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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kupp-
lungsdeichsel eines Anhangers (A) und eines Zug-
fahrzeugs (B), die in der Lage ist, alle Zugprobleme
vollstandig zu Iésen, insbesondere das Phanomen
der so genannten Schlingerbewegung und das Pro-
blem der Aufhdngung, ohne dass die Strukturen des
Anhangers deswegen verandert werden mussten.

[0002] In herkémmlicher Weise besteht die Deichsel
als integrierender Bestandteil eines Anhangers aus
zwei starren Stangen, die in einem Dreieck angeord-
net sind, dessen Basisteil mit dem Anhanger und
dessen Spitze Uber ein Kugelgelenk mit dem Zug-
fahrzeug fest verbunden ist und das eine rechtlich
vorgeschriebene Auflaufbremsvorrichtung umfasst.

[0003] Diese Vorrichtung ist fir ein geflirchtetes
Phanomen verantwortlich, das als "Schlingerbewe-
gung" bezeichnet wird. Dieses wird ausgeldst durch
die seitlichen Schwingungen des Anhangers, die
durch den hinteren Vorsprung des Zugfahrzeugs her-
vorgerufen und erheblich verstarkt werden.

[0004] Es gibt verschiedene Systeme, die das Ziel
verfolgen, dieses Phanomen abzuschwachen. Es
gibt insbesondere (FR 1514222A-10-05-1968 ent-
sprechend dem Oberbegriff des unabhangigen Pa-
tentanspruchs) eine Deichselvorrichtung bestehend
aus zwei Stangen, die als gleichschenkliges Trapez
angeordnet sind, das an den vier Spitzen gelenkig
gelagert ist und dessen kleines vorderes Basisteil pa-
rallel zur Ruckseite der Zugmaschine verlauft und
fest damit verbunden ist, wahrend das grofe hintere
Basisteil parallel zur Vorderseite des Anhangers fi-
xiert bleibt, an dem es entweder fest verbunden oder
durch Kugelgelenke angelenkt ist. Diese Vorrichtung
zeichnet sich durch ihre Fahigkeit aus, die Gelenk-
verbindung der beteiligten Fahrzeuge virtuell auf die
Senkrechte der Hinterachse des Zugfahrzeugs zu
ibertragen und damit den inkriminierten Uberstand
zu neutralisieren. Andere Systeme haben diese Vor-
richtung durch den Einsatz von Blattfedern anstelle
der Stangen verbessert, um die senkrechten Aus-
schlage im Bereich des Kugelgelenks zu verringern,
die dem Komfort, der Sicherheit und der Unversehrt-
heit der Fahrzeuge sehr abtraglich sind.

[0005] Diese Systeme weisen jedoch den groflien
Nachteil auf, dass sie den Lenkradius des Anhangers
verringern, wobei durch Verengung der Kurvenbahn
die Gefahr eines Anstofens erhdht wird.

[0006] Es gibt ansonsten Vorrichtungen, die in der
Lage sind, diesen wesentlichen Nachteil auszuglei-
chen. Gemeinsam ist ihnen in verschiedener Form
die Mdglichkeit, die wie zuvor beschriebene Trapez-
deichsel je nach Kurvenwinkel in eine Dreiecksdeich-
sel zu verwandeln. Bei einer eine Reduzierung der
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Geschwindigkeit erfordernden Kurve, die eine Schlin-
gergefahr ausschlief3t, aber das Risiko eines Ansto-
Rens des Anhangers erhoht, wird dieser in die von
der klassischen Deichsel vorgegebene Spur zuriick-
gefuhrt.

[0007] Es gibt auch (US 4575110A-03-1986) eine
Vorrichtung, die in der Lage ist, den rickseitigen
Uberstand des Zugfahrzeugs durch einen Mechanis-
mus zu neutralisieren, an dem Kabel, Ketten und Rie-
menscheiben beteiligt sein kdnnen. Sie besteht aus
zwei trapezartig angeordneten Stangen mit kleiner
vorderer Basis und fester Verbindung mit der Rick-
seite des Zugfahrzeugs, wobei das grof3e hintere Ba-
sisteil aus einer vom Vorderteil des Anhangers unab-
hangigen Stange besteht, die auf einer senkrechten
Achse schwenkbar ist und sich auf einem Teles-
koparm von hinten nach vorne verschieben kann, der
als Deichsel fungiert und vorne mit einer herkémmli-
chen Kupplung abschlief3t, die in der Querbewegung
entlang der kleinen Basis dieser Deichsel verscho-
ben werden kann. Der Teleskoparm ist durch ein
Spannersystem fest mit den Stangen verbunden.
Diese Vorrichtung hat aber den Nachteil, dass der
Versatz des Anhangers in der Kurve erheblich gestei-
gert wird, ohne ihn bei starker Krimmung reduzieren
zu koénnen. Andererseits ermoglicht sie trotz der
Komplexitat nicht die vorgeschriebene Auflaufbrem-
sung (vgl. auch die Eig. 1 und Eig. 2, die sich auf die
besagten vorherigen Lésungen beziehen).

[0008] Alle diese Vorrichtungen weisen den ver-
kaufshemmenden Nachteil auf, dass die Strukturen
des Anhangers geandert werden mussen, um an ihre
Stelle zu treten.

[0009] Diese Strukturen betreffen die klassische
vom Hersteller installierte Deichsel bestehend aus
den beiden Stangen in starrer Dreiecksanordnung,
fest verbunden mit dem Fahrgestell des Anhangers
und vorne endend mit einem Kupplungskopf, der eine
Auflaufbremsvorrichtung besitzt und mit einem Ku-
gelgelenk an das Zugfahrzeug angekuppelt wird.
Diese Strukturanderung des Anhangers erfordert au-
Rerdem die Zustimmung des Anhangerherstellers,
die unweigerlich abgelehnt wird.

[0010] Die vorliegende Erfindung, die in dem sepa-
raten Patentanspruch beschrieben ist, ermdglicht es
in insgesamt neuartiger Weise unter Verknipfung be-
kannter Mittel, aber mit unter Einschluss bedeutsa-
mer Besonderheiten:
1. einen voll wirksamen Anti-Schlingereffekt zu er-
zielen
2. diese Eigenschaft auf einen vorgegebenen Kur-
venwinkel zu begrenzen, der mit hoher Geschwin-
digkeit vereinbar ist, und ein AnstoRen des An-
hangers bei einem héheren Kurvenwinkel infolge
des daraus resultierenden starken Versatzes des
Anhangers zu vermeiden
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3. eine Scheraufhangung zwischen den beiden
verbundenen Fahrzeugen zu erzielen

4. alle Originalstrukturen des Anhangers voll und
ganz beizubehalten, insbesondere den Ausleger
mit den Stangen (10), dem herkémmlichen Kupp-
lungskopf (27) und der vorgeschriebenen Auflauf-
bremsvorrichtung.

[0011] Sie ist fur die Ausristung von Anhangern wie
Wohnwagen, Transportwagen fir Pferde, Schiffs-
transportern, Fahrzeugtransportern usw. bestimmt.

[0012] Unter analoger Bezugnahme zum Patent
FR-A-2788422, das in Anbetracht des Publikations-
datums vom 21. Juli 2000 nicht dem Stand der Tech-
nik entspricht, und insbesondere auf die Fig. (1), um-
fasst die Erfindung den Spurkorrektor (1) und den
Winkelmodulator (2).

[0013] 1. Der Spurkorrektor (1) in Form eines gleich-
schenkligen Trapezes besteht aus einem Basisteil (3)
und zwei Seitenteilen (4). Das Basisteil ist — wie in be-
kannter Weise — eine nicht verformbare Stange, die
an den Enden abgewinkelt ist, um einen Teil der Sei-
tenteile zu bilden; am Ende ist jeweils auf einer zu ihr
parallelen gemeinsamen Achse ein Lager angeord-
net. Die Seitenteile (4) sind an den Enden abgewin-
kelte Drehstabe. Die hinteren quer verlaufenden und
nach auflen gerichteten abgewinkelten Teile drehen
sich so in den Lagern (5), dass keine Rotation in einer
senkrechten Achse maoglich ist; die vorderen abge-
winkelten senkrechten Teile (7) drehen sich so in den
Lagern (8) der seitlichen Schubmuffen (15) und (17),
dass keine Rotation in einer waagrechten Achse
moglich ist. Der Spurkorrektor befindet sich unter
oder Uber den Stangen (10) der eigentlichen Deich-
sel, von denen er samtliche Richtungen Gbernimmt
und mit denen er Uber die Lager (9) in den abgewin-
kelten Teilen seiner Basis zusammenwirkt. Daraus
wird ersichtlich, dass der Spurkorrektor an seinem
hinteren Teil keiner Gelenkverbindung in einer senk-
rechten Achse unterworfen ist; dies verleiht ihm die
gewunschte Ruckholfederfunktion im Bereich des
Winkelmodulators. Andererseits ist er auch nicht ei-
ner horizontalen Achse an seinem vorderen Teil un-
terworfen; dies verleiht ihm eine Federungsfunktion.
Diese grundlegende Funktion ist zwar als wesentli-
che Komponente im wechselseitigen dreidimensio-
nalen Ausgleich der verbundenen Fahrzeuge bereits
bekannt. Sie wird jedoch nur in einer einzigen Quer-
achse ausgeubt, wodurch die beiden Fahrzeuge im
Bereich ihres gemeinsamen Kupplungspunktes die
gleichen senkrechten Schwingungen erfahren.

[0014] 2. Der quer liegend vorne an der echten
Deichsel angebrachte Winkelmodulator (2) umfasst
im gewabhlten Beispiel schematisch gesehen:
A - zwei Laufschienen (11), die an ihren Enden
parallel gehalten werden, entweder starr durch
Verbolzen oder abnehmbar vom Kupplungseisen
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(13) des Zugfahrzeugs mittels einer lI6sbaren au-
tomatischen Vorrichtung.

B — Die drei Schubmuffen (15, 16, 17) verschieben
sich auf den Laufschienen (11). Die Schubmuffen
(15 und 17) bzw. die wie zuvor definierten seitli-
chen Schubmuffen besitzen hinten ein senkrech-
tes Lager (8), in dem der senkrechte abgewinkelte
Teil (7) der Seitenteile (4) des Spurkorrektors
drehbar gelagert ist. Die zwischen den vorge-
nannten und damit als mittlere Schubmuffe plat-
zierte Schubmuffe wirkt mit der freien Laufschiene
zusammen, wahrend die Schubmuffen (15 und
17) nur die andere Schiene belegen kénnen. Die
Schubmuffe (16) tragt das herkémmliche Kupp-
lungskugelgelenk oder gegebenenfalls eine als
solche fungierende Achse, um mit der herkémmli-
chen Kuppel des Kupplungskopfes des Anhan-
gers eine gelenkige Verbindung zu bilden. Das
Kugelgelenk kann Uber die Kuppel hinten durch
einen Arm (18) verlangert werden, der axial von
der Deichsel des Anhangers (10) unabhangig ge-
macht wird; dies geschieht durch eine Kontinui-
tatslésung und durch Zwischenschaltung einer
Haltefeder. Die Trennung der einzelnen Deichsel-
elemente fuhrt letztlich dazu, dass die Gelenkver-
bindung der beiden kombinierten Fahrzeuge
durch senkrechte Scherung erfolgt, d. h. in zwei
parallelen Querachsen, was einer Gelenkverbin-
dung in einer einzigen gemeinsamen Achse deut-
lich vorzuziehen ist. In Anbetracht der tragenden
Funktion der Deichsel muss die Feder natirlich
durch ein doppeltes senkrechtes Viereck um-
rahmt werden, das vorne und hinten durch paral-
lele Querachsen angelenkt ist.

C - Die Verriegelung der Schubmuffen (15 und
17) (Eig. 3). Jede dieser Schubmuffen besitzt ei-
nen Riegel (27) bestehend aus einem Hebel, der
parallel durch einen Achsbolzen (20) fest mit der
Schubmuffe verbunden ist und auRen in einem
Haken (21) endet, der indirekt Uber ein ortsfestes
SchlieRblech (22) und innen durch einen Auslass-
bolzen (23) fest mit den Schienen verbunden ist.
Dieser ist abhangig von einem beiderseits der
Schubmuffe (16) vorstehenden Druckbolzen (24).
Eine Ruckholfeder (25) halt den Riegel in ge-
schlossener Stellung. Der Winkelmodulator ist so
lang, dass die Querbewegung der Schubmuffe
(16) derart begrenzt wird, dass der vorgegebene
Kurvenwinkel nicht uberschritten wird. Daraus
wird verstandlich, dass der Spurkorrektor bei ei-
ner Kurve unterhalb eines vorgegebenen Winkels
den Versatz des hinteren Uberstands des Zug-
fahrzeugs speichert und neutralisiert, wie bei ei-
ner gelenkigen Trapezdeichsel. Dies flhrt zur
Translationsbewegung der Schubmuffe (16) auf
den Laufschienen (11) bis zu den durch die Posi-
tion der Schubmuffen (15 und 17) vorgegebenen
Grenzen. Uber diese Grenze hinaus zwingt die
Zunahme des Kurvenwinkels die entsprechende
Schubmuffe, sich auf den Laufschienen innen zu
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verschieben, wobei die besagte mittlere Schub-
muffe (16) mitgenommen wird. Dabei ist der Kur-
venwinkel durch den Schnittpunkt der Langsach-
sen des Zugfahrzeugs und des Anhangers defi-
niert. Damit dies moglich ist, muss der Spurkor-
rektor seine Rolle als Ruckholfeder spielen, denn
die Arme des Spurkorrektors kénnen im Bereich
der Lager (5) nicht in einer senkrechten Achse
ausschwenken.

[0015] Auch das Verriegelungssystem muss ein-
greifen. Dieses System blockiert erstens die Schub-
muffen (15 und 17), solange der Kurvenwinkel nicht
erreicht ist, wobei die Schubmuffe (16) auf der einen
wie auf der anderen Seite freies Spiel hat. Es gibt
zweitens die eine oder die andere Schubmuffe frei,
bei deren Kontakt die dritte bzw. mittlere Schubmuffe
(16) durch Einwirkung eines ihrer Druckbolzen (24)
auf den Riegel in Endstellung gelangt. Auf diese Wei-
se verringert sich jenseits eines vorgegebenen Kur-
venwinkels aufgrund der Neuzentrierung der mittle-
ren Schubmuffe (16) und einer der beiden anderen
Schubmuffen der Versatz des Anhangers statt sich
zu erhéhen. In einer zweiten Phase erfolgt durch die
Ruckholfederrolle des Spurkorrektors die Ruckfih-
rung auf die gerade Linie.

[0016] Zusammenfassend zeigt sich, dass durch
die vorgestellte Erfindung ein Wechselspiel in zwei
Sequenzen erzielt wird. Die erste Sequenz ist durch
einen maximalen Anti-Schlingereffekt gekennzeich-
net: hohe Geschwindigkeit — kleiner Kurvenwinkel
wie auf der Autobahn. Bei der zweiten Sequenz (ge-
ringe Geschwindigkeit — groRer Kurvenwinkel) steht
nicht mehr der Anti-Schlingereffekt im Vordergrund,
sondern die Reduzierung des Platzbedarfs, um ins-
besondere in der Stadt ein Ansto3en des Anhangers
zu vermeiden.

[0017] Festzuhalten ist, dass die Strukturen des An-
hangers, die erfindungsgemal beibehalten werden
kénnen, den Deichselausleger, den Kupplungskopf
mit der Auflaufbremsvorrichtung und das an der
Schubmuffe (16) befestigte herkdmmliche Kugelge-
lenk betreffen. Der Riegel (27) andererseits besteht
aus einem Hebel, der an jedem Ende mit einem Ha-
ken und einem Auslassbolzen endet.

[0018] Ferner ist zu beachten, dass die bekannte
Deichselvorrichtung in Form eines gleichschenkligen
Trapezes, das in den Spitzen gelenkig gelagert ist
und das Schlingerphdnomen zu neutralisieren ver-
mag, zwei elastische Arme umfasst, die hinten ent-
weder immobilisiert oder durch Kugelgelenke an die
herkdmmliche Deichsel angelenkt sind.

Patentanspriiche

1. Kupplungsvorrichtung eines Anhangers (A)
und eines Zugfahrzeugs (B), wobei diese Vorrichtung
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oberhalb oder unterhalb der Originaldeichsel (10) an-
geordnet ist und gleichzeitig die seitliche und senk-
rechte Verschiebung des herkémmlichen Kupplungs-
punktes (19) ermdglicht, um ihn aus dem Uberhang
zu befreien, der durch die Ruckseite des Zugfahr-
zeugs gebildet wird, und dadurch die Schlingerbewe-
gung des Anhangers zu verhindern und die wesentli-
che Funktion der Federung durch Vertikalscherung
zwischen den verbundenen Fahrzeugen zu gewahr-
leisten, ohne dass die Originaldeichsel (10) entfernt
werden musste, um an deren Stelle zu treten, wobei
die dafiir eingesetzten Mittel ein erstes Teil (1) umfas-
sen, das als Spurkorrektor bezeichnet wird und bei
hoher Geschwindigkeit die Bahn des Anhangers (A)
virtuell der Hinterachse des Zugfahrzeugs (B) unter-
ordnet, gekennzeichnet durch ein zweites Element
(2), das als Winkelmodulator bezeichnet wird und bei
geringer Geschwindigkeit diese Spur wieder vom
herkdbmmlichen Kupplungspunkt abhangig macht,
wobei die ersten und zweiten Elemente (1, 2) ein
gleichschenkliges Trapez bilden mit:

— einem grof3en hinteren Basisteil, das eine nicht ver-
formbare Querstange (3) ist, deren abgewinkelte
Endstlicke durch erste Lager (5) mit gemeinsamer
Querachse enden, wobei die Stange (3) durch zweite
Lager (9) mit der Originaldeichsel (10) verbunden ist;
— zwei Seitenteilen (4), bei denen es sich um an den
Enden gebogene Drehstabe (4) handelt, wobei die
waagrechten, quer verlaufenden und nach aufden ge-
richteten hinteren Bogenteile (6) in den ersten Lagern
(5) drehbar gelagert sind, um nicht in einer senkrech-
ten Achse ausschwenken zu kénnen, sondern sich
als Ruickholfedern fir zwei seitliche Schubmuffen
(15, 17) zu verhalten, wahrend die vorderen vertika-
len Bogenteile (7) in dritten senkrechtachsigen La-
gern (8) der seitlichen Schubmuffen (15, 17) so dreh-
bar gelagert sind, dass sie nicht in einer waagrechten
Achse ausschwenken kénnen und damit zur Funkti-
on der Scherfederung beitragen;

— einem kleinen Basisteil bestehend aus Zwillings-
laufschienen (11) des besagten zweiten Elements
(2),

wobei sich die erste und zweite Schubmuffe (15, 17)
sowie eine dritte Schubmuffe (16), die zwischen den
beiden anderen (15, 17) platziert ist, auf Schienen
verschieben, wobei die erste und zweite Schubmuffe
(15, 17) rickseitig die besagten dritten Lager (8) um-
fassen, wahrend die dritte Schubmuffe (16) das her-
kémmliche Kupplungskugelgelenk (19) tragt, das zu-
gleich eine Haltefeder umfasst, die angesichts der
tragenden Funktion der Deichsel (10), der besagten
Scherfederungsfunktion, Einrichtungen wie z. B. ein
gelenkig gelagertes Viereck erfordert.

2. Kupplungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die ersten und zweiten
seitlichen Schubmuffen (15, 17) jeweils einen Riegel
(27) umfassen, der aus einem einer Achse (20) unter-
worfenen Hebel besteht und mit einer Ruckholfeder
(25) des Riegels in geschlossener Stellung ausge-
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stattet ist, wobei der Hebel aufien in einem Haken
(21), der mit einem ortsfesten dufReren Schliel3blech
(22) zusammenwirkt, und innen in einem Auslassbe-
reich (23) endet, welcher von der dritten Schubmuffe
(16) abhangig ist, die beiderseits mit einem vorste-
henden Druckbolzen (24) versehen ist.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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