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(54) ZWANGSLENKUNG

(57) Bei einer Zwangslenkung (1) fir die Len-
kung eines an ein Zugfahrzeug gekuppel-
ten Fahrzeuganhangers (2), mit einem ers-
ten Anlenkpunkt (11), welcher ortsfest in
Bezug auf das Zugfahrzeug ist, und einem
zweiten Anlenkpunkt (12), welcher ortsfest
in Bezug auf den Fahrzeuganhanger (2)
ist, wobei ein erstes Lenkelement (3) eine
erste Anlenkvorrichtung (31) zum Angrei-
fen an dem ersten Anlenkpunkt (11) auf-
weist, wird vorgeschlagen, dass in einem
ersten festen Abstand von der ersten An-
lenkvorrichtung (31) das erste Lenkelement
(3) unter Ausbildung eines Drehpunktes
(13) drehbar mit einem zweiten Lenkele-
ment (4) verbunden ist und das zweite
Lenkelement (4) in einem zweiten festen
Abstand von dem Drehpunkt (13) eine
zweite Anlenkvorrichtung (41) zum Angrei-
fen mit dem zweiten Anlenkpunkt (12) auf-
weist.
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ZUSAMMENFASSUNG

Bei einer Zwangslenkung (1) fiir die Lenkung eines an ein Zugfahrzeug gekuppelten

Fahrzeuganhingers (2), mit einem ersten Anlenkpunkt (11), welcher ortsfest in Bezug auf das
Zugfahrzeug ist, und einem zweiten Anlenkpunkt (12), welcher ortsfest in Bezug auf den
Fahrzeuganhinger (2) ist, wobei ein erstes Lenkelement (3) eine erste Anlenkvorrichtung (31)
zum Angreifen an dem ersten Anlenkpunkt (11) aufweist, wird vorgeschlagen, dass in einem
ersten festen Abstand von der ersten Anlenkvorrichtung (31) das erste Lenkelement (3) unter

Ausbildung eines Drehpunktes (13) drehbar mit einem zweiten Lenkelement (4) verbunden ist

und das zweite Lenkelement (4) in einem zweiten festen Abstand von dem Drehpunkt (13)
eine zweite Anlenkvorrichtung (41) zum Angreifen mit dem zweiten Anlenkpunkt (12)

aufweist.

(Fig. 2)
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Die Erfindung betrifft eine Zwangslenkung gemidl dem Oberbegriff des
Patentanspruches 1.

Herkdmmliche Zugfahrzeuge weisen eine Kupplungsvorrichtung auf,
beispielsweise einen Kupplungszapfen oder eine Kupplungskugel, welche zum Anhéngen
einer Zugstange des Fahrzeuganhéngers und zur Ubertragung der Zugkrifte vom Zugfahrzeug
zum Fahrzeuganhinger vorgesehen ist. Zur Zwangslenkung von zwangsgelenkten Radern
bzw. Achsen des Fahrzeuganhingers ist neben der Kupplungsvorrichtung des Zugfahrzeugs
eine Lenkvorrichtung zur Ausbildung des ersten Anlenkpunkts vorgesehen. Diese
Lenkvorrichtung kann beispielsweise ebenfalls als Zapfen oder Kugel ausgebildet sein und
kann dabei als Lenkzapfen bzw. als Lenkkugel bezeichnet werden.

Wenn ein Gespann aus Zugfahrzeug und Fahrzeuganhédnger in eine Kurve
féhrt, wird die Lenkvorrichtung ortsfest mit dem Zugfahrzeug mitbewegt und veréndert dabei
die relative Lage zum Fahrzeuganhdnger. Zwischen dem Zugfahrzeug und dem
Fahrzeuganhédnger ist dabei ein — beim Kurvenfahren und beim Geradeausfahren
verdanderlicher — Winkel ausgebildet. Dieser Winkel betrdgt in der Geradeausfahrt 0° und
betrdgt, wenn das Zugfahrzeug quer zum Fahrzeuganhédnger steht, 90°, insbesondere plus oder
minus 90° bei herkommlichem Drehsinn. Dieser verdnderliche Winkel zwischen dem
Zugfahrzeug und dem Fahrzeuganhdnger wird beim Zwangslenken zwangsgelenkter Réder
ausgentitzt.

Herkommlicherweise ist dazu an der Lenkvorrichtung ein Zwangslenkzylinder
befestigt, welcher — entsprechend dem Winkel zwischen Zugfahrzeug und Fahrzeuganhénger
— zum Zwangslenken ausgefahren oder eingefahren wird. Der Zwangslenkzylinder bewegt
dabei iiblicherweise eine Hydraulikfliissigkeit, welche in Wirkverbindung mit
Nehmerzylindern lenkbarer Achsen des Fahrzeuganhéngers steht. Mittels der
Hydraulikfliissigkeit beeinflusst der Zwangslenkzylinder die Stellung der Nehmerzylinder
und bewirkt derart das Auslenken der lenkbaren Radder an wenigstens einer Achse des
Fahrzeuganhingers, wobei diese Rader zwangsgelenkt sind.

Nachteilig dabei ist, dass der Zwangslenkzylinder einen hohen Raumbedarf hat

und ein hohes Gewicht aufweist. Insbesondere wenn der Fahrzeuganhénger hiufig an und
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abgekuppelt wird, ist dabei der Montageaufwand der Zwangslenkung hoch. Des Weiteren
kann der Zwangslenkzylinder den maximal méglichen Winkel zwischen Zugfahrzeug und
Fahrzeuganhinger — insbesondere aufgrund des hohen Raumbedarfs des Zwangslenkzylinders
— deutlich eingrenzen, wobei zu verhindern ist, dass eine Stelle des Zwangslenkzylinders an
ein Bauteil des Zugfahrzeuges oder des Fahrzeuganhingers anstoft.

Aufgabe der Erfindung ist es daher eine Zwangslenkung der eingangs
genannten Art anzugeben, mit welcher die genannten Nachteile vermieden werden konnen,
welche zuverldssig, fehlerunanfillig, schmutzresistent sowie einfach und schnell am
Zugfahrzeug anmontiert und vom Zugfahrzeug abmontiert werden kann und mit welcher der
maximale Winkel zwischen dem Zugfahrzeug und dem Fahrzeuganhénger — gegeniiber einem
Fahrzeuganhinger ohne Zwangslenkungssystem — nicht eingegrenzt ist.

Erfindungsgemdl wird dies durch die Merkmale des Patentanspruches 1
erreicht.

Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass die Geometrie des
Zwangslenkungssystems wesentlich flexibler gestaltet werden kann. Vorteilhaft dabei ist,
dass dadurch der Raumbedarf des Zwangslenkungssystems deutlich reduziert werden kann
und dass in der Geometrie des Zwangslenkungssystems besser auf die rdumlichen
Gegebenheiten zwischen dem Zugfahrzeug und dem Fahrzeuganhénger eingegangen werden
kann. Vorteilhaft dabei ist, dass der maximal mogliche Winkel zwischen dem Zugfahrzeug
und dem Fahrzeuganhinger gegeniiber dem maximal moglichen Winkel zwischen dem
Zugfahrzeug und einem Fahrzeuganhénger ohne Zwangslenkung nicht eingeschrinkt ist, also
im Wesentlichen gleich grofl ausgebildet sein kann. Vorteilhafterweise kann dabei ein
geringer Wendekreis des Gespanns gewéhrleistet werden.

Dadurch ergibt sich weiters der Vorteil, dass die Lenkelemente — insbesondere
das erste Lenkelement — mit geringem Gewicht ausgebildet sein konnen. Vorteilhaft dabei ist,
dass die Montage und die Demontage des ersten Lenkelements an der den ersten Anlenkpunkt
ausbildenden Lenkvorrichtung des Zugfahrzeuges einfach und ohne groflen Kraftaufwand
erfolgen kann. Vorteilhafterweise kann der Fahrzeuganhédnger dabei in kurzer Zeit am
Zugfahrzeug angekuppelt bzw. vom Zugfahrzeug abgekuppelt werden. Dies kann
insbesondere  beim  hdufigen @ Wechseln des  Zugfahrzeuges und/oder des
Zugfahrzeuganhingers von Vorteil sein. '

Dadurch ergibt sich ebenfalls der Vorteil, dass das Zwangslenkungssystem

zuverldssig, fehlerunanfillig und schmutzresistent ausgebildet sein kann. Vorteilhaft dabei ist,




(X ] L J L X ] oe L] L]
[ 4 L d L X ] L LR ] L LX) L ..
L [ ] [ ] LN ] L L d L]
L] L] L ] L LR X J L ] .
- L ] L] * * * ®

LA ] 00 900 LA J 0o oo

dass das Zwangslenkungssystem dabei wartungsextensiv ausgebildet sein kann, wobei das
vorteilhafte Zwangslenkungssystem insbesondere gegenliber dem herkémmlichen
Zwangslenkzylinder einen verringerten Wartungsaufwand aufweisen kann. Insbesondere kann
dabei der zweite Anlenkpunkt an einer schmutzgeschiitzten Stelle des Fahrzeuganhéngers
vorgesehen sein, wobei schutzanfillige Bauteile des Zwangslenkungssystems insbesondere
im Bereich des zweite Anlenkpunkt angeordnet werden konnen und derart besser vor
Schmutz geschiitzt sind.

Die Unteranspriiche, welche ebenso wie der Patentanspruch 1 gleichzeitig
einen Teil der Beschreibung bilden, betreffen weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der
Erfindung.

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

Fig. 1 eine Seitenansicht auf das zweite Lenkelement der Zwangslenkung einer
bevorzugten ersten Ausfithrungsform und eine Zugstange des Fahrzeuganhéngers;

Fig. 2 eine Draufsicht auf die Zwangslenkung geméal Fig. 1 und die Zugstange
gemal Fig. 1;

Fig. 3 eine Draufsicht auf einen ersten Fliissigkeitsbehilter, welcher gedffnet
und schematisch dargestellt ist;

Fig. 4 eine Draufsicht auf den ersten Fliissigkeitsbehélter der Fig. 3, welcher
geschlossen dargestellt ist;

Fig. 5 in Draufsicht das erste Lenkelement, das zweite Lenkelement und die
Zugstange gemal Fig. 2, wobei das erste Lenkelement und das zweite Lenkelement geméf
einer Geradeausfahrt von Zugfahrzeug und Fahrzeuganhénger angeordnet sind;

Fig. 6 in Draufsicht schematisch die Teile gemdl Fig. 5, wobei das erste
Lenkelement und das zweite Lenkelement gemél einer Kurvenfahrt von Zugfahrzeug und
Fahrzeuganhédnger nach rechts angeordnet sind,;

Fig. 7 in Draufsicht schematisch die Teile gemil Fig. 5, wobei das erste
Lenkelement und das zweite Lenkelement geméB einer Kurvenfahrt von Zugfahrzeug und
Fahrzeuganhédnger nach links angeordnet sind;

Fig. 8 in Draufsicht die Teile gemaf Fig. 5, wobei die erste Anlenkvorrichtung

an einem Fixierelement fixiert ist;




Fig. 9 in Seitenansicht die Zugstange gemidB Fig. 1 und das zweite
Lenkelement der Zwangslenkung sowie einen mit dem zweiten Lenkelement verbundenen
Geberzylinder einer vorteilhaften dritten Ausfilhrungsform der Zwangslenkung;

Fig. 10 in Seitenansicht die Zugstange gemdB Fig. 1 und das zweite
Lenkelement der Zwangslenkung sowie einen mit dem zweiten Lenkelement verbundenen
Geberzylinder einer vorteilhaften vierten Ausfiihrungsform der Zwangslenkung;

Fig. 11 eine Frontansicht des zweiten Lenkelementes geméf Fig. 10; und

Fig. 12 eine Draufsicht auf das zweite Lenkelement gemif Fig. 10.

Die Fig. 1 bis 12 zeigen wenigstens Teile einer Zwangslenkung 1 fiir die
Lenkung eines an ein Zugfahrzeug gekuppelten Fahrzeuganhidngers 2, mit einem ersten
Anlenkpunkt 11, welcher ortsfest in Bezug auf das Zugfahrzeug ist, und einem zweiten
Anlenkpunkt 12, welcher ortsfest in Bezug auf den Fahrzeuganhénger 2 ist, wobei ein erstes
Lenkelement 3 eine erste Anlenkvorrichtung 31 zum Angreifen an dem ersten Anlenkpunkt
11 aufweist. Zur raumschonenden Anordnung der Zwangslenkung 1, zur zuverlédssigen,
fehlerunanfalligen und schmutzresistenten Ausbildung und dazu, dass die Zwangslenkung
einfach und schnell am Zugfahrzeug anmontiert und vom Zugfahrzeug abmontiert werden
kann, wird vorgeschlagen, dass in einem ersten festen Abstand von der ersten
Anlenkvorrichtung 31 das erste Lenkelement 3 unter Ausbildung eines Drehpunktes 13
drehbar mit einem zweiten Lenkelement 4 verbunden ist und das zweite Lenkelement 4 in
einem zweiten festen Abstand von dem Drehpunkt 13 eine zweite Anlenkvorrichtung 41 zum
Angreifen mit dem zweiten Anlenkpunkt 12 aufweist.

Vorteilhaft dabei ist, dass diese Bauteile der Zwangslenkung aus einfachen
Stahlteilen herstellbar sind und nicht als Hydraulikzylinder ausgebildet sind. Dies ermdglicht
die eingangs genannten Vorteile und vorteilhaften Wirkungen.

Zur Ausbildung eines Gespanns umfassend den Fahrzeuganhénger 2 und das
Zugfahrzeug ist der Fahrzeuganhidnger 2 mittels einer Zugvorrichtung, insbesondere einer
Zugstange 22, des Fahrzeuganhidngers 2 am Zugfahrzeug angekuppelt. Zwischen dem
Zugfahrzeug und dem Fahrzeuganhénger 2 ist dabei ein Winkel ausgebildet, welcher Winkel
in der Geradeausfahrt 0° betrdgt und, wenn das Zugfahrzeug quer zum Fahrzeuganhdnger 2
steht, plus oder minus 90° betrdgt, wobei die iibliche Winkelmessung im Uhrzeigersinn

vorgesehen ist.
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Die Zugstange 22 ist ortfest am Fahrzeuganhdnger 2 angeordnet und kann
insbesondere mit weiteren — den Fahrzeuganhénger 2 ausbildenden — Bauteilen lagefest
verschweif3t und/oder verschraubt sein. Der zweite Anlenkpunkt 12, welcher ortsfest in Bezug
auf den Fahrzeuganhidnger 2 ist, ist somit auch ortsfest in Bezug auf die Zugstange 22 des
Fahrzeuganhéngers 2.

Die Zugstange 22 kann — wie dargestellt — im Wesentlichen gerade ausgebildet
sein. Die derartige Zugstange 22 kann als Deichsel bezeichnet werden. Insbesondere kann die
Deichsel ein Deichselrohr umfassen und derart wenigstens bereichsweise hohl ausgebildet
sein.

Bei einer anderen Ausgestaltung des Fahrzeuganhéngers 2 kann die Zugstange
22 V-formig ausgebildet sein, welches insbesondere bei einem als Traktoranhinger
ausgebildeten Fahrzeuganhénger 2 der Fall sein kann. In diesem Zusammenhang kann die
Zugstange 22 auch als V-Deichsel bezeichnet werden.

Die Zwangslenkung 1, welche auch als Zwangslenkungssystem oder als
Vorrichtung zum Zwangslenken bezeichnet werden kann, umfasst dabei jene Bauteile, welche
zum Zwangslenken zwangsgelenkter Rader vorgesehen sind. Diese Bauteile sind hiezu — in
Wirkabfolge gesehen — zwischen dem ersten Anlenkpunkt 11 und den zwangsgelenkten
Rédemn angeordnet. Vorteilhaft dabei ist, dass die Zwangslenkung 1 im Wesentlichen drei
Einheiten umfasst. In der ersten Einheit wird der Winkel zwischen Zugfahrzeug und
Fahrzeuganhénger 2 gemaB einer vorbestimmbaren Ubertragungsfunktion an einen ortsfest in
Bezug auf den Fahrzeuganhinger 2 angeordneten Bereich, erfindungsgemifl den zweiten
Anlenkpunkt 12, {ibertragen. Das erste Lenkelement 3 und das zweite Lenkelement 4 stellen
dabei im Wesentlichen sicher, dass die Winkelinformation vom ersten Anlenkpunkt 11 an den
zweiten Anlenkpunkt 12 iibertragen wird.

Das erste Lenkelement 3 und das zweite Lenkelement 4 kdnnen hiezu im
Wesentlichen stangenformig, insbesondere — wie dargestellt — im Wesentlichen geradlinig
stangenformig, ausgebildet sein. Je nach den Platzverhaltnissen zwischen dem Zugfahrzeug
und dem Fahrzeuganhénger 2 konnen erstes Lenkelement 3 und/oder zweites Lenkelement 4
von der geradlinigen Geometrie abweichende Geometrien aufweisen. Insbesondere kénnen
das erste Lenkelement 3 und/oder das zweite Lenkelement 4 gebogen, s-férmig, 1-formig,
winkelférmig oder eine komplexere dreidimensionale Geometrie aufweisen.

Wie in Fig. 5 bis 7 dargestellt kann insbesondere vorgesehen sein, dass ein
Kupplungspunkt 10, der erste Anlenkpunkt 11, der Drehpunkt 13 und der zweite Anlenkpunkt




12 an Ecken eines gedachten Vierecks angeordnet sind. Insbesondere konnen in der
Draufsicht auf das gedachte Viereck — und wie dargestellt — die vier Punkte ein Rechteck mit
ausbilden und sich zur Betitigung der Zwangslenkung im Wesentlichen, wie bei einem
gedachten Parallelogramm verschieben. Dieses gedachte Parallelogramm ist in Draufsicht auf
dieses und in Draufsicht auf den Fahrzeuganhidnger 2 schematisch mittels strichpunktierter
Linien in Fig. 5, 6 und 7 dargestellt. Die Stellung des ersten Lenkelements 3 und des zweiten
Lenkelements 4 in Fig. 5 entspricht dabei dem Geradeauslauf des Gespanns. Die Stellung des
ersten Lenkelements 3 und des zweiten Lenkelements 4 in Fig. 6 entspricht dabei einer
Kurvenfahrt in einer Rechtskurve. Die Stellung des ersten Lenkelements 3 und des zweiten
Lenkelements 4 in Fig. 5 entspricht dabei der Kurvenfahrt in einer Linkskurve. Insbesondere
kann dabei die Lidnge des zweiten Lenkelements 4 im Wesentlichen dem Abstand des
Kupplungspunktes 10 zum ersten Anlenkpunkt 11 entsprechen.

Vorteilhafterweise kann dabei vorgesehen sein, dass das durch die vier Punkte
gebildete gedachte Rechteck im Wesentlichen in einer Ebene ausgebildet ist. Diese Ebene
kann vorbestimmbar angeordnet sein. Insbesondere kann diese Ebene — welche als Wirkebene
der ersten Einheit bezeichnet werden kann — horizontal, welches dargestellt ist, oder vertikal
angeordnet sein. Auch kann diese Wirkebene zur Horizontalebne bzw. Vertikaleben geneigte
Wirkebenen geneigt sein.

Im Bereich des zweiten Anlenkpunkts 12 erfolgt dabei die Umwandlung der
Winkelinformation in ein Signal zum Ansteuern zwangslenkbarer Réder mittels der Zweiten
Einheit. Die — wie vorstehend beschrieben — von der ersten Einheit zum zweiten Anlenkpunkt
12 iibertragene Winkelinformation kann dabei in ein optisches Signal, in ein elektrisches
Signal und/oder in ein mechanisches Signal zum Zwangslenken umgewandelt werden. Das
Signal kann dabei als Zwangslenksignal bezeichnet werden. Das mechanische Signal kann
insbesondere als Druck, bevorzugt als hydraulischer Druck, ausgebildet sein, wie dies
beispielsweise bei Hydraulikzylindern der Fall ist.

Sofern die zweite Einheit die Winkelinformation in ein elektrisches Signal
umwandelt, kann die zweite Einheit hiebei als Detektor 5 bezeichnet werden. Sofern die
zweite Einheit die Winkelinformation in ein mechanisches Signal umwandelt, kann die zweite
Einheit hiebei als Geber, beispielsweise als Geberzylinder 8 oder als
Geberfliissigkeitsbehédlter — oder kurz Fliissigkeitsbehdlter, beispielsweise erster

Fliissigkeitsbehélter 6 — bezeichnet werden.




In einer dritten Einheit der Zwangslenkung 1 wird das Signal an wenigstens
eine Einstellvorrichtung, insbesondere an wenigstens einen Nehmerzylinder, zur Verdrehung
von Réiddern des Fahrzeuganhingers 2 weitergeleitet. Das Signal erwirkt hiebei eine
vorbestimmbare Stellung der Einstellvorrichtung, welche als Aktuator bezeichnet werden
kann. Die vorbestimmbare Stellung der Einstellvorrichtung bewirkt wiederum die
vorbestimmbare Verdrehung der zwangslenkbaren Rédder des Fahrzeuganhéngers 2.
Vorteilhaft dabei ist, dass dabei die Ubertragungsfunktion der Zwangslenkung 1 besonders
einfach verdndert werden kann, insbesondere einfacher als dies bei herkoémmlichen
Zwangslenkungssystemen der Fall ist.

Zwangsgelenkte Réider sind an wenigstens einer lenkbaren Achse vorgesehen.
Dabei kann das Signal zum Ansteuern von 2, 4, 6 oder mehr Rédern dienen. Der Begriff Rad
umfasst dabei auch sogenannte Doppel- oder Mehrfachrader bzw. -reifen, bei welchen zwei
oder mehr Reifen-Felgen-Kombinationen zu einem Doppel- bzw. Mehrfachrad kombiniert
werden.

Vorteilhafterweise kann vorgesehen sein, dass der Detektor 5 zur Detektion der
Position des zweiten Lenkelementes 4 relativ zum zweiten Anlenkpunkt 12 vorgesehen ist,
und dass der Detektor 5 mit der Einstellvorrichtung zur Verdrehung von Rédern des
Fahrzeuganhédngers 2 wirkverbunden ist. Das vom Detektor 5 erzeugte elektrische Signal
kann hiebei optisch, elektrisch oder per Funk vom Detektor an die Einstellvorrichtung
ibertragen werden. Der Detektor 5 ist unter anderem bei der in Fig. 1 und 2 dargestellten
ersten Ausfithrungsform des Zwangslenkungssystems vorgesehen, wobei die Wirkverbindung
hiebei mittels eines Kabels ausgebildet ist.

Insbesondere kann der Detektor S fest mit der zweiten Anlenkvorrichtung 41
verbunden sein.

Vorteilhaft ist, dass Detektoren 5 besonders platzsparend, besonders glinstig,
mit besonders geringem Gewicht und besonders robust gebaut sein konnen. Geeignete
Detektoren 5 konnen die Position des zweiten Lenkelementes 4 relativ zum zweiten
Anlenkpunkt 12 unter anderem optisch mittels Messmarken, magnetisch, beispielsweise
mittels Induktionsaufnehmern, durch Erfassung der Positionsénderung des zweiten
Lenkelementes 4 bestimmen.

Die Einstellvorrichtung kann hiebei elektrisch mit Strom und/oder mechanisch,
insbesondere mit pneumatischem und/oder hydraulischem Druck, vom Zugfahrzeug versorgt

werden. Gemil dem von der Einstellvorrichtung empfangenen Signal wird hiebei die
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Einstellvorrichtung vorbestimmbar bewegt, wodurch die zwangsgelenkten Réder verdreht
werden und wobei die, zum Verdrehen der Réder, benétigte Leistung zuverldssig aus der
elektrischen oder mechanischen Versorgung des Zugfahrzeuges entnommen werden. Dies
gewihrleistet die zuverldssige Verdrehung der Réder, wobei auch nichtlineare
Ubertragungsfunktionen der Zwangslenkung 1 abgebildet werden konnen und wobei die
Zwangslenkungs-Ubertragungsfunktion, also der Riderverdrehungswinkel pro Grad zwischen
Zugfahrzeug und Fahrzeuganhénger, auch laufend insbesondere situationsabhingig,
bevorzugt auch wihrend der Fahrt des Gespanns, gemédl Anpassungsparametern
vorbestimmbar angepasst werden kann. Geeignete Anpassungsparameter konnen unter
anderem Geschwindigkeit des Gespanns und/oder Neigung des Zugfahrzeuges, des
Fahrzeuganhingers 2 oder des Gespanns und/oder Achslast des Fahrzeuganhéngers 2 sein. In
der Zwangslenkung 1, insbesondere in der Einstellvorrichtung, kénnen hiezu verschiedene
Kennlinien vorab eingespeichert werden und — situationsabhéngig — kann aus diesen
Kennlinien eine fiir die Situation vorteilhafte ausgewdhlt werden. Zwangslenkungs-
Ubertragungsfunktion kann beispielsweise in einem Diagramm dargestellt werden und kann
als Kennlinie der Zwangslenkung 1 bezeichnet werden.

Die Zwangslenkungs-Ubertragungsfunktion kann in vorteilhafter Weise linear
und/oder nicht-linear ausgebildet sein. Insbesondere kann die Zwangslenkungs-
Ubertragungsfunktion situationsabhéngig entweder vorbestimmbar linear oder — in weiteren
Situationen — vorbestimmbar nicht-linear ausgebildet sein.

Fiir eine Vorbestimmung der vorbestimmbaren Zwangslenkungs-
Ubertragungsfunktion konnen unter anderem die folgenden Parameter relevant sein:
Achsabstand von Vorderachse zu Hinterachse des Zugfahrzeuges, Spurbreites des
Zugfahrzeuges, Spurbreites des Fahrzeuganhingers 2, Abstand Hinterradachse des
Zugfahrzeugs zum Kupplungspunkt 10 und/oder Abstand der Achsen des Fahrzeuganhéngers
2 zum Kupplungspunkt 10.

Bei der besonders bevorzugten zweiten Ausfilhrungsform der Zwangslenkung
1 — welche in Fig. 3 und 4 dargestellt ist — ist in vorteilhafter Weise vorgesehen, dass mit dem
zweiten Lenkelement 4 zumindest ein erstes Kolbenelement 61 verbunden ist, dass das erste
Kolbenelement 61 bewegbar in einem ersten Fliissigkeitsbehélter 6 angeordnet ist und diesen
in zwei Bereiche 62 teilt, und dass mit den beiden Bereichen 62 Nehmerzylinder zur
Verdrehung von Riddem des Fahrzeuganhéngers 2 wirkverbunden sind. Bei einer Bewegung,

insbesondere der Verdrehung, des zweiten Lenkelements 4 wird das Kolbenelement 61




ebenso bewegt. Dabei wird der ein erstes Volumen in einem der beiden zweiten Bereiche 62
verkleinert und gleichzeitig ein zweites Volumen in einem anderen der beiden zweiten
Bereiche 62 vergroflert. Da diese Volumina mit — im Wesentlichen inkompressibler —
Fliissigkeit befiillt sind, wird die Fliissigkeit entweder in eine ersten Verbindungsleitung 65
hinausgedridngt und aus einer zweiten Verbindungsleitung 66 hereingezogen oder in die
zweite Verbindungsleitung 66 hinausgedridngt und aus der ersten Verbindungsleitung 65
hereingezogen. Diese Flissigkeitsbewegung kann insbesondere die Wirkverbindung zu
Nehmerzylindern zur Verdrehung von Radern des Fahrzeuganhédngers 2 ausbilden.

Die vom Winkel zwischen Zugfahrzeug und Fahrzeuganhénger 2 abhingige
Information, also die Winkelinformation, wird dabei in ein Drucksignal einer Fliissigkeit,
insbesondere einer Hydraulikflissigkeit, umgewandelt. Das Signal ist hiebei nicht elektrisch
sondern mechanisch ausgebildet. Vorteilhafterweise wird die dabei zur Verdrehung der Rader
benotigte Leistung direkt vom ersten Anlenkpunkt 11 auf die Zwangslenkung 1 iibertragen,
wobei keine weitere Energiezufuhr zum Zwangslenken benétigt wird. Vorteilhaft dabei ist,
dass insbesondere der Nehmerzylinder dabei nicht mit weiterer Energie versorgt werden
muss, womit der Nehmerzylinder nicht an eine Versorgung des Zugfahrzeuges angeschlossen
werden muss.

In diesem Zusammenhang kann vorgesehen sein, dass der erste
Fliissigkeitsbehidlter 6 wenigstens bereichsweise kreisformig um den zweiten Anlenkpunkt 12
angeordnet ist. Vorteilhaft dabei ist, dass die Winkelinformation dabei im Bereich des zweiten
Anlenkpunkts 12 besonders einfach ins mechanische Signal umgewandelt werden kann,
wobei das Kolbenelement 61 bei einer Anderung des Winkels zwischen dem Zugfahrzeug
und dem Fahrzeuganhénger 2 im Wesentlichen verdreht werden kann.

Vorteilhafterweise kann vorgesehen sein, dass das erste Kolbenelement 61 mit
dem zweiten Lenkelement 4 mechanisch verbunden ist, wie dies in Fig. 3 und 4 dargestellt ist.
Hiebei kann das Kolbenelement 61 fest mit der zweiten Anlenkvorrichtung 41 verbunden sein
und kann bei Anderungen des Winkels der zweiten Anlenkvorrichtung 41 mit dieser
mitdrehen.

In vorteilhafter Weiterbildung kann vorgesehen sein, dass ein zweiter
Flissigkeitsbehélter vorgesehen ist, und dass ein zweites Kolbenelement bewegbar in dem
zweiten Fliissigkeitsbehdlter angeordnet ist und dass das erste Kolbenelement 61 und das
zweite Kolbenelement mit einem Getriebe verbunden sind. Der zweite Fliissigkeitsbehélter

bildet hiebei einen zweiten Geber aus und kann weitere zwangsgelenkte Réder regeln.
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Vorteilhaft dabei ist, dass Rdder einer ersten zwangslenkbaren Achse gemdiB einer
vorbestimmbaren ersten Ubertragungsfunktion und Réder einer zweiten zwangslenkbaren
Achse gemiB einer vorbestimmbaren — zur ersten Ubertragungsfunktion unterschiedlichen —
zweiten Ubertragungsfunktion verdrehbar sind. Vorteilhafterweise konnen dabei — in
Fahrtrichtung des Gespanns gesehen — verdrehbar hintereinander angeordnete Rader bei
einem bestimmten Winkel zwischen Zugfahrzeug und Fahrzeuganhénger 2 unterschiedlich
stark verdreht sein, welches bei mehreren Achsen des Fahrzeuganhingers 2 von Vorteil sein
kann.

In diesem Zusammenhang kann in vorteilhafter Weise vorgesehen sein, dass
das erste Kolbenelement 61 und das zweite Kolbenelement gegeniiber dem Fahrzeuganhénger
2 um eine gemeinsame Achse drehbar angeordnet sind. Insbesondere kann diese gemeinsame
Achse mit einer den zweiten Anlenkpunkt 12 ausbildenden Achse zusammenfallen.
Vorteilhafterweise kann dabei die Zwangslenkung 1 des Fahrzeuganhdngers 2 kompakt
ausgebildet sein.

Wie in Fig. 8 dargestellt, kann in einer vorteilhaften Weiterbildung der
Zwangslenkung 1 vorgesehen sein, dass am Fahrzeuganhinger 2 ein Fixierelement 7 zum
Fixieren der Zwangslenkung 1 angeordnet ist. Das Fixierelement 7 kann dabei insbesondere
geometrisch dhnlich einer den ersten Anlenkpunkt 11 ausbildenden Lenkvorrichtung des
Zugfahrzeuges ausgebildet sein, womit insbesondere die erste Anlenkvorrichtung 31 am
Fixierelement 7 fixiert werden kann.

Vorteilhafterweise kann vorgesehen sein, dass die Zwangslenkung 1 derart am
Fixierelement 7 fixierbar ist, so dass die von der Zwangslenkung 1 gesteuerten Réider in einer
Geradeausrichtung angeordnet sein konnen.

Alternativ dazu oder zusitzlich dazu kann die Zwangslenkung 1 derart am
Fixierelement 7 fixierbar sein, dass die von der Zwangslenkung 1 die verdrehungsgeregelten
Réder — sofern die Zwangslenkung 1 mittels des Fixierelements 7 fixiert ist — in einer anderen
als der Geradeausrichtung angeordnet sind. Beispielsweise kann dabei eine sogenannte
Parkposition der Réder des Fahrzeuganhéngers 2 ausgebildet sein.

Anstatt oder zusétzlich zum Detektor 5, ersten Fliissigkeitsbehélter 6 und/oder
zweiten Fliissigkeitsbehélter kann das Zwangslenkungssystem 1 den Geberzylinder 8
umfassen, welcher Geberzylinder 8 die Winkelinformation ebenso in das mechanische Signal,
insbesondere in hydraulischen Druck, umwandeln kann und insbesondere wirkungséaquivalent

zum ersten Fliissigkeitsbehidlter 6 sein kann. Dabei kann der Geberzylinder 8 wenigstens
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teilweise die zweite Einheit ausbilden. Der Geberzylinder 8 kann dabei geometrisch dhnlich
zu einem herkémmlichen Zwangslenkzylinder ausgebildet sein. Jedoch ist dabei vorgesehen,
dass der Geberzylinder 8 nicht in unmittelbarem Kontakt zum Zugfahrzeug steht, also
kontaktfrei zu diesem ausgebildet ist, sondern vielmehr mittels der ersten Einheit mit dem
Zugfahrzeug kriftewechselwirkend verbunden, also kraftwirkverbunden, ist. Vorteilhaft dabei
ist, dass dabei vorhandene Zwangslenkzylinder als Geberzylinder 8 weiterverwendet werden
kénnen. Vorteilhaft dabei ist weiters, dass der Geberzylinder 8 dabei dennoch derart
angeordnet werden kann, dass der maximale Winkel zwischen Fahrzeuganhénger 2 und
Zugfahrzeug grol sein kann, insbesondere gegeniiber einem zwangslenkungsfreien
Fahrzeuganhénger unverédndert grof3 sein kann.

Insbesondere kann vorgesehen sein, dass an einem Angriffspunkt 81 des
zweiten Lenkelementes 4 der Geberzylinder 8 einerends angreift, wobei der Geberzylinders 8
andrehends ortsfest in Bezug auf den Fahrzeuganhinger 2 befestigt ist, und dass der
Geberzylinder 8 mit Nehmerzylindern zur Verdrehung von Riddern des Fahrzeuganhéngers
wirkverbunden ist, wie dies bei den vorteilhaften dritten und vierten Ausfiihrungsformen der
Zwangslenkung vorgesehen ist. Bei der dritten Ausfiihrungsform ist der Geberzylinder 8 — in
Gebrauchslage des Anhingers gesehen — oberhalb der Zugvorrichtung, insbesondere der
Zugstange 22, angeordnet. Bei der dritten Ausfiihrungsform ist der Geberzylinder 8 — in
Gebrauchslage des Anhingers gesehen — bodennéher als die Zugvorrichtung, insbesondere
die Zugstange 22, angeordnet.

In vorteilhafter Weise kann in diesem Zusammenhang vorgesehen sein, dass
der Abstand des Angriffspunktes 81 von der zweiten Anlenkvorrichtung 41 mittels einer
Einstellvorrichtung 43 vorgebbar ist. Eine vorteilhafte erste Ausbildung der
Einstellvorrichtung 43 ist in Fig. 11 und 12 dargestellt. Bei dieser Ausbildung ist vorgesehen,
dass im zweiten Lenkelement 4 ein langlochformiger Durchbruch 44 ausgebildet ist und dass
die Einstellvorrichtung 43 in den langlochformiger Durchbruch 44 eingesteckt wird und
innerhalb des Langlochs derart verschiebbar ist, dass der Abstand des Angriffspunktes 81 von
der zweiten Anlenkvorrichtung 41 vorgebbar variiert werden kann, also kleiner oder grofer
ausgebildet sein kann. Vorteilhaft dabei ist, dass die Ubertragungsfunktion der
Zwangslenkung 1 derart veridndert werden kann, womit das Verhaltnis vom Winkel zwischen
Zugfahrzeug und Fahrzeuganhiinger 2 zu einem Verdrehwinkel der zwangsgelenkten Rader
vorgebbar verinderlich ist, wobei je nach Abstand des Angriffspunktes 81 von der zweiten
Anlenkvorrichtung 41  die  Zwangslenkungs-Ubertragungsfunktion,  also  der
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Riderverdrehungswinkel pro Grad zwischen Zugfahrzeug und Fahrzeuganhénger 2 anders
ausgebildet ist. Auch hiebei kann die Zwangslenkungs-Ubertragungsfunktion als Kennlinie
bezeichnet werden, wobei auch hiebei jeder vorbestimmbaren Stellung der
Einstellvorrichtung 43 relativ zum zweiten Lenkelement 4 eine vorbestimmbare Kennlinie
zuordenbar ist.

Insbesondere kann der langlochférmige Durchbruch 44 wenigstens
bereichsweise einen zahnstangendhnlichen Bereich aufweisen. Dabei kann die
Einstellvorrichtung 43 ein Zahnrad umfassen, mittels welchem Zahnrad die
Einstellvorrichtung 43 stufenlos entlang des langlochférmigen Durchbruchs 44 verschoben
werden kann. Zur Fixierung der jeweiligen Stellung der Einstellvorrichtung 43 kann diese
mittels eines Klemmelementes am zweiten Lenkelement 4 geklemmt werden. Diese
Klemmelement kann beispielsweise durch eine Beilagscheibe und eine Gewindemutter auf
einem Gewindebereich der Einstellvorrichtung 43 ausgebildet sein. Vorteilhaft dabei ist die
besonders einfache und stufenlose Verstellbarkeit des Abstandes des Angriffspunktes 81 von
der zweiten Anlenkvorrichtung 41.

In Weiterbildung kann vorgesehen sein, dass wenigstens zwei Geberzylinder 8
im Wesentlichen parallel zueinander angeordnet sind. Beispielsweise kann einer der beiden
Geberzylinder 8 oberhalb und einer der beiden Geberzylinder 8 unterhalb der Zugstange 22
angeordnet sein. Vorteilhaft dabei ist, dass der eine der beiden Geberzylinder 8 ein erstes
zwangsgelenktes Raderpaar und der andere der beiden Geberzylinder 8 ein zweites
zwangsgelenktes Réderpaar verdrehregeln kann, insbesondere mit zueinander verschiedenen
Zwangslenkungs-Ubertragungsfunktion verdrehregeln kann.

Da die zweite Einheit, also im Wesentlichen der Detektor 5, der
Fliissigkeitsbehilter 6 und/oder der Geberzylinder 8, dabei nicht am Zugfahrzeug anmontiert
oder vom Zugfahrzeug abmontiert werden muss, kann in vorteilhafter Weise vorgesehen sein,
dass diese zweite Einheit im Wesentlichen unzugénglich angeordnet ist, also im Wesentlichen
eingeschlossen sein kann, wozu vorgesehen sein kann, dass die zweite Einheit unter einer
Abdeckung, einem Gehéduse angeordnet ist, eingehiillt und/oder eingegossen ist. Vorteilhaft
dabei ist, dass der Detektor 5, der Fliissigkeitsbehiélter 6 und/oder der Geberzylinder 8 vor
Schmutzpartikeln geschiitzt und/oder schlaggeschiitzt angeordnet werden kann. Derart kann
die Wartung des Detektors 5, des Fliissigkeitsbehdlters 6 und/oder des Geberzylinders 8
kostenextensiv erfolgen und/oder eine hohe Standfestigkeit und Belastbarkeit dieser

gewihrleisten.
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In einer vorteilhaften Weiterbildung kann vorgesehen sein, dass das
Zwangslenkungssystem 1 fiirs Zwangslenken nach rechts und fiirs Zwangslenken nach links
getrennte Baugruppen umfasst. Dabei kann der Detektor 5, der erste Flissigkeitsbehilter 6
und/oder der Geberzylinder 8 dementsprechend auf zwei getrennte Bauteile, also zwei
alternative Detektoren, zwei alternative Fliissigkeitsbehidlter bzw. zwei alternative
Geberzylinder aufgeteilt werden. Vorteilhaft dabei ist, dass jedes dieser Bauteile weiter
verkleinert werden kann.

In besonders vorteilhafter Weiterbildung kann vorgesehen sein, dass — in
Wirkrichtung des Zwangslenkungssystems 1 gesehen — nach dem zweiten Anlenkpunkt 12
und vor dem ersten Fliissigkeitsbehalter 6 bzw. dem Geberzylinder 8 oder nach dem ersten
Flissigkeitsbehélter 6 bzw. dem Geberzylinder 8 und vor den Nehmerzylindern ein
Stellzylinder angeordnet ist. Dieser Stellzylinder kann in vorteilhafter Weise zwei Wirkungen
gewihrleisten: Einerseits kann zum Kuppeln bzw. zum Entkuppeln der Zwangslenkung 1 der
Stellzylinder kriftefrei gestellt werden, womit die Zwanglenkung 1 kréaftelibertragungsfrei
ausgebildet ist und die Position zwischen erstem Anlenkpunkt 11 und Réderstellung der
zwangslenkbaren Réder nicht miteinander wechselwirken. Beispielsweise kann dazu der
Stellzylinder druckfrei gestellt werden. Zur Wiederherstellung der Ubertragungsfunktion der
Zwangslenkung 1 kann der Stellzylinder kriftelibertragend gestellt werden, wozu der
Stellzylinder mit Druck beaufschlagt werden kann. In dieser Stellung ist die
Ubertragungsfunktion der Zwangslenkung 1 und die Position zwischen erstem Anlenkpunkt
11 und der Réderstellung der zwangslenkbaren Rader konnen miteinander wechselwirken.

Besonders bevorzugt kann vorgesehen sein, dass das Leitungssystem im
Bereich nach dem ersten Fliissigkeitsbehilter 6 und/oder dem Geberzylinder 8 eine erste
Druckausgleichsvorrichtung und/oder eine zweite Druckausgleichsvorrichtung aufweist.
Dabei kann vorgesehen sein, dass Druckspitzen in diesem Leitungssystem mit der
Druckausgleichsvorrichtung und/oder der zweiten Druckausgleichsvorrichtung ausgeglichen
werden. Vorteilhaft dabei ist, dass Schlige bzw. Uberdriicke auf den dem ersten
Fliussigkeitsbehilter 6 und/oder dem Geberzylinder 8, welche beim Fahren, insbesondere
beim Fahren auf unebenem Grund, auftreten konnen, abgeschwicht, also ausgeglichen, an die
Nehmerzylinder iibertragen werden kénnen. Dadurch konnen Spannungsspitzen in den
Leitungen, insbesondere in den Hydraulikleitungen, sowie im Fliissigkeitsbehdlter 6 bzw. im

Geberzylinder 8 und/oder in den Nehmerzylindern vermieden und/oder verringert werden.
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Vorteilhaft dabei ist, dass die hohe Lebensdauer und/oder die Geldndegingigkeit des
Zwangslenkungssystems 1 gewihrleistet sein kann.

Die erste Druckausgleichsvorrichtung und/oder die zweite
Druckausgleichsvorrichtung konnen dazu als 80bar-Druckspeicher und/oder als 50bar-
Druckspeicher ausgebildet sein.

In vorteilhafter Weise kann vorgesehen sein, dass die Zwangslenkung 1 einen
Drucksensor zum Ermitteln des Drucks, insbesondere des Hydraulikdrucks, in der
Zwangslenkung 1 umfasst. Der Drucksensor kann den Druck, insbesondere den
Hydraulikdruck, in der Zwangslenkung 1 erfassen und an eine Kontrolleinrichtung
weiterleiten. Vorteilhaft dabei ist, dass der Druck dabei laufend, also im Wesentlichen ohne
groBere Zeitverzogerung, kontrolliert werden kann, wobei insbesondere ein zu niedriger
Druck, also ein Druckabfall in der Zwangslenkung 1 beispielsweise auf unter 10bar, oder ein
zu hoher Druck, also ein Druckanstieg in der Zwangslenkung 1 beispielsweise auf iber
100bar, einem Fahrer des Zugfahrzeuges, beispieclsweise mittels einer Warnmeldung,
gemeldet werden kann. Dazu kann der Drucksensor mit einem Warnsystem, welches
insbesondere von der Kontrolleinrichtung umfasst sein kann, verbunden sein. Dies kann
zusitzliche Betriebssicherheit der Zwangslenkung 1 gewiéhrleisten.

In diesem Zusammenhang kénnen ein oder mehrere Drucksensoren ausgebildet
sein und am ersten Fliissigkeitsbehdlter 6, am zweiten Fliissigkeitsbehilter, am
Nehmerzylinder, am Geberzylinder 8, an der ersten Verbindungsleitung 65 und/oder an der
zweiten Verbindungsleitung 66 angeordnet sein. Da diese Bauteile der Zwangslenkung 1 —
sofern in der Zwangslenkung 1 vorgesehen — zusammenwirken, herrscht in diesen Bauteilen
iblicherweise in etwa der gleiche Druck.

Bei einer anderen vorteilhaften Ausgestaltung des Fahrzeuganhéngers 2 kann
dieser als Sattelanhiinger ausgebildet sein. Dabei ist die Zugvorrichtung anstatt als Zugstange
22 vielmehr als ein Eindringkorper ausgebildet, wobei der Eindringkorper zum
bereichsweisen Eindringen in eine am Zugfahrzeug ausgebildete Sattelplatte ausgebildet ist.
Das Zugfahrzeug kann in diesem Zusammenhang als Sattelzugmaschine bezeichnet werden.
Der Sattelanhidnger kann auch als Sattelauflieger bzw. als Trailer bezeichnet werden. Dabei
kann der Sattelanhéinger die Zwangslenkung 1 umfassen, wobei der ersten Anlenkpunkt 11
insbesondere an der Sattelplatte angeordnet sein kann und wobei der zweite Anlenkpunkt 12

an dem Sattelanhéinger angeordnet sein kann. Auch hiebei kann die Zwangslenkung 1 in
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vorteilhafte Weise den Detektor 5, den ersten Fliissigkeitsbehdlter 6, den zweiten

Flussigkeitsbehélter und/oder den wenigstens einen Geberzylinder 8 umfassen.
Weitere erfindungsgeméfie Ausfiihrungsformen weisen lediglich einen Teil der
beschriecbenen Merkmale auf, wobei jede Merkmalskombination, insbesondere auch von

verschiedenen beschriebenen Ausfithrungsformen, vorgesehen sein kann.

Patentanspriiche:
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PATENTANSPRUCHE

1. Zwangslenkung (1) fir die Lenkung eines an ein Zugfahrzeug gekuppelten
Fahrzeuganhingers (2), mit einem ersten Anlenkpunkt (11), welcher ortsfest in Bezug auf das
Zugfahrzeug ist, und einem zweiten Anlenkpunkt (12), welcher ortsfest in Bezug auf den
Fahrzeuganhénger (2) ist, wobei ein erstes Lenkelement (3) eine erste Anlenkvorrichtung (31)
zum Angreifen an dem ersten Anlenkpunkt (11) aufweist, dadurch gekennzeichnet, dass in
einem ersten festen Abstand von der ersten Anlenkvorrichtung (31) das erste Lenkelement (3)
unter Ausbildung eines Drehpunktes (13) drehbar mit einem zweiten Lenkelement (4)
verbunden ist und das zweite Lenkelement (4) in einem zweiten festen Abstand von dem
Drehpunkt (13) eine zweite Anlenkvorrichtung (41) zum Angreifen mit dem zweiten
Anlenkpunkt (12) aufweist.

2. Zwangslenkung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass an einem
Angriffspunkt (81) des zweiten Lenkelementes (4) ein Geberzylinder (8) einerends angreift,
wobei der Geberzylinders (8) anderends ortsfest in Bezug auf den Fahrzeuganhénger (2)
befestigt ist, und dass der Geberzylinder (8) mit Nehmerzylindern zur Verdrehung von
Rédern des Fahrzeuganhéngers wirkverbunden ist.

3. Zwangslenkung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der Abstand
des Angriffspunktes (81) von der zweiten Anlenkvorrichtung (41) mittels einer
Einstellvorrichtung (43) vorgebbar ist.
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4. Zwangslenkung nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Detektor (5) zur Detektion der Position des zweiten Lenkelementes (4) relativ zum zweiten
Anlenkpunkt (12) vorgesehen ist, und dass der Detektor (5) mit einer Einstellvorrichtung zur

Verdrehung von Radern des Fahrzeuganhangers (2) wirkverbunden ist.

5. Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
mit dem zweiten Lenkelement (4) zumindest ein erstes Kolbenelement (61) verbunden ist,
dass das erste Kolbenelement (61) bewegbar in einem ersten Fliissigkeitsbehilter (6)
angeordnet ist und diesen in zwei Bereiche (62) teilt, und dass mit den beiden Bereichen (62)

Nehmerzylinder zur Verdrehung von Ridern des Fahrzeuganhédngers (2) wirkverbunden sind.

6. Zwangslenkung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Fliissigkeitsbehalter (6) wenigstens bereichsweise kreisformig um den zweiten Anlenkpunkt

(12) angeordnet ist.

7. Zwangslenkung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass das erste

Kolbenelement (61) mit dem zweiten Lenkelement (4) mechanisch verbunden ist.

8. Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
ein zweiter Fliissigkeitsbehilter vorgesehen ist, und dass ein zweites Kolbenelement
bewegbar in dem zweiten Flissigkeitsbehdlter angeordnet ist und dass das erste

Kolbenelement (61) und das zweite Kolbenelement mit einem Getriebe verbunden sind.

9. Zwangslenkung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Kolbenelement (61) und das zweite Kolbenelement gegeniiber dem Fahrzeuganhénger (2) um

eine gemeinsame Achse drehbar angeordnet sind.

10.  Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
am Fahrzeuganhinger (2) ein Fixierelement (7) zum Fixieren der Zwangslenkung (1)

angeordnet ist.
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11.  Zwangslenkung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die
Zwangslenkung (1) derart am Fixierelement (7) fixierbar ist, so dass die von der

Zwangslenkung (1) gesteuerten Réader in einer Geradeausrichtung angeordnet sind.

12.  Zwangslenkung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Anlenkvorrichtung (31) am Fixierelement (7) fixierbar ist.

13.  Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 2 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass
die Zwangslenkung (1) einen Drucksensor zum Ermitteln des Drucks, insbesondere des

Hydraulikdrucks, in der Zwangslenkung (1) umfasst.

14.  Zwangslenkung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass der Drucksensor

mit einem Warnsystem verbunden ist.
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1. Zwangslenkung (1) fir die Lenkung eines an ein Zugfahrzeug gekuppelten
Fahrzeuganh#ngers (2), mit einem ersten Anlenkpunkt (11), welcher ortsfest in Bezug auf das
Zugfahrzeug ist, und einem zweiten Anlenkpunkt (12), welcher ortsfest in Bezug auf den
Fahrzeuganhinger (2) ist, wobei ein erstes Lenkelement (3) eine erste Anlenkvorrichtung (31)
zum Angreifen an dem ersten Anlenkpunkt (11) aufweist, wobei in einem ersten festen
Abstand von der ersten Anlenkvorrichtung (31) das erste Lenkelement (3) unter Ausbildung
eines Drehpunktes (13) drehbar mit einem zweiten Lenkelement (4) verbunden ist und das
zweite Lenkelement (4) in einem zweiten festen Abstand von dem Drehpunkt (13) eine zweite
Anlenkvorrichtung (41) zum Angreifen mit dem zweiten Anlenkpunkt (12) aufweist, und
wobei an einem Angriffspunkt (81) des zweiten Lenkelementes (4) ein Geberzylinder (8)
einerends angreift, wobei der Geberzylinders (8) anderends ortsfest in Bezug auf den
Fahrzeuganhinger (2) befestigt ist, und dass der Geberzylinder (8) mit Nehmerzylindern zur
Verdrehung von Ridern des Fahrzeuganhiingers wirkverbunden ist, dadurch
gekennzeichnet, dass der Abstand des Angriffspunktes (81) von der zweiten
Anlenkvorrichtung (41) mittels einer Einstellvorrichtung (43) vorgebbar ist.

2. Zwangslenkung (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass mit dem
zweiten Lenkelement (4) zumindest ein erstes Kolbenelement (61) verbunden ist, dass das
erste Kolbenelement (61) bewegbar in einem ersten Fliissigkeitsbehlter (6) angeordnet ist
und diesen in zwei Bereiche (62) teilt, und dass mit den beiden Bereichen (62)

Nehmerzylinder zur Verdrehung von Ridern des Fahrzeuganhangers (2) wirkverbunden sind.
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3. Zwangslenkung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass der erste
Fliissigkeitsbehilter (6) wenigstens bereichsweise kreisformig um den zweiten Anlenkpunkt
(12) angeordnet ist.

4. Zwangslenkung nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass das erste

Kolbenelement (61) mit dem zweiten Lenkelement (4) mechanisch verbunden ist.

5. Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
ein zweiter Fliissigkeitsbehdlter vorgesehen ist, und dass ein zweites Kolbenelement
bewegbar in dem zweiten Fliissigkeitsbehilter angeordnet ist und dass das erste

Kolbenelement (61) und das zweite Kolbenelement mit einem Getriebe verbunden sind.

6. Zwangslenkung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Kolbenelement (61) und das zweite Kolbenelement gegeniiber dem Fahrzeuganhinger (2) um

eine gemeinsame Achse drehbar angeordnet sind.

7. Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
ein Detektor (5) zur Detektion der Position des zweiten Lenkelementes (4) relativ zum
zweiten Anlenkpunkt (12) vorgesehen ist, und dass der Detektor (5) mit einer
Einstellvorrichtung zur Verdrehung von Rédern des Fahrzeuganhingers (2) wirkverbunden

ist.

8. Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
am Fahrzeuganhénger (2) ein Fixierelement (7) zum Fixieren der Zwangslenkung (1)

angeordnet ist.

9. Zwangslenkung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Zwangslenkung
(1) derart am Fixierelement (7) fixierbar ist, so dass die von der Zwangslenkung (1)

gesteuerten Réder in einer Geradeausrichtung angeordnet sind.

10.  Zwangslenkung nach Anspruch 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass die erste
Anlenkvorrichtung (31) am Fixierelement (7) fixierbar ist.
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11.  Zwangslenkung nach einem der Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass
die Zwangslenkung (1) einen Drucksensor zum Ermitteln des Drucks, insbesondere des
Hydraulikdrucks, in der Zwangslenkung (1) umfasst.

12.  Zwangslenkung nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Drucksensor

mit einem Warnsystem verbunden ist.

Der Patentanwalt:

GIBLER POTH
Patémfangkall®& OEG

Dorotheergasse 7 - A<1010 Wien - patent@aon.at
Tel: +43 (1) 512 10 98 — Fax: +43 (1) 513 47 76

NACHGEREICHT




dsterreichisches

Recherchenbericht zu A 1848/2008
patentamt

Technische Abteilung 2A

Klassifikation des Anmeldungsgegenstands geméan IPC?:
B62D 13/02 (2006.01)
Klassifikation des Anmeldungsgegenstands gemé&R ECLA:

B62D 13/02B

Recherchierter Prifstoff (Klassifikation):
B62D

Konsultierte Online-Datenbank:

EPODOC, WPI, TXTnn
Dieser Recherchenbericht wurde zu den am 26. November 2008 eingereichten Anspriichen erstellt.

Kategorie’ | Bezeichnung der Verbffentlichung: Betreffend Anspruch
Landercode, Verdffentichungsnummer, Dokumentart (Anmelder), Verdffentlichungsdatum,
Textstelle oder Figur soweit erforderlich
X DE 20 2004 001 249 U1 (VEENHUIS MACHINES) 1,2
18. Marz 2004 (18.03.2004)
Abs. 19 und Fig. 5
X EP 1 932 747 A1 (MONROC) 18. Juni 2008 (18.06.2008) 1,4
Fig. 1 bis 6
E EP 2 025 536 A1 (JOSEF KOTTE LANDTECHNIK GMBH) 1,4

18. Februar 2009 (18.02.2009)
Abs. 12 und Fig. 1 bis 3

Prifer(in):
Dipl.-Ing. WEISZ

Datum der Beendigung der Recherche:

30. Juni 2009

" Kategorien der angefithrten Dokumente: A

X Verbffentiichung von besonderer Bedeutung: der Anmeldungs-
gegenstand kann allein aufgrund dieser Druckschrift nicht als neu bzw.
auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden.

O Fortsetzung siehe Folgeblatt

Verdffentiichung, die den aligemeinen Stand der Technik definiert.

Dokument, das von Bedeutung ist (Kategorien X oder Y), jedoch nach
dem Priorititstag der Anmeldung verdffentlicht wurde.

Dokument, das von besonderer Bedeutung ist (Kategorie X), aus dem

o

E
Verdffentlichung von Bedeutung: der Anmeldungsgegenstand kann nicht

als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden, wenn die
Verdffentlichung mit einer oder mehreren weiteren Verbtffentlichungen
dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und diese Verbindung fiir
einen Fachmann naheliegend ist.

ein 3lteres Recht hervorgehen kénnte (friheres Anmeldedatum, jedoch
nachverdffentlicht, Schutz ist in Osterreich méglich, wiirde Neuheit in
Frage stellen).

Verdffentlichung, die Mitglied der selben Patentfamilie ist.

gedanken.gut.geschitzt.

DVR. 0078018




	BIBLIOGRAPHY
	DESCRIPTION
	CLAIMS
	DRAWINGS
	SEARCH_REPORT

