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MULTIFUNKTIONALES ZUG- ODER TRAGERFAHRZEUG

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug.

Ein Traktor ist eine Zugmaschine, die in der Landwirtschaft zum Bewegen und zum Antrieb
landwirtschaftlicher Maschinen benutzt wird. Traktoren werden auBerhalb der Landwirtschaft
in der Forstwirtschaft, bei Kommunalbetrieben, im Gartenbau, auf Flughdfen und im Bauwe-
sen (StraBenbau, Erdbewegung, Garten- und Landschaftsbau) verwendet.

Traktorgetriebe verfligen in der Regel Giber mehrere Gangabstufungen. Die am Markt befind-
lichen Extreme bewegen sich von acht Vorwarts- und vier Rickwartsgangen bis zu 72 Vor-
und Rickwartsgangen. Weiterhin sind auch hydro-mechanische Getriebe erhdltlich, die un-
abhangig von der Motordrehzahl und ohne Kraftflussunterbrechung stufenlos Schlepperge-
schwindigkeiten von rund 20 Metern pro Stunde bis 60 km/h ermdglichen.

Differentialsperren sind serienmaBig eingebaut, damit bei unterschiedlicher Bodenhaftung
der Rader einer Achse nicht das Rad mit der geringeren Bodenhaftung erhdhten Schlupf bis
hin zum Durchdrehen aufweist, wahrend das andere Rad auf griffigerem Boden aufgrund der
Wirkweise des ungesperrten Differentials bis hin zum Stillstand verzdgert wird. Differential-
sperren gibt es auch bei Traktoren in verschiedenen Ausfiihrungen, wie z.B. teils automa-
tisch eingreifend als Selbstsperrdifferential, teils manuell aktiviert durch Schalter oder Pedal.
Auch unterscheiden sich die eingesetzten Differentialsperren hinsichtlich der Sperrwirkung.
Zum Teil verbinden sie beide R&der einer Achse starr, sodass es zu einer vollstandigen
Sperrwirkung kommt. Andere Bauarten erlauben einen gewissen Schlupf eines Rades.

Moderne Traktoren sind in der Regel mit zuschaltbarem Allradantrieb ausgestattet. Der All-
radantrieb besitzt verbreitet die sogenannte Voreilung. Dabei erreichen die Vorderrader eine
etwa zwei Prozent hohere Fahrgeschwindigkeit als die Heckrdder und beugen somit Ver-

spannungen im Getriebe bei Kurvenfahrten vor.
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Der zwangsweise entstehende Schlupf ist tolerierbar, solange keine StraBenfahrt bzw. Arbei-
ten mit Geschwindigkeiten Gber 15 km/h stattfinden.

Die vom Motor erzeugte Bewegungsenergie (Rotation) wird Uber Kurbelwelle und Zapfwel-
lengetriebe auf die angehangten/angebauten Gerate lbertragen. Bei der serienmaBigen (Mo-
tor-)Zapfwelle wird Uber ein Zwischengetriebe bei Bedarf eine Drehzahl von 540 oder 1000
Umdrehungen pro Minute geschaltet. Diese liegt standardmaBig im Leistungsoptimum des
Motors bei rund 2000 Motorumdrehungen. Ebenfalls erhdltlich sind sogenannte Spar- oder
ECO-Zapfwellendrehzahlen. Sie erreichen die 540-er oder 1000-er Normdrehzahl bereits bei
kraftstoffsparenden 1600 Motorumdrehungen und eignen sich flr leichtere Antriebsarbeiten
wie z. B. flir Heuwender. Ein Sonderfall ist die 430-er Normdrehzahl, welche bei 2000 Moto-
rumdrehungen erreicht wird. Diese Drehzahl, die vor allem in Bergregionen angeboten wird,
erlaubt den langsamen Antrieb eines Ladewagens im Heck bei gleichzeitigem Erreichen der
vollen 1000-er Drehzahl der Frontzapfwelle.

Bei mit einem Nutzfahrzeug verbindbaren Vorrichtungen wird unterschieden zwischen An-
baugeraten, die (flexibel) bspw. in eine Dreipunkthydraulik eingehdngt werden und Aufbau-
gerdten, die (sehr belastbar) fest mit den Rahmen verbunden sind.

Bei den Anbaugeraten unterscheidet man zwischen Geraten,

die lediglich gezogen oder geschoben werden, wie z.B. Anhanger, Drillmaschine, Egge, Pflug,
Grubber, Planierschild, Tankwagen, Gulle-Ausbringer, Walzen und Gerdten die gleichzeitig
gezogen oder vom Traktor getragen und Uber die Zapfwelle oder hydraulisch angetrieben
werden, wie z.B. Anbaustapler, Ballenpresse, Diingerstreuer, Kreiselegge, Entblatterungsma-
schine zur Entlaubung von Laubgehdlzen in Baumschulen, Feldhacksler, Frase, Frontlader,
Futtermischwagen, Kehrmaschine, Mahdrescher, oder Gerdten, die Uber die Zapfwelle oder
die Hydraulik angetrieben werden, wahrend der Traktor steht, wie z.B. Ballenschneider, Erd-
lochbohrer, Holzspalter, Kreissdge, Vakuumpumpe fiir Jauche oder Gille, Wasserpumpe,

Glllemixer, Melkmaschine.

Aufbaugerate finden sich zum Beispiel bei Fahrzeugen mit forstspezifischen oder kommuna-
len Ausrlstungen (z. B. Harvesterarme, Seilwinden, Polterschilde, Aufbaukrdne- oder -
bagger, Auslegermahausriistungen). Derartige Traktoren stellen einen Ubergang zu Spezial-

maschinen wie z. B. Forstspezialmaschinen mit Knicklenkung dar.
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Viele Gerdte, die friiher von einem Traktor angetrieben wurden, sind heute selbst so groB
und speziell, dass sie sich als eigenstandige, selbstfahrende Maschinen durchgesetzt haben,
wie z. B. Mahdrescher, Hacksler, Roder oder Forstspezialmaschinen (Harvester, Forwarder).

Eine neue Entwicklung ist, dass Anbaugerate Uber das Bussystem ISOBUS an einen Traktor
angeschlossen werden. Die Steuerung der Gerate kann dann einheitlich tber ein in den Trak-
tor integriertes Bus-Terminal erfolgen, ohne dass flr jedes Gerat ein gesondertes Steuerge-
rat im Schlepper montiert werden muss. Das Nachrlsten von alteren Traktor-Modellen mit
Bus-Terminals ist ebenfalls moglich.

Bei den meisten landwirtschaftlichen Nutzfahrzeugen bzw. Traktoren kann aufgrund der Mo-
tor- und Getriebeanordnung die volle Motorleistung nur Uber ein Schwungrad nach hinten
zum Fahrantrieb oder zur Heckzapfwelle abgegeben werden. Die Leistung flir eine Front-
zapfwelle wird an der Motorfront abgegriffen und ist prinzipbedingt zumeist auf ca. 30% der
Motorleistung beschrankt.

Im kommunalen, land- oder forstwirtschaftlichen Bereich sind eine Vielzahl von Anhdngern,
Anbaugeraten und aufsetzbaren Werkzeugen bekannt, die unterschiedliche Aufgaben aus-
fuhren, beispielsweise Schneepflug, Schneefrase, Kehrvorrichtung, Mahmaschine und der-
gleichen.Im Betrieb sind hierflr flr die unterschiedlichen Anbaugerate und Aufbaugerate und
in der Regel eine Reihe unterschiedlicher Fahrzeuge mit unterschiedlichen Anhdnge- und
Kupplungssystemen vorgesehen, welche eine Kupplungsvorrichtung fiir die unterschiedlichen
Anhdnger und Aufsitze aufweisen. Ublich sind beispielsweise Zugpendel oder Dreipunkt-
Kraftheber. Hierbei haben die unterschiedlichen Anhanger und Aufsatze oft sehr unterschied-
liche Anforderungen an die Anhdnge- und Kupplungssysteme, beispielsweise weil gewisse
Anhdnger gelenkig angekuppelt werden sollen und andere, wie beispielsweise ein Schnee-
pflug, fest am Fahrzeug befestigt werden sollen.

In der AT 514 147 B1 ist ein Nutzfahrzeug offenbart. Hierbei ist vorgesehen, dass das Fahr-
zeug einen Mittelmotor und ein neben dem Mittelmotor angeordnetes Getriebe umfasst. Der
Mittelmotor und das Getriebe sind mittels einer Getriebeverbindung wirkverbunden, wobei
der Mittelmotor, das Getriebe und die Getriebeverbindung U-férmig zueinander angeordnet
sind. Die Getriebeverbindung kann beispielsweise als Riementrieb oder Kettentrieb ausgebil-
det sein oder als eine Kette von Zahnradern, welche das Drehmoment vom Mittelmotor an
das Getriebe weiterleiten. Die Getriebeverbindung und das Getriebe kdnnen hierbei eine Ge-
triebeeinheit bilden.
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Das Fahrzeug kann eine mittig angeordnete Zapfwelle und/oder eine Antriebswelle aufwei-
sen, welche mit einer Kontaktiereinrichtung wirkverbunden sind, wobei das Drehmoment der
Zapfwelle und/oder der Antriebswelle durch die Kontaktiereinrichtung an ein Anbaumodul

weitergeleitet werden kénnen.

Als Fahrgestell, Rahmen, Chassis oder Untergestell werden die tragenden Teile von Fahrzeu-
gen bezeichnet. Tragende Teile haben die Funktion, den Antrieb, die Karosserie und die
Nutzlast zu tragen und gegen duBere Krafteinwirkungen zu stabilisieren. Bei Fahrzeugen mit
selbsttragender Karosserie ist die Karosserie das tragende Element.

Am Fahrgestell sind die Radaufhdngungen, alle wesentlichen Antriebselemente wie Getriebe
und Motor, gegebenenfalls die Karosserie oder Transportgutbehdlter und Anhangerkupplun-
gen befestigt. Fahrgestelle mit Rahmen kdnnen auch ohne Karosserie fahrtiichtig sein.

Bei Traktoren sind aufgrund der begrenzten Stirnfliche der Motorhaube die Kihler (klas-
sisch: Kihlwasser-, Ladeluft-, Getriebe- und Hydraulikkiihler) sowie Kondensator der Kabi-
nenklimaanlage in Serie im Kuhlluftstrom angeordnet. Aufgrund der immer héher werdenden
Kihllufteintrittstemperaturen sind die Kihler entsprechend groBer zu dimensionieren. Zur
Reinigung ist eine Vorrichtung vorgesehen, um die einzelnen Kiihlregister zur Reinigung aus-
einanderzuklappen (entsprechende Verschlauchung und Mechanik erforderlich). Alle Kihler
werden von einem Lifter bellftet, eine unabhdngige bedarfsgerechte Regelung des Lifters
ist nicht mdglich (-> erhdhter Leistungs- und Kraftstoffbedarf).

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein kompaktes, multifunktionales und/oder vor-
zugsweise hochgeldndegangiges, Zug- und Tragerfahrzeug, insbesondere fiir landwirtschaft-
liche und kommunale Einsatze, bereitzustellen.

Diese Aufgabe wird mit einem Fahrzeug mit den Merkmalen des Anspruches 1 geldst.
Vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den davon abhéngigen Unteranspriichen angegeben.
Das erfindungsgemaBe Fahrzeug zeichnet sich dadurch aus, dass ein Fahrzeugchassis dieses

Fahrzeuges einen Rahmen mit rohrférmigem Element, ein Getriebegehduse sowie einen Un-

terboden umfasst. Der Rahmen, das Getriebegehduse und der Unterboden sind derart mitei-
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nander verbunden, dass sie das Fahrzeugchassis und somit einen Tragrahmen flr Motor,
Karosserie und/oder Nutzlast ausbilden.

Das Fahrzeugchassis ist zum Tragen von Motor, Nebenaggregaten, Karosserie und Nutzlast
und zum Stabilisieren dieser Komponenten gegen duBere Krafteinwirkungen ausgebildet.

An dem Fahrzeugchassis kénnen Radaufhdngungen, ein Motor, eine Karosserie, eine Kabine
und/oder Kopplungseinrichtungen fixiert sein.

Unter einer Kopplungseinrichtung wird im Rahmen der vorliegenden Erfindung ein Teil einer
Kopplungsvorrichtung zum Verbinden eines Fahrzeuges mit einem Anbaugerdt verstanden,
wobei jeweils an Fahrzeug und Anbaugerat korrespondierend ausgebildete Kopplungseinrich-
tungen vorgesehen sind, die gemeinsam die Kopplungsvorrichtung ausbilden. Eine Kopp-
lungsvorrichtung wird im Folgenden auch Dockingvorrichtung und eine Kopplungseinrichtung
wird im Folgenden auch als Dockingeinschub bzw. Dockingaufnahme bezeichnet.

Derartige Kopplungseinrichtungen kénnen im Wesentlichen aus dem Stand der Technik be-
kannte Einrichtungen, wie z.B. die in der AT 514 147 B1 offenbarte Kontaktiereinrichtung,

sein.

Das Getriebegehduse bildet erfindungsgemaB das zentrale tragende Element des Fahrzeuges
bzw. des Fahrzeugchassis aus. Am Getriebegehduse kénnen Vorder- und Hinterachse mittels

einer entsprechenden Verbindungsstruktur, wie z.B. einem Zentralrohrmodul, angebaut sein.

Somit umfasst das Fahrzeugchassis bzw. die Tragstruktur des Fahrzeugs drei Elemente, die
direkt bzw. indirekt miteinander verbunden sein kdnnen und in vertikaler Richtung in drei
verschiedenen Ebenen Ubereinander angeordnet sind, nédmlich der plattenartige Unterboden,
das Getriebegehduse und der Rahmen.

ErfindungsgemaBl werden rohrformige Elemente des Rahmens vorteilhafter Weise als Druck-
luftspeicher flr zumindest eine Pneumatik-Einrichtung ausgebildet. Somit kann der Rahmen
einen geschlossenen, luftdichten Druckluftbehdlter ausbilden und in platzsparender Weise
multifunktional genutzt.
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Dadurch, dass der Rahmen oder Teile des Rahmens als Druckluftspeicher ausgefiihrt ist,
Ubernimmt dieser zwei Funktionen, zum einem tragt er zur Stabilisierung des Chassis bei und

zum anderen wird der Platz fir einen separaten Druckluftspeicher im Fahrzeug eingespart.

Insbesondere kann vorgesehen sein, dass der Rahmen mit dem Getriebegehduse und/oder
vorzugsweise dem Unterboden Uber eine in Fahrzeuglangsrichtung vorne liegende und/oder

Uber eine in Fahrzeuglangsrichtung hinten liegende Kopplungseinrichtung verbunden ist.

Das Getriebe kann beziglich einer sich in Fahrzeug Léngsrichtung erstreckenden Mittelachse
in etwa seitlich zur Mittelachse in einem zentralen Bereich des Fahrzeuges angeordnet sein.
Diese Seite des Fahrzeuges wird im Rahmen der vorliegenden Erfindung als Getriebeseite
bezeichnet.

Ein Abtriebs-Bereich des Getriebes kann in etwa zentral in der Fahrzeugmitte derart ange-
ordnet sein, dass das Getriebe zum Antreiben einer sich in Richtung der Mittelachse erstre-
ckenden Antriebswelle und/oder einer sich in Richtung Mittelachse erstreckenden Zapfwelle

ausgebildet ist.

Ein Motor des Fahrzeugs kann in Fahrzeuglangsrichtung zentral benachbart zum Getriebe auf
einer der Getriebeseite gegenlberliegenden Seite der Mittelachse angeordnet sein wobei
diese Seite des Fahrzeugs im Rahmen der Erfindung als Motorseite bezeichnet wird.

Durch eine derartige Anordnung von Getriebe und Motor ergibt sich ein duBerst kompakter

Aufbau des Fahrzeuges.

Durch die vorteilhafte Anordnung des Motors als Mittelmotor und des Getriebes in der Fahr-
zeugmitte kann eine besonders kompakte Bauweise erreicht werden. Durch diese kompakte
Bauweise kann selbst beim Vorsehen von Kopplungsvorrichtungen im Frontbereich und im
Heckbereich eine geringe Gesamtlédnge des Fahrzeuges erzielt werden, welche nicht Gber die
Gesamtlange eines herkdmmlichen vergleichbaren Fahrzeuges hinausgeht oder sogar darun-

ter liegt.

An der Motorseite kann zumindest ein Motorkiihler und/oder vorzugsweise ein Ladeluftkihler
angeordnet, wobei luftansaugende Stirnwandungen dieser Kihlereinrichtung/en sich in Fahr-

zeuglangsrichtung erstrecken.
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An der Getriebeseite kann ein Getriebekiihler und/oder ein Kihler flr Hydraulikeinrichtungen
angeordnet sein, wobei luftansaugende Stirnwandungen dieser Kihlereinrichtung/en sich
ebenfalls in Fahrzeuglangsrichtung erstrecken.

Die Kiihlereinrichtungen auf der Motorseite und auf der Getriebeseite sind vorzugsweise mit

ihren Stirnwandungen in Fahrzeuglangsrichtung nebeneinander angeordnet.

Auf diese Weise sind die Verbindungen von den Kihleinrichtungen zu den zu kihlenden
Komponenten relativ kurz. Dadurch ergibt sich ebenfalls ein duBerst kompakter Aufbau des
Fahrzeuges.

Eine derartige Anordnung der Kihlereinrichtungen des Fahrzeuges ist somit dahingehend
vorteilhaft, dass diese im Betrieb nicht durch irgend geartete Verunreinigungen, wie bei-
spielsweise Schnee, Staub, Schmutz, biologisches Schnittmaterial, wie beispielsweise Gras,
Bldtter oder ahnliches zugesetzt bzw. verunreinigt werden und daher immer die fir die Zu-

rlickkiihlung der einzelnen Einrichtungen notwendige Kihlluft bereitstellen kdnnen.

Weiterhin lassen sich die Kihlereinrichtungen bzw. deren Lifter unabhangig voneinander
regeln, das heiBt die Kihlereinrichtungen sind unabhangig und leistungsoptimiert regelbar.

Auf eine Klappmechanik der Kihlereinrichtungen kann verzichtet werden, da diese durch ihre
Anordnung optimal zuganglich zur Reinigung sind.

Weiterhin ermdglicht eine derartige Anordnung der Kiihlereinrichtungen einen freien Zugang
zu Zapfwelle/n-Verbindungseinrichtungen und/oder Antriebswelle/n-
Verbindungseinrichtungen, die in einem Front- und/oder Heckbereich des Fahrzeuges ange-
ordnet sind. Zudem wird es hierdurch ermdglicht, dass Zapf- und Antriebswellen axial vom
Heck zur Front des Fahrzeuges durch das Getriebe verlaufen kénnen, ohne dass der Motor
oder andere Aggregate im Weg sind. So muss die Frontzapfwelle eben nicht am Motor abge-

griffen werden.

Weiterhin kdnnen Lifter der Kihlereinrichtungen als Umkehrlifter ausgebildet sein, um Ver-

schmutzungen aus Kihlerelementen der Kihlereinrichtungen auszublasen. Hierzu kann eine
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Steuereinrichtung vorgesehen sein, die in vorbestimmten Intervallen die Lifter ansteuert,

um Verunreinigungen auszublasen.

In einer Fahrtrichtung ist der Motor in Fahrzeuglangsrichtung eingebaut und neben dem Ge-
triebe angeordnet.

Das Getriebe kann eine sich in Fahrzeuglangsrichtung erstreckende Antriebswelle sowie eine
ebenfalls sich in Fahrzeuglangsrichtung erstreckende Zapfwelle antreiben.

Das bedeutet, Motor und Getriebe sind parallel zur Fahrzeuglangsrichtung im zentralen Be-
reich des Fahrzeuges angeordnet, wodurch sich ein zentraler tiefliegender Schwerpunkt des
Fahrzeuges ergibt.

Auf diese Weise kann Uber den einen Quertrieb die gesamte Motorleistung sowohl am Fahr-
antrieb an eine Front- oder Heckzapfwelle oder auch an Pumpennebenabtrieben abgenom-

men werden.

Das Getriebe ist derart ausgebildet, dass Quertrieb, Zapfwellenkupplung, Nebenantriebe,
VTB-Stufenlosgetriebe, High-Low-Getriebe und Langsdifferenzial in dem Getriebegehduse-

verbund integriert sind.

Das Getriebegehduse ist wie vorstehend bereits aufgezeigt, tragender Teil des Chassis. Der
Fahrzeugmotor kann vorzugswiese an einem Schwungradgehduse fest mit dem Getriebege-
hduse verbunden sein und zusatzlich an der Front durch eine seitlich am Getriebegehduse

angebaute Konsole unterstitzt werden.

Das Fahrzeugchassis kann sich ber drei in vertikaler Richtung Gbereinander geordnete Ebe-
nen erstrecken, wobei der Unterboden in einer unteren Ebene, das Getriebegehduse in einer

mittleren Ebene und der Rahmen in einer oberen Ebene angeordnet sein kann.

Der Rahmen ist vorzugsweise Uber die vorderseitige und die riickseitige Kopplungseinrich-
tung mit dem Getriebegehduse und dem Unterboden verbunden. Die Kopplungseinrichtung
kann dadurch Teil der tragenden Struktur sein.
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Die Kopplungseinrichtungen kdnnen mit einer Vorder- und einer Hinterachse bzw. mit einem

entsprechenden Zentralrohrmodul verbunden sein.

Der Unterboden kann mit einer vorderen Kopplungseinrichtung, der Vorderachse, der Hinter-

achse und einer hinteren Kopplungseinrichtung verbunden, vorzugsweise verschraubt, sein.

Dadurch, dass das erfindungsgemaBe Fahrzeug nahezu spiegelsymmetrisch und duBerst
kompakt aufgebaut ist, kann das Fahrzeug beispielsweise durch Drehen eines Fahrzeugsitzes
mit entsprechender Bedienungseinrichtung oder durch Drehen der gesamten Kabine in jeder

Richtung betrieben und benutzt werden.

Das erfindungsgemdBe Fahrzeug wird anhand einer Zeichnung beispielhaft erldutert. Es zei-

gen dabei:

Figur 1: eine schematische Draufsicht auf ein erfindungsgemaBes, multifunktionales,
hochgelandegangiges Zug- und Tragerfahrzeug,

Figur 2: eine schematische, seitlich geschnittene Darstellung des Chassis, des erfin-
dungsgemalBen Fahrzeuges,

Figur 3: eine perspektivische Darstellung einer Dockingaufnahme,

Figur 4: eine seitliche Draufsicht auf die Dockingaufnahme,

Figur 5: eine Draufsicht von vorne auf die Dockingaufnahme, und

Figur 6: eine Draufsicht von oben auf die Dockingaufnahme.

Das erfindungsgemaBe Fahrzeug 1 kann z. B. mit Allradantrieb ausgebildet sein und umfasst
ein in einem Getriebegehaduse 2 angeordnetes Getriebe 3, einen Motor 4, ein Fahrzeugchas-

sis 5 und zwei damit verbundene Achsen 6 mit jeweils zwei Radern 7.
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Das Getriebe 3 ist bezliglich einer sich in einer Fahrzeuglédngsrichtung 8 erstreckenden Mit-
telachse 9 in etwa seitlich neben der Mittelachse in einem zentralen Bereich des Fahrzeugs 1
angeordnet. Diese Seite des Fahrzeugs wird als Getriebeseite 10 bezeichnet.

Der Motor 4 ist in Fahrzeugldngsrichtung 8 zentral benachbart zum Getriebe auf einer zum
Getriebe 3 auf einer der Getriebeseite 10 gegeniberliegenden Seite der Mittelachse 9 ange-

ordnet. Diese Seite des Fahrzeugs 1 wird als Motorseite 11 bezeichnet.

In vertikaler Richtung ist unterhalb des Getriebegehduses ein plattenartiger Unterboden 12

vorgesehen, der mit dem Getriebegehduse verbunden ist.

In Fahrzeugléngsrichtung 8 vorne und in Fahrzeuglangsrichtung 8 hinten ist der Unterboden
12 Uber eine Kopplungseinrichtung 13 mit einem Rahmen 14 verbunden.

Das Getriebe 3 bzw. das Getriebegehduse 2, der damit verbundene Unterboden 12 und der

Rahmen 14 bilden das Fahrzeugchassis 5 aus.

Ein Abtriebs-Bereich des Getriebes ist in etwa zentral in der Fahrzeugmitte derart angeord-
net, dass das Getriebe 3 zum Antreiben einer sich in Richtung der Mittelachse erstreckenden
Antriebswelle 15 und einer in vertikaler Richtung dariiber angeordneten und sich ebenfalls in
Richtung Mittelachse 9 erstreckenden Zapfwelle 16 ausgebildet ist.

Antriebswelle 15 und Zapfwelle 16 erstrecken sich somit axial beidseitig des Getriebes durch

das Fahrzeug 1 vom Heck zur Front.

An der Motorseite 11 ist ein Motorklhler 17 angeordnet, wobei eine luftansaugende Stirn-
wandung des Motorkuhlers 17 sich in Fahrzeuglangsrichtung 8 erstreckt.

Weiterhin ist an der Motorseite ein Ladeluftkiihler 18 angeordnet, wobei eine luftansaugende
Stirmwandung des Ladeluftkihlers 18 sich ebenfalls in Fahrzeuglangsrichtung 8 erstreckt.

Der Motorkihler 17 und der Ladeluftkihler 18 sind in Fahrzeuglangsrichtung nebeneinander

angeordnet.
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An der Getriebeseite 10 ist ein Getriebeklhler 19 angeordnet, wobei eine luftansaugende
Stirnwandung des Getriebekihlers 19 sich in Fahrzeugléngsrichtung 8 erstreckt.

An der Getriebeseite 10 ist ein Kihler fir Hydraulikeinrichtungen angeordnet, wobei eine
luftansaugende Stirnwandung des Kihlers 20 fir Hydraulikeinrichtungen sich ebenfalls in

Fahrzeuglangsrichtung 8 erstreckt.

Der Rahmen 14 umfasst zumindest ein rohrférmiges Element welches als Druckluftspeicher
21 flir pneumatische Einrichtungen des Fahrzeugs 1 ausgebildet ist.

Das Getriebe ist vorder- und rlickseitig Uber Zentralrohrmodule 22 mit einer Vorderachse 23
und einer Hinterachse 24 verbunden. Die Zentralrohrmodule 22 sind vorzugsweise Teil der
Tragerstruktur des Chassis zusammen mit dem Unterboden 12 und dem Rahmen 14.

Diese Achsen 6, 23, 24 sind als Pendelachsen mit hydropneumatischer Federung ausgebildet.

Weiterhin ist ein permanenter Allradantrieb mit Ldngssperre und Quersperren in den Achsen
6 vorgesehen. Vorzugsweise verflgt das Fahrzeug 1 Uber eine Allradlenkung.

Die Leistung des Motors 4 betragt z.B. ca. 220 kw bis 340 kw.
Der Radstand bzw. der Abstand zwischen Vorder- und Hinterachse weist z.B. eine L&nge von
ca. 3300 mm auf. Das Eigengewicht betragt ca. 11.500 kg. Die Achslast liegt bei in etwa

10.500 kg.

Als Getriebe 3 ist ein hydraulisch/mechanisch leistungsverzweigtes Getriebe mit stufenlos
variabler Ubersetzung vorgesehen.

In einem langsamen Fahrbereich sind Geschwindigkeiten von 0 bis 60 km und in einem
schnellen Fahrbereich 0 bis 80 km mdglich.

Eine maximale Zugkraft kann z.B. bis 136 kN betragen.

Weiterhin ist es mdglich, beliebige Anbaugerate bzw. Arbeitsmodule, die eine entsprechende
Kopplungseinrichtung, wie z.B. einen Dockingeinschub aufweisen, Gber die fahrzeugseitige



10

15

20

25

30

35

WO 2019/092202 PCT/EP2018/080815
12

Kopplungseinrichtung wie z.B. eine Dockingaufnahme des Fahrzeugs mit dem Fahrzeug zu

verbinden.

Die Motorzapfwelle, die Gber die Kopplungseinrichtung mit Anbaugeraten an Front und Heck
des Fahrzeugs verbindbar ist, dreht mit 1.000 Umdrehungen pro Minute und einem Dreh-

moment von 3.000 Nm.

Dadurch, dass die Motorzapfwelle das gesamte Fahrzeug durchgreifend ausgebildet ist, ist es
erstmals moglich, die volle Zapfwellenleistung sowohl an der Fahrzeugfront als auch dem
Fahrzeugheck zur Verfligung zu stellen. Bei bekannten Fahrzeugen ist die Frontzapfwelle

erheblich leistungsschwacher.

Weiterhin ist eine Hydraulikpumpe mit z.B. 180 | pro Minute bei 210 bar und optional bis zu
360 | pro Minute vorgesehen. Die Kopplungseinrichtung kann gemaB einer weiteren Ausfih-
rungsform ein Bauteil des Fahrzeugchassis mit tragender Funktion sein. Zusatzlich zur Auf-
nahme von duBeren Kraften, die durch Anbaugeradte eingeleitet werden, nimmt die Kopp-
lungseinrichtung dann auch die Fahrwerkskrafte von Federungs- und Lenkzylinder der Ach-
sen auf und ist zumindest an Fahrzeugfront und Heck vorgesehen und mit der Unterboden-

verkleidung und dem Rahmen verbunden, um das Fahrzeugchassis auszubilden.

Das Fahrzeug weist Federungszylinder mit Kolbenspeichern auf. Diese sind an der Seiten-
wandung angebaut, um mdglichst kurze Leitungswege zu den Federungszylindern realisieren
zu kdnnen, was positive Auswirkungen auf das Ansprechverhalten der Federung hat (kurze

Leitungen - wenig Stromungswiederstand).

In Einflhrrichtung vorne sind auf der Hinterseite einer am Heck und umgekehrt an der Front
eines Fahrzeuges angeordneten Dockingplatte symmetrisch und baugleich zwei Aufnahmen
fur Lenkzylinder oder Rickstellzylinder vorgesehen. Fahrzeuge mit Zulassung bis 50 km/h
haben auf der Vorderachse vorzugsweise einen Lenkzylinder. Fahrzeuge mit Zulassung bis 80
km/h haben auf der Vorderachse vorzugsweise zwei Lenkzylinder.

An einer Hinterachse ist auf einer Seite ein Lenkzylinder und auf der anderen Seite ein Rick-
stellzylinder verbaut. Die Riickstellzylinder sind mittels eines Membranspeichers vorgespannt
und sorgen bei einem Ausfall einer Hinterachslenkung dafir, dass die Achse auf Geradeaus-
lauf gestellt wird.
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Durch das Vorsehen einer Dockingaufnahme ist es maglich, eine Vielzahl von Anbaugerdten

mit dem Basisfahrzeug zu verbinden.

Im Folgenden wird eine solche Dockingaufnahme 31 (Kopplungseinrichtung) einer Docking-
vorrichtung 30 (Kopplungsvorrichtung) zum Aufnehmen eines Dockingeinschubes 32 (Kopp-

lungseinrichtung) beschrieben.

Die Dockingaufnahme 31 umfasst eine in etwa U-férmige Vorzentriereinrichtung 33 mit einer
sich in einer Einfluhrrichtung 34 in etwa konisch verjingenden Einfihrwanne 35 zum Vor-
zentrieren eines korrespondierend zur Dockingaufnahme ausgebildeten Dockingeinschubes
32.

Weiterhin sind zumindest eine erste und eine zweite Zentriereinrichtung 36, 37 an der Do-
ckingaufnahme 31 vorgesehen, wobei die erste und die zweite Zentriereinrichtung 36, 37
jeweils zwei Kopplungselementen und/oder Gegenkopplungselemente zum Verbinden mit
entsprechenden Kopplungselemente und/oder Gegenkopplungselementen eines Dockingein-
schubes 32 umfassen.

Weiterhin sind die erste und die zweite Zentriereinrichtung 36, 37 zum Zentrieren des Do-
ckingeinschubes 32 bezliglich der Dockingaufnahme 31 entlang von vier Zentrierachsen 38
entsprechend der vier Kopplungs- bzw. Gegenkopplungselemente in einer der EinfGhrrich-
tung 34 ausgebildet. Zudem umfasst die Dockingaufnahme 31 eine Einzugseinrichtung mit
zwei hydraulisch betdtigbaren Fanghaken 44 zum Einziehen des Dockingeinschubes 23 in die
Dockingaufnahme 31 in der Einflhrrichtung 34.

Die Dockingaufnahme 31 umfasst zwei sich in vertikaler Richtung erstreckende und in hori-

zontaler Richtung versetzt zueinander angeordnete Dockingwandungen 39, 40.

Diese beiden Dockingwandungen 39, 40 sind Uber eine sich in etwa in horizontaler Richtung

erstreckende Einfliihrwanne 35 miteinander verbunden.

Dem entsprechend sind eine erste Dockingwandung 39 in vertikaler Richtung im Bereich un-
terhalb der Einflihrwanne 35 und eine zweite Dockingwandung als Begrenzung der Einflihr-
wanne 35 in horizontaler Richtung oberhalb der Einflihrwanne 35 angeordnet.
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Die Einfihrwanne Ubernimmt die Aufgabe der Vorzentrierung beim Einfiihren eines Dockin-
geinschubes in die Dockingaufnahme durch Aufnahme eines korrespondierend zur Einflihr-
wanne 35 ausgebildeten Korpers des Dockingeinschubes 32.

Als eine Einfuhrrichtung wird im Rahmen der vorliegenden Erfindung eine Richtung bezeich-
net, die sich in etwa in horizontaler Richtung erstreckt und in die ein Dockingeinschub in eine

Dockingaufnahme eingefihrt wird.

Zum Vorzentrieren des Dockingeinschubes 32 beim Einfihren in die Dockingaufnahme 31
verjlingt sich die Geometrie der Einflhrwanne 35 in Einflhrrichtung 34, um eine Vorzentrie-
rung des Dockingeinschubes zu ermdglichen.

Quer zur EinfUhrrichtung sind an den beiden Seiten der Einflihrwanne 35 in etwa quer zur
EinfUhrrichtung 34 sich in etwa in vertikaler Richtung erstreckende innere und duBere Sei-
tenwandungen 41, 42 vorgesehen. Diese inneren und duBeren Seitenwandungen 41, 42 sind
unter einem vorbestimmten Winkel in EinfUhrrichtung 34 derart angeordnet, dass sich ein
Aufnahmeraum 43, begrenzt durch die inneren Seitenwandungen 41 und die Einfihr-wanne

35, in Einflhrrichtung verjlingt.

In den inneren Seitenwandungen 41 sind Fangausnehmungen/Fangzapfenfiihrungen 45 aus-
gebildet, die zum Flhren und Aufnehmen entsprechender, an einem Dockingeinschub 32

ausgebildeter Fanghaken/Fangzapfen vorgesehen sind.

In den inneren und duBeren Seitenwandungen 41, 42 sind in entsprechenden Bohrungen

Wellen angeordnet, auf denen die Fanghaken 44 drehbar gelagert sind.

Somit sind die Fanghaken in einem durch die inneren und duBeren Seitenwandungen be-
grenzten Fanghakenraum angeordnet. Die Fanghaken sind von entsprechenden Fangha-
kenzylindern 46 betatigbar.

Im Bereich der ersten Dockingwandung 39 sind in etwa buchsenférmige Zentrierzapfenauf-
nahmen 47 (Gegenkopplungselemente) vorgesehen, die die erste Zentriereinrichtung 36 der
Dockingaufnahme 31 ausbilden.



10

15

20

25

30

35

WO 2019/092202 PCT/EP2018/080815
15

In Einflhrrichtung 34 ist zunachst die erste Dockingwandung 39 vorgesehen, die zwei Boh-
rungen 48 zur Aufnahme der buchsenférmigen Zentrierzapfenaufnahmen 47 aufweist.

In den Bohrungen 48 sind die buchsenférmigen Zentrierzapfenaufnahmen 47 angeordnet.

Die buchsenférmigen Zentrierzapfenaufnahmen 47 sind somit in Einflhrrichtung 34 hinter
der ersten Dockingwandung 39 angeordnet.

Die buchsenformigen Zentrierzapfenaufnahmen 47 umfassen in Einflhrrichtung 34 einen
rohrférmigen Einflhr-/Zentrierabschnitt 49 und einen Sicherungsabschnitt 54.

Der rohrformige Einflihr-/Zentrierabschnitt 49 weist eine sich kegelférmig verjlingende Ein-
fihrausnehmung 50 auf, wobei eine entgegen der Einflihrrichtung 34 angeordnete vertikale
Stirnfldche aus der ersten Dockingwandung 39 hervorsteht und eine erste axiale Anschlag-
flache 51 einer ersten Anschlageinrichtung 52 ausbildet. In dieser kreisringférmigen ersten
Anschlagflache 51 sind radial umlaufend und gleich beabstandet voneinander Schmutzab-

fihrnuten 53 zum Aufnehmen und Abflihren von Verunreinigungen ausgebildet.

Derartige Verschmutzungen wirden die Position des Anschlages verandern. Dies ist dahin-
gehend nachteilig, dass keine exakte Kopplung zwischen Dockingaufnahme und Dockingein-
richtung mdglich ist.

Der rohrférmige Einflihr-/Zentrierabschnitt 49 weist eine sich in Einflhrrichtung 34 an die
EinflUhrausnehmung 50 anschlieBende zylindrische Zentrierausnehmung 55 auf.

Der rohrférmige Sicherungsabschnitt 57 weist an einer entgegen der Einflhrrichtung 34 lie-
genden kreisringformigen Stirnfldche Bohrungen 56 zum Verbinden mit der ersten Docking-
wandung 39, bspw. mittels entsprechender Schraubenverbindungen, auf. Diese Stirnflache
weist einen groBeren Durchmesser als der rohrférmige Einflihr-/Zentrierabschnitt 49 auf und
bildet auf diese Weise eine radial umlaufende Anschlagschulter aus, die ein Verschieben der
buchsenférmigen Zentrieraufnahme entgegen der Einflihrrichtung 34 verhindert.

Die Verriegelungskdrper sind von der Hinterseite in einer zylindrischen Bohrung auf-
genommen und besitzen einen Bund welcher sich auf der Hinterseite der ersten Platte ab-
stitzt. Diese Ausfiihrung hat den Vorteil, dass die Langskréfte die einerseits von Anbaugera-
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ten eingeleitet werden und andererseits durch die Keilkrdfte der Keilgabeln Uberlagert wer-
den, nicht Gber einen Schraubverband in die Dockingaufnahme eingeleitet werden missen.

Weiterhin sind im rohrférmigen Sicherungsabschnitt 57 sich in vertikaler Richtung erstre-
ckende Nuten 58 zur Aufnahme von hydraulisch betdtigbaren Keilgabeln 59 vorhanden.

Die Keilgabeln 59 sind zum Fixieren eines entsprechenden Zentrierzapfens eines Dockingein-
schubes 32 vorgesehen und in vertikaler Richtung von einer Freigabestellung in eine Fixier-
stellung verschiebbar. Die Keilgabeln 59 bilden somit eine axiale Sicherungseinrichtung 60

aus.

In etwa mittig in der ersten Dockingwandung 39 ist im Bereich zwischen den beiden buch-
senférmigen Zentrierzapfenaufnahmen 47 eine Antriebswellenverbindungseinrichtung vorge-
sehen.

Eine Antriebswellenverbindungseinrichtung ist ein Teil einer Antriebswellenverbindungsvor-
richtung zum Verbinden eines fahrzeugseitigen Endes einer Antriebswelle mit einem anbau-

gerateseitigen Ende einer Antriebswelle.

In der zweiten Dockingwandung 40 ist eine Ausnehmung 66 zur Aufnahme einer Kupplungs-
platte 100 zum Bereitstellen von elektrischen, elektronischen, hydraulischen und/oder pneu-
matischen Verbindungen zwischen einem Fahrzeug und einem Anbaugerat ausgebildet.

Die Kupplungsplatte 100 mit angeflanschtem Ventilblock kann durch Ldsen von nur vier
Schrauben zu Reparaturzwecken sehr einfach und schnell entgegen der Einfuhrrichtung 34
ausgebaut werden. Die Kupplungsplatte 100 besitzt in Querrichtung ggf. etwas Spiel, ist im
Betrieb aber axial an der Dockingeinrichtung befestigt.

Weiterhin sind im Bereich der zweiten Dockingwandung 40 zwei sich entgegen der Einfihr-
richtung 34 erstreckende Zentrierzapfen 61 (Kopplungselemente) vorgesehen, die die zweite
Zentriereinrichtung 37 der Dockingaufnahme 31 ausbilden.

Die Zentrierzapfen 61 weisen in Einflhrrichtung einen kegelférmigen Einfiihrabschnitt 62 und
einen sich daran anschlieBenden zylindrischen Zentrierabschnitt 63 auf.



10

15

20

25

30

35

WO 2019/092202 PCT/EP2018/080815
17

Eine in Einflhrrichtung 34 vorne liegende sich an den Zentrierabschnitt 63 anschlieBende
kreisringférmige vertikale Stirnflache bildet eine zweite Anschlagflache 64 einer zweiten An-
schlageinrichtung 65 aus.

Die Kopplungselemente und/oder die Gegenkopplungselemente der ersten und der zweiten
Zentriereinrichtung bilden somit zumindest zwei axiale Anschlageinrichtungen auf, die eine
Relativbewegung zwischen Dockingaufnahme und Dockingeinschub in Einflhrrichtung be-

grenzen.

Die Anschlage sind vorzugsweise an den ersten und/oder zweiten Zentrierzapfen und/oder
an den ersten und/oder zweiten Zentrierausnehmungen sich in einer Ebene senkrecht zur

EinfUhrrichtung erstreckenden kreisringférmigen Anschlagflachen ausgebildet.

In etwa mittig in der zweiten Dockingwandung 40 ist im Bereich zwischen den beiden
Zentrierzapfen 66 eine Zapfwellenverbindungseinrichtung 68 vorgesehen. Eine Zapfwellen-
Verbindungseinrichtung 68 ist ein Teil einer Zapfwellenverbindungsvorrichtung zum Verbin-
den eines fahrzeugseitigen Endes einer Zapfwelle mit einem anbaugerateseitigen Ende einer
Zapfwelle.

Die Dockingaufnahme wird (iber eine groBe, Durchmesser ca. 258 mm, mechanisch bearbei-
tete Bohrung in der ersten Platte auf einem Zentrieransatz an einem Zentralrohrflansch eines
Achsmittelstlicks positioniert. Diese Prazision ermdglicht, dass fir die Verbindung des Zapf-
wellenabtriebs des Getriebes und der Zapfwellenverbindungseinrichtung eine Verbindungs-
welle mit verzahnten Muffen verwendet werden kann. Eine teure und vor allem nicht war-

tungsfreie Verbindung mittels einer Kardanwelle ist dadurch nicht notwendig.

Das erfindungsgemaBe Fahrzeug weist eine Fahrerkabine mit einem variablen Cockpit auf.

Damit diese Vielzahl an Anbaugeraten auch von der Fahrerkabine aus optimal bedient wer-
den kann, ist vorgesehen, alle elektrischen, hydraulischen und pneumatischen Arbeitskreise
entweder (ber die vorhandenen Bedienelemente (Armlehne rechts, Joystick links) oder durch

externe Steuereinrichtungen anzusteuern.

Externe Bedienelemente bzw. Steuereinrichtungen kdnnen zum Beispiel Schalter/Taster, Joy-
sticks, Displays etc. sein. Diese elektrischen Signale kénnen durch das modulare Stecksystem
in der Kabine und somit an das Anbaugerat weitergegeben werden.
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Hierbei wird zwischen zwei unterschiedlichen Bedienverfahren unterschieden.

Eine Bedienung (ber den Joystick und/oder die Armlehne.

Die Benutzereingaben werden vom Fahrzeug in die gewinschten Signale des Anbaugerates

umgesetzt.
Eine entsprechende Visualisierung erfolgt an einer Displayeinrichtung im Flihrerhaus.

Bedienung Gber OEM und/oder externe Steuerung:

Eingabegerate werden an den vorhandenen Steckern angesteckt.

Die Signale werden direkt ans Dockinganbaugerat weitergegeben.

Ausgabegerate werden an den vorhandenen Steckern angesteckt und kommunizieren direkt
mit dem Anbaugerat.

Kombinationen der beiden vorstehend genannten Verfahren sind ebenfalls mdglich.
Bei der Erfindung ist von Vorteil, dass ein sehr kompaktes Fahrzeug geschaffen wird, wel-

ches bei sehr hoher Leistung sehr variabel einsetzbar ist und zudem sowohl am Heck als
auch an der Front optimal Leistung abgeben kann.
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Bezugszeichenliste

Fahrzeug
Getriebegehduse
Getriebe

Motor
Fahrzeugchassis
Achse

Réder
Fahrzeuglangsrichtung
Mittelachse
Getriebeseite
Motorseite
Unterbodenverkleidung
Kopplungseinrichtung
Rahmen
Antriebswelle
Zapfwelle
Motorkihler
Ladeluftkihler
Getriebekihler

Klhler fur Hydraulikeinrichtung
Druckluftspeicher
Zentralrohrmodul
Vorderachse
Hinterachse
Klhlereinrichtung
Dockingvorrichtung
Dockingaufnahme
Dockingeinschub
Vorzentriereinrichtung
EinfUhrrichtung
EinfUhrwanne

erste Zentriereinrichtung
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37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
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zweite Zentriereinrichtung
Zentrierachsen

erste Dockingwandung
zweite Dockingwandung
innere Seitenwandung

auBere Seitenwandung
Aufnahmeraum

Fanghaken
Fangzapfenflihrung
Fanghakenzylinder
Zentrierzapfenaufnahme
Bohrung
Einfuhr-/Zentrierabschnitt
kegelférmige Einfuhroffnung
erste axiale Anschlagflache
erste Anschlageinrichtung
Schmutzabfiihrnuten
rohrférmiger zentrierabschnitt
zylindrische Zentrierausnehmung
Bohrung

Sicherungsabschnitt

Nuten

Keilgabel

axiale Sicherungseinrichtung
Zentrierzapfen
EinfUhrabschnitt
Zentrierabschnitt

zweite Anschlagflédche

zweite Anschlageinrichtung
Ausnehmung
Antriebswellenverbindungseinrichtung
Zapfwellenverbindungseinrichtung

Fangausnehmungen

PCT/EP2018/080815
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Patentanspriiche

1. Multifunktionales Zug- und Tragerfahrzeug mit einem Fahrzeugchassis (5), wobei das
Fahrzeugchassis (5) umfasst:
- einen in etwa plattenformig ausgebildeten Unterboden (12),
- ein mit dem Unterboden (12) verbundenes Getriebegehause (2), und
- einen mit dem Unterboden (12) und/oder dem Getriebegehduse (2) verbundenen
Rahmen (14), welcher rohrférmige Elemente umfasst, wobei
der Unterboden (12), das Getriebegehduse (2) und der Rahmen (14) eine Tragstruk-
tur des Fahrzeuges ausbilden.

2. Fahrzeug gemagB Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass zumindest ein rohrformiges Element des Rahmens (14) als Druckluftspeicher (21) fir
zumindest eine Pneumatikeinrichtung des Fahrzeuges ausgebildet ist.

3. Fahrzeug gemaB Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Getriebe (3) bezlglich einer sich in Fahrzeuglangsrichtung erstreckenden Mittelach-
se (9) in etwa seitlich zur Mittelachse (9) angeordnet ist, wobei diese Seite des Fahrzeuges
als Getriebeseite (10) bezeichnet wird und ein Abtriebsbereich des Getriebes in etwa zentral
in der Fahrzeugmitte angeordnet ist, so dass das Getriebe (3) zum Antreiben einer sich in
Richtung der Mittelachse (9) erstreckenden Antriebswelle (15) und/oder einer sich in Rich-
tung der Mittelachse (9) erstreckenden Zapfwelle (16) ausgebildet ist, und

wobei ein Motor (4) des Fahrzeuges in Fahrzeuglangsrichtung (8) zentral benachbart zum
Getriebe (3) auf einer anderen Seite der Mittelachse (9) angeordnet ist, wobei diese Seite
des Fahrzeuges als Motorseite (11) bezeichnet wird.

4. Fahrzeug gemdB Anspruch 3,

dadurch gekennzeichnet,

dass an der Motorseite (11) ein Motorkuhler (17) und/oder ein Ladeluftkihler (18) angeord-
net sind, deren Stirnwandungen sich in Fahrzeugléngsrichtung (8) erstrecken.
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5. Fahrzeug gemaB Anspruch 3 oder 4,

dadurch gekennzeichnet,

dass an der Getriebeseite (10) ein Getriebeklihler (19) und/oder ein Kihler flr die Hydrauli-
keinrichtung/en (20) angeordnet sind, deren Stirnwandungen sich in Fahrzeuglangsrichtung

(8) erstrecken.

6. Fahrzeug gemaB einem der Anspriche 1 bis 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Fahrzeugchassis (5) sich (ber drei in vertikaler Richtung bereinander angeordnete
Ebenen erstreckt, wobei der Unterboden (12) in einer unteren Ebene, das Getriebegehduse
(2) in einer mittleren Ebene und der Rahmen (14) in einer oberen Ebene angeordnet ist.

7. Fahrzeug gemaB einem der Anspriche 1 bis 6,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Unterboden (12) mit dem Getriebegehduse (2) verbunden ist und der Unterboden
(12) mit dem Rahmen (14) Uber eine in Fahrzeuglangsrichtung (8) vorne liegende und/oder
Uber eine in Fahrzeuglangsrichtung (8) hinten liegende Kopplungsvorrichtung (13), vorzugs-

weise eine Dockingaufnahme, verbunden ist.

8. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Zentralrohrmodule (22) zwischen Getriebegehduse (2) und den Achsen (23, 24)

angeordnet sind.

9. Fahrzeug nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Zentralrohrmodule (22) tragende Teile innerhalb des Chassis (5) des Fahrzeugs

sind.

10. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass sich die Antriebswelle (15) und die Zapfwelle (16) axial beidseitig des Getriebes durch
das Fahrzeug (1) vom Heck zur Front erstrecken, sodass sowohl am Heck als auch an der
Front die volle Zapfwellenleistung zur Verfligung steht.
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