombination aufeinander abgestimmt.

Der erste Hydraulikzylinder 61 und/oder der zweite Hydraulikzylinder 62 kénnen bevorzugt
doppelwirkend ausgebildet sein. |

Der erste Hydraulikzylinder 61 kann bevorzugt als Geberzylinder ausgebildet sein, wobei eine
Stellungsénderung des ersten Hydraulikzylinders 61 in Bewegung der Hydraulikfliissigkeit
gewandelt wird. Der zweite Hydraulikzylinder 62 kann bevorzugt als Nehmerzylinder
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ausgebildet sein, wobei die vom Geberzylinder angesteuerte Bewegung der
Hydraulikfliissigkeit eine Stellungsdnderung des Nehmerzylinders bewirkt.

Zum Befiillen und zum Einstellen des Betriebsdruckes der Hydraulikfliissigkeit im
Zwangslenkungssystems 1, welcher bevorzugt zwischen 50bar und 100bar, also bevorzugt
zwischen 5 MPa und 10 MPa, betrégt, kann vorteilhafterweise eine Handpumpe 67 vom
Hydrauliksystem 6 umfasst sein.

Im Nachlaufbetrieb, also insbesondere im Vorwérts-Fahrbetrieb, des Zwangslenkungssystems
1 ist der optimale Nachlauf, also insbesondere der spurtreue Nachlauf, des Anhingers 4 dem
Zugfahrzeug 5 iblicherweise nicht gegeben, weshalb im Normalbetrieb der
Fahrzeugkombination ein sogenannter Zwangslenkungsbetrieb des Zwangslenkungssystems 1
vorzuziehen ist.

Vorteilhafterweise kann vom Hydrauliksystem 6 ein Kugelhahn zur Umstellung zwischen
Nachlaufbetrieb und Zwangslenkungsbetrieb des Zwangslenkungssystems 1 umfasst sein.
Dadurch kann der Betriebszustand des Zwangslenkungssystems 1 besonders einfach von
Zwangslenkungsbetrieb auf Nachlaufbetrieb — und umgekehrt — umgestellt werden.
Vorteilhaft dabei ist, dass in jeder Stellung bzw. in jeder Fahrsituation der
Fahrzeugkombination der Betriebszustand des Zwangslenkungssystems 1 von
Zwangslenkungsbetrieb auf Nachlaufbetrieb umgestellt werden kann, wobei die Lenkung des
Zugfahrzeuges 5 entlastet werden kann. Vorteilhaft dabei ist ebenso, dass — wenn das
Zugfahrzeug keinen Anlenkpunkt 12  Dbereitstelt — der Betriebszustand des
Zwangslenkungssystems 1 von Zwangslenkungsbetrieb auf Nachlaufbetrieb einfach
umgestellt werden kann. Dadurch kann bei Ausfall des Zugfahrzeuges 5 der Anhinger 4
durch ein als Abschleppfahrzeug ausgebildetes Zugfahrzeuges 5 abgeschleppt werden, wobei
vorteilhafterweise auch Abschleppfahrzeuge mit anlenkpunktfreien Kupplungen verwendet
werden konnen.

Die Abstimmung der Winkelabhingigkeit, also des Winkelverhiltnisses vom Winkel
zwischen Zugfahrzeug 5 und Zugosenteil 3 zum Lenkwinkel der gelenkten Rider 41 des
Anhingers 4, des Zwangslenkungssystems 1 zur Fahrzeugkombination bereitet indes gr6ere
Schwierigkeiten und ist bei herkémmlichen Anhingerkupplungen oftmals nicht méglich, da
aufgrund des nicht verdnderbaren Winkelverhiltnisses das Nachlaufverhalten des Anh%ingefs
bei herkdmmlichen Zwangslenkungssystemen 1 oftmals nicht verénderbar ist.

Dadurch schlagen die gelenkten Rider 41 an der gelenkten Hinterachse 44, bei einer nicht

abgestimmten Fahrzeugkombination in einem nicht optimalen Winkel ein. Dies fiihrt oftmals
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dazu, dass der Anhénger 4 bei einer Kurvenfahrt nicht optimal spurtreu nachlduft. Dies kann
die Mangvrierfahigkeit der Fahrzeugkombination beschrinken und kann zusitzlich auf einem
Feld und/oder einem Acker das Niederfahren zusitzlicher Frucht und/oder das Verdichten
zusitzlicher Bodenfliche bewirken. Dabei kann das Zwangslenkungssystem 1 ebenso iiber
einen Maximalwinkel ausgelenkt werden, wobei das Zwangslenkungssystem 1 dauerhaft
beschiddigt werden kann. Alles dies kann so weit filhren, dass manche
Fahrzeugkombinationen folglich nicht im Zwangslenkungsbetrieb des
Zwangslenkungssystems 1 gefahren werden kénnen.

Um diese Nachteile zu vermeiden, ist bei den bevorzugten Ausfiihrungsformen des
Zwangslenkungssystems 1 vorgesehen, dass an jedem der mehreren unterschiedlichen
Zugfahrzeuge 5 mittels zumindest eines der wenigstens einen Kupplungsteile 2 der
Kuppelpunkt 11 und der Anlenkpunkt 12 jeweils in einem vorgebbaren Abstand zur
Hinterradachse 51 des Zugfahrzeuges 5 bereitgestellt sind. Damit kann die Abstimmung der
optimalen Winkelabhéngigkeit, also des optimalen Winkelverhiltnisses des Winkels zwischen
Zugfahrzeug 5 und Zugdsenteil 3 zum Lenkwinkel der gelenkten Rider 41 des Anhingers 4,
fiir viele unterschiedliche Fahrzeugkombinationen vorbestimmt gewéihrleistet sein. Vorteilhaft
dabei ist, dass die Abstimmung des Ubertragungsverhaltens — welches sich aus simtlichen
geometrischen und bestimmbaren Zusammeﬁhﬁngen ergibt — rechnerisch und/oder
rechnergestiitzt erfolgen kann.

Dadurch kénnen zu jedem Anhénger 4 fiir die verschiedenen unterschiedlichen, insbesondere
marktiiblichen, Zugfahrzeuge 5 unterschiedliche Kupplungsteile 2 vorbestimmt und/oder dem
Anhinger 4 beigegeben werden.

Ebenso konnen dadurch zu jedem Zugfahrzeug 5 fiir die verschiedenen unterschiedlichen,
insbesondere marktiiblichen, Anhinger 4 unterschiedliche Kupplungsteile 2 vorbestimmt
und/oder dem Zugfahrzeug 5 beigegeben werden.

Beim Wechseln des Zugfahrzeuges 5 bei gleichem Anhénger 4 ist dann lediglich ein auf
dieses Zugfahrzeug 5 angepasstes Kupplungsteil 2 auf dem Zugfahrzeug 5 zu montieren und
gegebenenfalls der Geradeauslauf des Zwangslenkungssystems 1 gemill den obigen Angaben
einzustellen, womit der zusétzliche Aufwand beim Anhingen des Anhéngers 4 gering ist und
womit die hohe Spurtreue und die hohe Manévrierfihigkeit des Anhingers 4 gewihrleistet ist.
Durch die geeignete Wahl des Kupplungsteiles 2 kann insbesondere beim Wechsel des
Zugfahrzeuges 5 von einem ersten Zugfahrzeug 5 auf ein unterschiedliches zweites

Zugfahrzeug 5 der Kuppelpunkt 11 und der Anlenkpunkt 12 beim zweiten Zugfahrzeug 5
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derart bereitgestellt werden, dass kein weiteres Einrichten des Zwangslenkungssystems 1 in
Hinblick auf den Geradeauslauf und den Lenkeinschlag der gelenkten Rider 41 notwendig ist.
Dabei ist der zusitzliche Aufwand beim Anhéngen des Anhingers 4 besonders gering, wobei
die Abstimmung des Nachlaufverhaltens des Anhingers 4 im Wesentlichen durch die Wahl
des dieser Fahrzeugkombination, also der Kombination des Anhéingefs 4 und des zweiten
Zugfahrzeuges 5, zugeordneten Kupplungsteiles 2 erfolgt.

Schematisch ist die Kuppelung des ersten Hydraulikzylinders 61 an das Kupplungsteil 2
msbesondere in der Fig. 3 dargestellt, in welcher im Wesentlichen lediglich der erste
Hydraulikzylinder 61 und das Kupplungsteil 2 dargestellt sind. Gezeigt sind in der Fig. 3
weiters der Kuppelpunkt 11, der Anlenkpunkt 12, die erste Kupplungskugel 21, die zweite
Kupplungskugel 22 und die Lenkstange 33, welche den ersten Hydraulikzylinder 61 umfasst.
Das Zugosenteil 3 ist schematisch insbesondere in der Fig. 6 dargestellt. Das Zugosenteil 3
kann dabei insbesondere im Wesentlichen als Deichsel 31 ausgebildet sein und eine
Lenkstange 33 umfassen. Das Zugdsenteil 3 umfasst eine Zugdse 35 zum Ubertragen der
Zugkrifte vom Kupplungsteil 2, insbesondere vom Kuppelpunkt 11, auf den Anhinger 4 und
die Lenkstange 33 eine Lenk6se 36 zum Ubertragen der Lenkkrifte vom Kupplungsteil 2,
insbesondere vom Anlenkpunkt 12, auf das Zwangslenkungssystem 1. |

Vorteilhafterweise kénnen mehrere Fahrzeugkombinationen, also mehrere Kombinationen
unterschiedlicher Zugfahrzeuge 5 und/oder unterschiedlicher Anhinger 4, welche eine
dhnliches Nachlaufverhalten des Anhdngers 5 aufweisen zu Kupplungsteilklassen
zusammengefasst werden, wobei die Anzahl mdéglicher Kupplungsteilklassen vorbestimmt
sein kann. Dadurch kann die Anzahl der zu verwendenden unterschiedlichen Kupplungsteile 2
minimiert werden, womit der Aufwand zur Herstellung und insbesondere zur Lagerung der
Kupplungsteile 2 beim Benutzer gering sein kann.

Vorteilhafterweise kann vorgesehen sein, dass jedem der mehreren unterschiedlichen
Zugfahrzeuge 5 jeweils ein Set an Abstandhaltern 32 zur Befestigung an dem Anhinger 4,
vorzugsweise an der Deichsel 31 und/oder an dem Zugg@senteil 3, zugeordnet ist, wobei der
Abstandhalter 32 zum Kontaktieren der Bereifung 52 des Zugfahrzeuges 5 bei dem
vorgebbaren Winkel zwischen dem Zugfahrzeug 5 und dem Anhédnger 4 vorgesehen ist.
Dadurch kann eine Auslenkung des Zwangslenkungssystems 1 iiber einen Maximalwinkel
hinaus derart verhindert werden, dass ein Knickwinkel von Zugfahrzeug 5 zu Anhinger 4,
insbesondere zum Zugésenteil 3, bevorzugt zur Deichsel 31, beschrinkt werden kann. Der

Knickwinkel, welcher dem Winkel zwischen dem Zugfahrzeug 5 und dem Anhinger 4
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entspricht und welcher zwischen der Langsmittelachse 55 des Zugfahrzeuges 5 und der durch
die Zugose 35 gehende Langsmittelachse 38 des Zugosenteils 3 gemessen wird, ist bei der
Geradeausfahrt, welche in Fig. 1 dargestellt ist, der Fahrzeugkombination 0° und kann beim
Einlenken des Zugfahrzeuges 5, welches in der Fig. 2 dargestellt ist, bis zu 90° betragen.
Vorteilhafterweise kann der maximale Knickwinkel mittels dem Set an Abstandhaltern 32
sowohl beim Linkslenken als auch beim Rechtslenken des Zugfahrzeuges 5 auf 45° bis 60°
beschrinkt sein, wobei diese Art der Beschriankung des Knickwinkels in Fig. 6 dargestellt ist.
Vorteilhaft dabei ist, dass der maximale Knickwinkel dem vorgebbaren Winkel zwischen dem
Zugfahrzeug 5 und dem Anhinger 4, bei welchem die Bereifung 52 der Hinterachse 51 des
Zugfahrzeuges 5 den Abstandhalter 32 kontaktiert, entspricht. Vorteilhafterweise wird beim
Kontakt Larm erzeugt und auf den maximalen Knickwinkel hinweisen, wobei das Zugdsenteil
3, die Deichsel 31 und/oder die Bereifung 52 des Zugfahrzeuges 5 nicht beschidigt wird.
Dazu kann der Abstandhalter 32 mehrteilig ausgebildet sein und einen Abstandhalterunterteil
321 und einen Abstandhalteroberteil 322 umfassen. Dadurch kann der Abstandhalterunterteil
321 zur Anpassung der maximalen Erstreckung des Abstandhalters 32 von dem Zugésenteil 3,
insbesondere der Deichsel 31, und der Abstandhalteroberteil 322 zur Lirmerzeugung
ausgebildet sein.

Dabei kann der Abstandhalterunterteil 321 im Wesentlichen quaderformig und insbesondere
im Wesentlichen aus einem Blech ausgebildet sein.

Dabei kann der Abstandhalteroberteil 322 im Wesentlichen, halbrund, gebogen oder als Steg
und insbesondere im Wesentlichen aus Kunststoff, insbesondere einem Elastomer und/oder
einem Thermoplast, ausgebildet sein.

Dabei kann das Abstandhalteroberteil 322 l'dsbar mit einer Befestigungsvorrichtung am
Abstandhalterunterteil 321  verbunden sein. Dadurch kénnen unterschiedliche
Abstandhalterunterteile 321 und unterschiedliche Abstandhalteroberteile 322 miteinander
verbunden werden, womit aus einigen wenigen unterschiedlichen Abstandhalterunterteilen
321 und einigen wenigen unterschiedlichen Abstandhalteroberteilen 322 viele Abstandhalter
32 unterschiedlicher Geometrie und unterschiedlicher Larmerzeugung beim Beriihren von
Bereifung 52 und Abstandhalter 32 ausgebildet sein kénnen.

Bevorzugt kann vorgesehen sein, dass der wenigstens eine Kupplungsteil 2 an dem
Kuppelpunkt 11 eine erste Kupplungskugel 21 und an dem Anlenkpunkt 12 eine zweite
Kupplungskugel 22 aufweist, wobei — beim Kuppeln des Anhingers 4 am Zugfahrzeug 5 —

der wenigstens eine Kupplungsteil 2 an dem Kuppelpunkt 11 mit einer ersten Kupplungskugel
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21 und an dem Anlenkpunkt 12 mit einer zweiten Kupplungskugel 21 wirkverbunden werden
kann. Dadurch kann das Kuppeln des Anhéngers 4 am Zugfahrzeug 5 einfach und die
Zugkraftiibertragung sowie die Lenkkraftiibertragung zuverléssig erfolgen.

Die Zugose 35 und die Lenkése 36 konnen — wie in der Fig. 6 dargestellt —
halbkugelschalenférmig als nicht durchbrochene Zugésenschale und Lenk&senschale zum
Aufkuppeln auf eine erste Kupplungskugel 21 und/oder eine zweite Kupplungskugel 22
ausgebildet sein.

In vorteilhafter Weiterbildung kann vorgesehen sein, dass das Zugdsenteil 3 eine an dem
Anlenkpunkt 12 koppelbare Lenkstange 33 aufweist und dass die Lenkstange 33 einen ersten
Hydraulikzylinder 61 umfasst. Dadurch kann das Zugésenteil 3 mit einer Lenkstange 33 an
den Anlenkpunkt 12 gekoppelt und ein erster Hydraulikzylinder 61 mittels der Lenkstange 33
mit dem Anlenkpunkt 12 wirkverbunden werden. Vorteilhaft dabei ist, dass herkémmliche
Zwangslenkungssysteme auch mit dem Kupplungsteil 2, insbesondere mit unterschiedlichen
der Kupplungsteile 2, verwendet werden kénnen, womit die ordnungsgemiBe Funktion des
anhingerseitigen Teils des Zwangslenkungssystems 1 auch ohne eine Anderung, insbesondere
ein Umbau, gewihrleistet werden kann.

Vorteilhafterweise kann vorgesehen sein, dass zumindest ein unmittelbar die Auslenkung
wenigstens eines Rades 41 des Anhingers 4 bewirkender zweiter Hydraulikzylinder 62
mittels eines Leitungssystems 63 mit dem ersten Hydraulikzylinder 61 wirkverbunden ist. In
diesem Zusammenhang kann die Auslenkung zumindest eines unmittelbar die Auslenkung
wenigstens eines Rades 41 des Anhingers 4 bewirkenden zweiten Hydraulikzylinders 62
mittels eines. Leitungssystems 63 durch den ersten Hydraulikzylinder 61 zwangsgesteuert
werden. Dies erfolgt  vorteilhafterweise im Zwangslenkungsbetrieb des
Zwangslenkungssystems 1, wobei der erste Hydraulikzylinder 61 mechanisch mit dem
Anlenkpunkt 12, der erste Hydraulikzylinder 61 hydraulisch mit dem zweiten
Hydraulikzylinder 62 und der zweite Hydraulikzylinder 62 mechanisch mit den gelenkten
Rédern 41 der gelenkten Hinterachse 44 wirkverbunden ist.

Insbesondere kann vorgesehen sein, dass der zweite Hydraulikzylinder 62 an einer Spurstange
7 des Anhidngers angreift, wobei mittels des zweiten Hydraulikzylinders 62 die Stellung einer
Spurstange 7 des Anhingers 4 zwangsgesteuert werden kann. Dadurch kann lediglich ein
zweiter Hydraulikzylinder 62 den Lenkwinkel beider gelenkter Rider 41 der gelenkten
Hinterachse 44 steuern. Diese vorteilhafte Ausfiihrungsform des Zwangslenkungssystems 1
ist in den Fig. 1, 2 und 4 dargestelit.
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In einer dazu unterschiedlichen vorteilhaften Ausfiihrungsform konnen anstatt des einen
zweiten Hydraulikzylinders 62 und der Spurstange 7 des Anhingers 4 zwei zweite
Hydraulikzylinder 62 ausgebildet sein, wie dies in der Fig. 5 dargestellt ist. Dabei sind
radseitige Enden 45 der beiden zweiten Hydraulikzylinder 62 im Wesentlichen unmittelbar
mit den gelenkten Ridern 41 wirkverbunden, womit auf die Ausbildung der Spurstange 7
verzichtet werden kann.

Besonders bevorzugt kann vorgesehen sein, dass das Leitungssystem 63 im Bereich des ersten
Hydraulikzylinders 61 eine erste Druckausgleichsvorrichtung 65 und/oder im Bereich des
zweiten Hydraulikzylinders 62 eine zweite Druckausgleichsvorrichtung 66 aufweist.

Dabei kann vorgesehen sein, dass Druckspitzen im Leitungssystem 63 im Bereich des ersten
Hydraulikzylinders 61 mit einer ersten Druckausgleichsvorrichtung 65 und/oder im Bereich
des zweiten Hydraulikzylinders 62 mit einer zweiten Druckausgleichsvorrichtung 66
ausgeglichen werden.

Vorteilhaft dabei ist, dass Schlige und/oder Uberdriicke auf den ersten Hydraulikzylinder 61,
welche beim Fahren, insbesondere beim Fahren auf unebenem Grund, auftreten kénnen, an
den zweiten Hydraulikzylinder 62 und/oder insbesondere abgeschwicht an das
Leitungssystem 63 iibertragen werden. Dadurch kénnen Spannungsspitzen in mechanischen
Teilen und/oder in der Hydraulikfliissigkeit des Leitungssystems 63, des zweiten
Hydraulikzylinders 62 und/oder insbesondere der gelenkten Hinterachse 44, umfassend die
gelenkten Rader 41 und gegebenenfalls die Spurstange 7, vermieden und/oder verringert
werden. Vorteilhaft dabei ist, dass die hohe Lebensdauer und/oder die Geldndegéngigkeit des
Zwangslenkungssystems 1 gewdhrleistet sein kann.

Die erste Druckausgleichsvorrichtung 65 und/oder die zweite Druckausgleichsvorrichtung 66
kann als 80bar-Druckspeicher und/oder als 50bar-Druckspeicher ausgebildet sein. Dabei kann
der 80bar-Druckspeicher einen bei einem zu grofen Knickwinkel, beispielsweise wenn der
Anhinger 4 vom Zugfahrzeug 5 ohne Set an Abstandhaltern 32 gezogen wird und
entsprechend stark einlenken kann, entstandenen Uberdruck abfangen.

Dabei kann der 50bar-Druckspeicher kurze Spannungsspitzen abfangen, welche insbesondere
bei Lenkbewegungen und/oder bei Bodenunebenheiten vom Anlenkpunkt 12 auf das
Zwanglenkungssystem 1 iibertragen werden.

In diesem Zusammenhang koénnen die 80bar-Druckspeicher und/oder die 5Obar-
Druckspeicher als Stickstoffspeicher ausgebildet sein. Der Stickstoffspeicher kann als kleiner,

insbesondere kugelformiger, Behilter ausgebildet sein, in welchem eine Trennschicht zur
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rdumlichen Trennung von unter Druck stehendem Stickstoff und der Hydraulikfliissigkeit
ausgebildet ist. Der Druck des Stickstoffes kann dabei vorgebbar auf den Arbeitsdruck
und/oder Arbeitpunkt des Stickstoffspeichers eingestellt werden. Dadurch kann die erste
Druckausgleichsvorrichtung 65 und/oder die zweite Druckausgleichsvorrichtung 66 einfach,

kostengiinstig, bauraumschonend und/oder gewichtsparend ausgebildet sein.

Weitere erfindungsgemiBe Ausfilhrungsformen weisen lediglich einen Teil der beschriebenen
Merkmale auf, wobei jede Merkmalskombination, insbesondere auch von verschiedenen

beschriebenen Ausfiihrungsformen, vorgesehen sein kann.
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PATENTANSPRUCHE

1. Zwangslenkungssystem (1) zur Verwendung mit mindestens einem Anhénger (4) und
mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeugen (5), mit wenigstens einem Kupplungsteil (2) zur
Anordnung an einem Zugfahrzeug (5) und einem Zugosenteil (3) zur Anordnung an einem
Anhinger (4), wobei das Kupplungsteil (2) und das Zugéosenteil (3) an einem Kuppelpunkt
(11) und an einem von dem Kuppelpunkt (11) beabstandeten Anlenkpunkt (12) miteinander
koppelbar sind, dadurch gekennzeichnet, dass an jedem der mehreren unterschiedlichen
Zugfahrzeuge (5) mittels zumindest eines der wenigstens einen Kupplungsteile (2) der
Kuppelpunkt (11) und der Anlenkpunkt (12) jeweils in einem vorgebbaren Abstand zur
Hinterradachse (51) des Zugfahrzeuges (5) bereitgestellt sind.

2. Zwangslenkungssystem nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass jedem der
mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeugen (5) jeweils ein Set an Abstandhaltern (32) zur
Befestigung an dem Anhénger (4), vorzugsweise an der Deichsel (31) und/oder an dem
Zugdsenteil (3), zugeordnet ist, wobei der Abstandhalter (32) zum Kontaktieren der Bereifung
(52) des Zugfahrzeuges (5) bei einem vorgebbaren Winkel zwischen dem Zugfahrzeug (5)
und dem Anhénger (4) vorgesehen ist.

3. Zwangslenkungssystem nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der
wenigstens eine Kupplungsteil (2) an dem Kuppelpunkt (11) eine erste Kupplungskugel (21)
und an dem Anlenkpunkt (12) eine zweite Kupplungskugel (22) aufweist.

4. Zwangslenkungssystem nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass
das Zugosenteil (3) eine an dem Anlenkpunkt (12) koppelbare Lenkstange (33) aufweist und
dass die Lenkstange (33) einen ersten Hydraulikzylinder (61) umfasst.

5. Zwangslenkungssystem nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest
ein unmittelbar die Auslenkung wenigstens eines Rades (41) des Anhidngers (4) bewirkender
zweiter Hydraulikzylinder (62) mittels eines Leitungssystems (63) mit dem ersten

Hydraulikzylinder (61) wirkverbunden ist.
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6. Zwangslenkungssystem nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der zweite
Hydraulikzylinder (62) an einer Spurstange (7) des Anhéngers angreift.

7. Zwangslenkungssystem nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Leitungssystem (63) im Bereich des ersten Hydraulikzylinders (61) eine erste
Druckausgleichsvorrichtung (65) und/oder im Bereich des zweiten Hydraulikzylinders (62)

eine zweite Druckausgleichsvorrichtung (66) aufweist.

8. Verfahren zum Ankuppeln eines Zwangslenkungssystems (1) zum Zwangslenken
mindestens eines Rades (41) eines Anhingers (4), welcher abwechselnd von
unterschiedlichen Zugfahrzeugen (5) gezogen wird, gekennzeichnet durch die Schritte:
dass zur Anordnung eines Kuppelpunktes (11) und eines Anlenkpunktes (12) in einem
vorgebbaren Abstand zur Hinterradachse (51) des Zugfahrzeuges (5) in Abhéngigkeit der
des jeweiligen der unterschiedlichen Zugfahrzeuge (5) ein vorbestimmbares
Kupplungsteil (2) an diesem Zugfahrzeug (5) angeordnet wird, und
dass ein Zugosenteil (3), welches vom Anhinger (4) umfasst ist, an dem Kupplungsteil
(2) an einem Kuppelpunkt (11) und an einem von dem Kuppelpunkt (11) beabstandeten
Anlenkpunkt (12) miteinander gekoppelt wird.

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass ein jeweils einem der
mehreren unterschiedlichen Zugfahrzeuge (5) zugeordnetes Set an Abstandhaltern (32) an
dem Anhinger (4), vorzugsweise an der Deichsel (31) und/oder an dem Zugosenteil (3),
befestigt wird, wobei der Abstandhalter (32) von der Bereifung (52) des Zugfahrzeuges (5)
bei einem vorgebbaren Winkel zwischen dem Zugfahrzeug (5) und dem Anhinger (4)
kontaktiert wird.

10.  Verfahren nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass der wenigstens
eine Kupplungsteil (2) an dem Kuppelpunkt (11) mit einer ersten Kupplungskugel (21) und an
dem Anlenkpunkt (12) mit einer zweiten Kupplungskugel (21) wirkverbunden wird.

11. Verfahren nach Anspruch 8, 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, dass das
Zugoésenteil (3) mit einer Lenkstange (33) an den Anlenkpunkt (12) gekoppelt und ein erster
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Hydraulikzylinder (61) mittels der Lenkstange (33) mit dem Anlenkpunkt (12) wirkverbunden

wird.

12. Verfahren nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Auslenkung
zumindest eines unmittelbar die Auslenkung wenigstens eines Rades (41) des Anhingers (4)
bewirkenden zweiten Hydraulikzylinders (62) mittels eines Leitungssystems (63) duich den
ersten Hydraulikzylinder (61) zwangsgesteuert wird.

13.  Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass mittels des zweiten
Hydraulikzylinders (62) die Stellung einer Spurstange (7) des Anhéngers (4) zwangsgesteuert

wird.

14.  Verfahren nach Anspruch 12 oder 13, dadurch gekennzeichnet, dass Druckspitzen
im Leitungssystem (63) im Bereich des ersten Hydraulikzylinders (61) mit einer ersten
Druckausgleichsvorrichtung (65) und/oder im Bereich des zweiten Hydraulikzylinders (62)

mit einer zweiten Druckausgleichsvorrichtung (66) ausgeglichen werden.
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US 2005208810 Al 22-09-2005
EP 1048550 A2 02-11-2000 AU 763338 B2 17-07-2003
AU 3019100 A 02-11-2000
CA 2306695 Al 28-10-2000
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