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(57) Hauptanspruch: Doppelachsanordnung fiir ein gezo-
genes Fahrzeug, mit zwei Achsen, die jeweils mindestens
ein Rad tragen und die gemeinsam um eine zwischen ih-
nen liegende Pendelachse verschwenkbar sind, mit einem
Lenkerrahmen, der um eine in Zugrichtung vor den Achsen
liegende horizontal verlaufende Schwenkachse ver-
schwenkbar an einem Hauptrahmen des Fahrzeugs gela-
gertist, und mit einem weiteren Lenkerrahmen, der um eine
in Zugrichtung hinter den Achsen liegende horizontal ver-
laufende Schwenkachse verschwenkbar an dem Hauptrah-
men des Fahrzeugs gelagert ist, wobei die eine Achse an
dem einen Lenkerrahmen und die andere Achse an dem
anderen Lenkerrahmen gelagert ist und wobei die beiden
Lenkerrahmen (ber ein Seitenfiihrungselement miteinan-
der verbunden sind, das seitliche Krafte in Richtung der
Pendelachse zwischen den Lenkerrahmen abstutzt und
das an beiden Lenkerrahmen um jeweils eine horizontale
Schwenkachse verschwenkbar gelagert ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine zwischen dem Hauptrahmen (2)
und der Pendelachse (23) wirkende Héheneinstellvorrich-
tung (20) vorgesehen ist, um die relative Hohe der Ach-
sen...
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Doppelachsanord-
nung fir ein gezogenes Fahrzeug mit den Merkmalen
des Oberbegriffs des Patentanspruchs 1.

[0002] Die Doppelachsanordnung kann eine solche
Achsanordnung sein, mit der ein gezogenes Fahr-
zeug als einachsiger Anhanger gilt, weil der Abstand
der beiden Achsen in Zugrichtung nicht grof3er als ein
Meter ist. Dies ist aber nicht zwingend. Die Doppel-
achsanordnung kann bei einem zweispurig gezoge-
nen Fahrzeug, das den Regelfall darstellt, fir jede
Spur einmal vorgesehen sein. In diesem Fall tragen
die Achsen der Doppelachsanordnung jeweils nur ein
Rad oder Mehrfachrad. Es ist aber genauso gut mdg-
lich, nur eine einzige Doppelachsanordnung vorzuse-
hen, wobei die Achsen an ihren beiden Enden Rader
oder Mehrfachrader aufweisen, die den beiden Spu-
ren zugeordnet sind.

[0003] Obwohl die Achsen der Doppelachsanord-
nung auch einzeln in vertikaler Richtung federnd ab-
gestutzt sein kdénnen, ist zur Anpassung der Doppel-
achsanordnung an Bodenunebenheiten unter dem
gezogenen Fahrzeug primar eine gekoppelte Pen-
delbewegung der beiden Achsen um die Pendelach-
se vorgesehen. D. h., jede Achse kann nach oben
ausweichen, wenn die andere Achse eine komple-
mentare Bewegung nach unten macht, so dass die
Gesamtbewegung der beiden Achsen einem Ver-
schwenken um die Pendelachse entspricht. Dabei
mussen sich weder die Achsen auf Kreisbahnen mit
festem Radius um die Pendelachse bewegen, noch
muss die Lage der Pendelachse gegeniiber dem
Hauptrahmen des Fahrzeugs vollkommen fest sein.
Entscheidend ist vielmehr, dass eine Verbindungsli-
nie der beiden Achsen bei ihrer gekoppelten Bewe-
gung eine Drehbewegung vollfiihrt, deren Drehzent-
rum im Wesentlichen ortsfest gegeniiber dem Haupt-
rahmen des Fahrzeugs ist.

Stand der Technik

[0004] Eine Doppelachsanordnung fiir ein gezoge-
nes Fahrzeug gemall den Merkmalen des Oberbe-
griffs des Patentanspruchs 1 ist aus der DE 1 980 041
U bekannt. Hier ist das Koppelelement in seiner Mitte
um eine horizontale Achse verschenkbar an dem
Hauptrahmen gelagert, und die an den beiden Len-
kerrahmen gelagerten Achsen stitzen sich uber Fe-
derbeine elastisch an den Enden des Koppelele-
ments in vertikaler Richtung ab. Die Lenkerrahmen
fuhren die Achsen bei ihrer Einfederbewegung ge-
genuber den Enden des Koppelelements und stiitzen
sie in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs ab. Aulier
durch eine Einfederbewegung der Achsen gegenu-
ber dem Koppelelement, das mit seiner Schwenk-
achse die Pendelachse definiert, um die die beiden
Achsen gemeinsam verschwenkbar sind, ergibt sich

keine H6henveranderung zwischen den Achsen und
dem Hauptrahmen. Insbesondere ist keine Hohen-
einstellvorrichtung vorgesehen, die zwischen dem
Hauptrahmen und der Pendelachse der beiden Ach-
sen wirkt.

[0005] Die Erfindung betrifft speziell eine Doppel-
achsanordnung fiir ein gezogenes Fahrzeug, mit der
der Hauptrahmen des vorliegenden Fahrzeugs auf
dem Boden absetzbar ist, indem die Achsen soweit
angehoben werden, dass die Rader vom Boden ab-
heben, oder jedenfalls den Hauptrahmen nicht mehr
allein tragen. Es sind aber auch verschiedene andere
Anwendungsmoglichkeiten fiir die Doppelachsanord-
nung gegeben, bei denen eine Hoheneinstellbarkeit
des Hauptrahmens gegeniiber dem Boden durch un-
terschiedliche Héheneinstellungen der die Rader tra-
genden Achsen gegeniiber dem Hauptrahmen zu
realisieren ist.

[0006] Zum Hauptrahmen eines gezogenen Fahr-
zeugs hoéhenverstellbare Achsordnungen, einschl.
Doppelachsanordnungen, sind grundsatzlich be-
kannt. Hierzu zahlen auch solche Doppelachsanord-
nungen, bei denen die Achsen an einem Lenkerrah-
men gelagert sind, der um eine in Zugrichtung vor
den Achsen liegende horizontal verlaufende
Schwenkachse verschwenkbar an dem Hauptrah-
men des Fahrzeugs gelagert ist. Dabei weist eine H6-
heneinstellvorrichtung fir die Einstellung der relati-
ven Hohe der Achsen gegenitiber dem Hauptrahmen
einen Linearaktuator auf, der zwischen dem Lenker-
rahmen und dem Hauptrahmen wirkt, um die Winkel-
stellung des Lenkerrahmen zu dem Hauptrahmen zu
verandern. Hiermit verandert sich automatisch auch
die Hohe der Achsen relativ zu dem Hauptrahmen.
Aufgrund der Reibung zwischen den Radern der an
dem Lenkerrahmen gelagerten Achsen und dem Bo-
den kommt es beim Einleiten einer Kurvenfahrt eines
mit einer solchen Achsanordnung ausgestatteten An-
hangers zu Kraften zwischen dem gezogenen Haupt-
rahmen, Uber den eine Richtungsanderung eingelei-
tet wird und den Achsen. Da die Achsen an dem Len-
kerrahmen abgestitzt sind, wirken die Krafte zwi-
schen dem Lenkerrahmen und dem Hauptrahmen,
und zwar so, dass ein Drehmoment um eine vertikale
im Bereich der Schwenkachse des Lenkerrahmens
verlaufende Achse wirkt, das das die Achsen tragen-
de freie Ende des Lenkerrahmens in Richtung des
Kurvenmittelpunkts beaufschlagt. Aufgrund einer
Verwindbarkeit des Lenkerrahmens, die sich bei ei-
ner relativ leichten Ausflihrung des Lenkerrahmens
nicht vermeiden Iasst, resultiert hieraus leicht eine
Deformation des Lenkerrahmens und damit ein seitli-
cher Versatz der Achsen zu dem Hauptrahmen des
Fahrzeugs. Um diesen seitlichen Versatz zu verhin-
dern bzw. das Drehmoment zwischen dem Lenker-
rahmen und dem Hauptrahmen abzustitzen, konn-
ten vertikale Fiihrungen fiir das freie Ende des Len-
kerrahmens bzw. die Achsen an dem Hauptrahmen
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ausgebildet werden. Diese Fuhrungen waren jedoch
sehr aufwandig, weil sie die Hohenverfahrbarkeit der
Achsen relativ zu dem Hauptrahmen nicht beschran-
ken sollen.

Aufgabenstellung

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
eine Doppelachsanordnung mit den Merkmalen des
Oberbegriffs des Patentanspruchs 1 aufzuzeigen, bei
der die relative Hohe der Achsen gegenuber dem
Hauptrahmen einstellbar ist.

LOSUNG

[0008] Die Aufgabe der Erfindung wird erfindungs-
gemal durch eine Doppelachsanordnung mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 1 gel6st. Vorteilhaf-
te Ausfihrungsformen dieser Doppelachsanordnung
sind in den Unteransprichen 2 bis 10 beschrieben.

BESCHREIBUNG DER ERFINDUNG

[0009] Bei der erfindungsgemaflen Doppelachsan-
ordnung ist neben dem Lenkerrahmen, der um die in
Zugrichtung vor den Achsen liegende Schwenkachse
verschwenkbar an dem Hauptrahmen gelagert ist,
ein weiterer Lenkerrahmen vorgesehen, der um eine
in Zugrichtung hinter den Achsen liegende horizontal
verlaufende Schwenkachse verschwenkbar an dem
Hauptrahmen des Fahrzeugs gelagert ist. Dabei ist
eine der beiden Achsen an dem einen Lenkerrahmen
und die andere der beiden Achsen an dem anderen
Lenkerrahmen gelagert.

[0010] Hieraus resultiert beim Einleiten einer Kur-
venfahrt des gezogenen Fahrzeugs, dass die an dem
weiteren Lenkerrahmen gelagerte Achse aufgrund
der Reibung ihres Rads oder ihrer Rader am Boden
gegenuber dem Hauptrahmen des Fahrzeugs in
Richtung des Kurvenradius beaufschlagt wird, d. h.
weg von dem Kurvenmittelpunkt und damit in entge-
gengesetzter Richtung zur Beaufschlagung der an-
deren Achse in dieser Fahrsituation. Einerseits wird
damit zwar das Problem unerwiinschter Drehmo-
mente auf die Lenkerrahmen verdoppelt; anderer-
seits besteht aber aufgrund der unterschiedlichen
Richtungen der Drehmomente die Mdglichkeit, diese
Drehmoment dadurch zu kompensieren. Zu diesem
Zweck sind bei der erfindungsgemafien Doppel-
achsanordnung die beiden Lenkerrahmen Uber ein
langenveranderliches Seitenfihrungselement mitein-
ander verbunden, das seitliche Krafte in Richtung der
Pendelachse zwischen den Lenkerrahmen abstutzt.
Gleichzeitig ist das Seitenfihrungselement an beiden
Lenkerrahmen um jeweils eine horizontale Schenk-
achse verschwenkbar gelagert, um der Pendelbewe-
gung der beiden Achsen um die Pendelachse nicht
entgegenzustehen. Bei dieser Pendelbewegung
schwenken beide Pendelrahmen der erfindungsge-

mafRen Doppelachsanordnung in einer gekoppelten
Bewegung um ihre jeweiligen Schwenkachsen, wo-
bei die Kopplung zumindest auch Gber das Seitenfih-
rungselement bewirkt wird. Weiter unten wird auf ver-
schiedene Mdéglichkeiten eingegangen werden, diese
Kopplung der Bewegung der beiden Lenkerrahmen
zu realisieren, um die Pendelbewegung der beiden
Achsen um die Pendelachse zu ermdglichen.

[0011] Vorzugsweise sind bei der erfindungsgema-
Ren Doppelachsanordnung die beiden Lenkerrah-
men, an denen die beiden Achsen gelagert sind,
identisch ausgebildet, um mdglichst identische Krafte
zwischen den beiden Achsen und dem Hauptrahmen
des gezogenen Fahrzeugs miteinander zu kompen-
sieren.

[0012] Obwohl es grundsatzlich mdglich ist, die
Achsen auch federnd an den Lenkerrahmen abzu-
stutzen, ist es fur die erfindungsgemafie Doppel-
achsanordnung glinstig, wenn die Achsen zumindest
in seitlicher Richtung starr an den Lenkerrahmen ab-
gestutzt sind. In der bevorzugten Ausfihrungsform
der neuen Doppelachsanordnung sind die beiden
Achsen sogar insgesamt starr an dem Lenkerrahmen
gelagert, um einen insgesamt einfachen Aufbau zu
realisieren.

[0013] Die beiden Lenkerrahmen der erfindungsge-
mafRen Doppelachsanordnung kénnen zwischen ih-
ren Schwenkachsen und den Starrachsen relativ ver-
windungsweich sein. Die Belastungen jedes Lenker-
rahmens sind bei einem mit der erfindungsgemalfen
Doppelachsanordnung ausgestatteten Fahrzeug re-
duziert, weil sich die Belastungen auf zwei Lenker-
rahmen verteilen und durch die gegenseitige Abstut-
zung der Lenkerrahmen durch das Seitenfiihrungse-
lement die wesentlichen seitlichen Krafte auf die Ach-
sen beim Einleiten einer Kurvenfahrt bereits abge-
stutzt sind. Eine relative Verwindungsweichheit der
Lenkerrahmen erlaubt in gewissem Umfang eine An-
passung von Starrachsen, die Rader in ihren beiden
Enden tragen, an Bodenunebenheiten, die einem
Gefélle in Querrichtung zur Zugrichtung des Fahr-
zeugs entsprechen.

[0014] Wenn beide Achsen hingegen nur ein Rad
oder Doppelrad tragen und fir ein mehrspuriges
Fahrzeug fir jede Spur eine separate Doppelachsa-
nordnung vorgesehen ist, missen die Lenkerrahmen
aufgrund der einseitigen Belastung durch die Abstut-
zung der Rader an nur einem Ende der Achsen unbe-
dingt verwindungssteif sein. In diesem Fall kénnen
sich die Rader jedoch sowieso separat voneinander
an Bodenunebenheiten anpassen.

[0015] Konkret kann das Seitenflihrungselement ei-
nen an dem einen Lenkerrahmen gelagerten Schub-
rahmen und einem an dem anderen Lenkerrahmen
gelagerten und in dem Schubrahmen linear gefiihr-
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ten Schubkasten aufweisen. Die Seitenkrafte werden
zwischen dem Schubkasten und dem Schubrahmen
abgetragen.

[0016] Es ist auch mdglich, dass das Seitenfih-
rungselement aus Lenkern ausgebildet wird, die nur
um jeweils zwei an ihren Enden angeordnete
Schwenkachsen verschwenkbar sind. Das Seiten-
fuhrungselement weist dabei mindestens zwei um
horizontale Schwenkachsen gelenkig miteinander
verbundene Lenker auf. Der veranderliche Winkel
zwischen den Lenkern erlaubt die erforderliche Lan-
genveranderung des Seitenfihrungselements.

[0017] Die Hoheneinstellvorrichtung der neuen
Doppelachsanordnung kann mindestens einen zwi-
schen dem Hauptrahmen und einem gelenkig mit bei-
den Lenkerrahmen verbundenen Abstitzelement
wirkenden Linearaktuator aufweisen. Bei der neuen
Doppelachsanordnung wirkt die Hoheneinstellein-
richtung also nicht direkt auf ein oder beide Lenker-
rahmen sondern auf ein Abstiitzelement, das gelen-
kig mit beiden Lenkerrahmen verbunden ist. Dabei
kann das Abstitzelement zugleich Teil des Seiten-
fuhrungselements sein. Jeder Linearaktuator der Ho-
heneinstellvorrichtung kann das Abstiitzelement starr
oder elastisch gegeniber dem Hauptrahmen abstt-
zen. Beispielsweise kann der Linearaktuator ein ein-
stellbares gedampftes Gasdruckfederbein oder ein
Hydraulikzylinder sein.

[0018] Wenn die Achsen der Doppelachsanordnung
als Starrachsen ausgebildet sind, die jeweils Rader
an ihren beiden Enden tragen, ist es bevorzugt, wenn
zwei Linearaktuatoren vorgesehen sind, die in Rich-
tung der Pendelachse untereinander beabstandet
sind, d.h. im Bereich beider Spuren die Starrachsen
gegeniber dem Hauptrahmen abstitzen.

[0019] Wenn zwischen dem Abstitzelemente jedes
Linearaktuators und jedem der beiden Lenkerrahmen
ein Koppelglied vorgesehen ist, das sich von einem
Gelenk an dem Abstlitzelement zu einem Gelenk an
dem Lenkerrahmen nach oben erstreckt, kann der Li-
nearaktuator im Vergleich zu dem Abstand der freien
Enden der Lenkerrahmen zu dem Hauptrahmen, d.h.
dem oberen Aufhangungspunkt des Linearaktuators,
relativ lang ausgebildet werden, da die fir ihn zur
Verfligung stehende Bauhdhe durch die Koppelglie-
der verlangert wird.

Ausfihrungsbeispiel
KURZBESCHREIBUNG DER FIGUREN
[0020] Im Folgenden wird die Erfindung anhand in
den Figuren dargestellter bevorzugter Ausfiihrungs-

beispiele weiter erlautert und beschrieben.

[0021] Fig. 1 zeigt eine schematisierte Seitenan-

sicht einer ersten Ausfuhrungsform der Doppel-
achsanordnung.

[0022] Fig. 2 zeigt Teile der Doppelachsanordnung
gemal Fig. 1 in einer Ansicht von oben.

[0023] Fig. 3 zeigt eine schematisierte Seitenan-
sicht einer zweiten Ausflihrungsform der Doppel-
achsanordnung.

[0024] Fig. 4 zeigt Teile der Doppelachsanordnung
gemal Fig. 3 in einer Ansicht von oben.

[0025] Fig.5 zeigt eine schematisierte Seitenan-
sicht einer dritten Ausfuhrungsform der Doppel-
achsanordnung, und

[0026] Fig. 6 zeigt eine schematisierte Seitenan-
sicht einer vierte Ausfiihrungsform der Doppelachsa-
nordnung.

[0027] Bei allen Seitenansichten sind die Rader an
den Achsen der Doppelachsanordnung nur durch
ihre gestrichelten Umrisse angedeutet.

FIGURENBESCHREIBUNG

[0028] Die in den Fig. 1 und 2 schematisch darge-
stellte Doppelachsanordnung 1 ist fiir ein gezogenes
Fahrzeug vorgesehen, das als ganzes nicht wieder-
gegeben ist. In Fig. 1 ist ein Teil eines Hauptrahmens
2 des Fahrzeugs dargestellt, an dem die Doppel-
achsanordnung 1 gelagert ist. Die Doppelachsanord-
nung 1 weist zwei hintereinanderliegende Achsen 3
und 4 auf, die hier jeweils ein Rad 5, 6 tragen. Auch
die Rader 5 und 6 liegen hintereinander und sind der-
selben Spur 7 des Fahrzeugs zugeordnet. Die Ach-
sen 3 und 4 sind jeweils starr an einem Lenkerrah-
men 8 bzw. 9 gelagert. Der Lenkerrahmen 8 ist in ei-
ner Zugrichtung 10 des Fahrzeugs betrachtet vor den
Achsen 3 und 4 um eine horizontale Schwenkachse
11 verschwenkbar an dem Hauptrahmen 11 gelagert,
wahrend der Lenkerrahmen 9 in der Zugrichtung 10
betrachtet hinter den Achsen 3 und 4 um eine hori-
zontale Achse 12 verschwenkbar an dem Hauptrah-
men 2 gelagert ist. Die Lenkerrahmen 8 und 9 sind
auler Uber den Hauptrahmen 2 durch ein Seitenflih-
rungselement 13 miteinander verbunden. Das Sei-
tenfihrungselement 13 ist an die Lenkerrahmen 8
und 9 um jeweils eine Schwenkachse 14 bzw. 15 ver-
schwenkbar angelenkt. Dartber hinaus ist die Lange
des Seitenflihrungselements 13 zwischen den
Schwenkachsen 14 und 15 variabel. Weitere Frei-
heitsgrade weist weder das Seitenfihrungselement
13 noch seine Anbindung an die Lenkerrahmen 8 und
9 auf. Das Seitenfiihrungselement 13 stitzt so seitli-
che Kréafte zwischen den Achsen 3 und 4 ab. Solche
seitlichen Krafte treten beispielsweise dadurch auf,
dass beim Einleiten einer Kurvenfahrt des gezoge-
nen Fahrzeugs der Hauptrahmen 2 durch ein Zug-
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fahrzeug um eine vertikale Drehachse herum beauf-
schlagt wird, woraus entgegengesetzte seitliche
Krafte auf die Achsen 3 und 4 aufgrund der Haftung
der Rader 5 und 6 am Boden einerseits und der An-
bindung der Achsen 3 und 4 an den Hauptrahmen 2
Ubereinander entgegengerichtete Lenkerrahmen 8
und 9 andererseits resultieren. Konkret ist das Sei-
tenfuhrungselement 13 bei der Ausfiihrungsform ge-
malf den Fig. 1 und 2 durch einen Schubrahmen 16,
der mit dem Lenkerrahmen 8 gelenkig verbunden ist
und einen Schubkasten 17, der mit dem Lenkerrah-
men 9 verbunden ist und linear in Richtung des Ab-
stands der Achsen 3 und 4 in dem Schubrahmen 16
geflhrt ist, ausgebildet. Das Seitenflihrungselement
13 dient hierbei zugleich als Abstltzelement 18, auf
das ein Linearaktuator 19 einer Hoheneinstellvorrich-
tung 20 fir die Einstellung der relativen Héhe der
Achsen 3 und 4 gegeniiber dem Hauptrahmen 2 ein-
wirkt. Der Linearaktuator 19 ist um horizontale
Schwenkachsen 20 und 21 verschwenkbar an dem
Hauptrahmen 2 und dem Abstutzelement 18 gela-
gert. Damit ist eine gemeinsame Verschwenkbarkeit
der Achsen 3 und 4 um eine Pendelachse 23 gege-
ben, deren Lage gegeniber dem Hauptrahmen 2 bei
der Schwenkbewegung der Schwenkachsen 3 und 4
jedoch nur in etwa konstant ist. Die Pendelbewegung
der Achsen 3 und 4 um die Pendelachse 23 erlaubt
es den R&dern 5 und 6, in gewissem Umfang Boden-
unebenheiten auszugleichen, so dass diese nicht in
vollem Umfang auf den Hauptrahmen 2 einwirken,
selbst wenn der Linearaktuator starr, d.h. der Ab-
stand zwischen den Schwenkachsen 21 und 22 fest
ist. Der Linearaktuator 19 kann zudem gegen eine
elastische Kraft langenveranderbar sein. Bei der
Pendelbewegung der Achsen 3 und 4 um die Pendel-
achse 23 verandert sich ihr Abstand, weil sie Gber die
Lenkerrahmen 8 und 9 gefiihrt werden und deshalb
einen festen Abstand zu den Schwenkachsen 11 und
12 aufweisen. Die Abstandsanderung der Achsen 3
und 4 wird durch die Langenveranderung des Seiten-
fuhrungselements 13 aufgenommen. Eine Abstands-
anderung zwischen den Achsen 3 und 4 ergibt sich
auch bei einer Verstellung der Héheneinstellvorrich-
tung 20, bei der sich der Abstand der Schwenkach-
sen 21 und 22 verandert, um den Abstand der Ach-
sen 3 und 4 zu dem Hauptrahmen 2 zu verandern.
Die Lenkerrahmen 8 und 9 koénnen relativ leicht aus-
gebildet sein. Sie missen aber so verwindungssteif
sein, dass sie die von den Radern 5 und 6 ausgelb-
ten Verwindungsmomente aufnehmen. In den Fig. 1
und 2 ist die konkrete Ausbildung der Lenkerrahmen
8 und 9 wie in allen folgenden Figuren nur angedeu-
tet. Uberdies ist die Lange der Lenkerrahmen 8 und
9 hier im Vergleich zu den anderen Abmessungen
der Doppelachsanordnung tendenziell zu kurz wie-
dergegeben. Mit anderen Worten sind die Proportio-
nen der dargestellten Ausfiihrungsformen der Dop-
pelachsanordnung 1 nicht unbedingt realitatsgetreu.

[0029] Beiderinden Fig. 3 und 4 dargestellten Aus-

fuhrungsformen der Doppelachsanordnung 1 tragen
die Achsen 3 und 4 jeweils Rader 5 bzw. 6 an ihren
beiden Enden, so dass nur eine Doppelachsanord-
nung 1 flir beide Spuren 7 eines zweispurigen Fahr-
zeugs vorgesehen ist. Die Achsen 3 und 4 sind dabei
sogenannte Starrachsen. Der grundsatzliche Aufbau
der Doppelachsanordnung 1 unterscheidet sich hier-
durch nicht von den Fig. 1 und 2. D.h. die im folgen-
den erorterten Unterschiede zwischen der Ausflih-
rungsform der Doppelachsanordnung 1 gemaf den
Fig. 1 und 2 und derjenigen gemaf den Fig. 3 und 4
beruhen auf konstruktiven Abwandlungen, die, so-
weit nichts anderes angegeben ist, aus anderen
Grunden vorgenommen sind. Selbst die Anordnung
von zwei Linearaktuatoren 19 in der Hoéheneinstell-
vorrichtung 20 ist eine Malinahme, die auch bei einer
Doppelachsanordnung fiir nur eine Spur 7 getroffen
werden kénnte. Hier dient sie natirlich zur Beauf-
schlagung des Abstiitzelements nahe jeder der bei-
den Spuren 7. Das Abstltzelement 18 ist hier zwar
ebenfalls Teil des Seitenfiihrungselements 13, doch
umfasst das Seitenflihrungselement 13 hier keinen
Schubrahmen und keinen Schubkasten sondern es
ist aus drei Lenkern 24 bis 26 aufgebaut, die unterei-
nander nur um horizontale Schwenkachsen 27 und
28 gegeneinander verschwenkbar sind, ansonsten
aber keine Bewegungsfreiheitsgrade aufweisen. Der
mittlere Lenker 25 dient dabei als das Abstltzele-
ment 18 fir die Linearaktuatoren 19 der H6henein-
stellvorrichtung 20. Die beiden auleren Lenker 24
und 26 dienen zugleich als Koppelglieder 29 und 30,
die an das Abstiutzelement 18 angelenkt sind und
sich von diesem nach oben zu den Lenkerrahmen 8
und 9 erstrecken, an die sie ebenfalls angelenkt sind.
Auf diese Weise wird zusatzliche Bauhdhe fur die Li-
nearaktuatoren 19 bereitgestellt. Die Schwenkach-
sen 14 und 15, um die verschwenkbar das Seitenfiih-
rungselement 13 an den Lenkerrahmen 8 und 9 gela-
gert ist, fallen hier mit den Achsen 3 und 4 zusam-
men, wodurch sich insgesamt ein konzentrierter Auf-
bau der Doppelachsanordnung 1 ergibt. Es mag je-
doch aus konstruktiven Griinden sinnvoll sein, die
Schwenkachsen 14 und 15 raumlich von den Achsen
3 und 4 zu trennen.

[0030] Beider Ausflihrungsform der Doppelachsan-
ordnung 1 geman Fig. 5 sind nicht nur die Achsen 3
und 4 von den Schwenkachsen 14 und 15 getrennt,
sondern es ist auch eine vollstandige Trennung zwi-
schen dem Abstitzelement 18 fiir die Hoheneinstell-
vorrichtung 20 und dem Seitenfihrungselement 13
vollzogen. Das Seitenfihrungselement 13 ist hier
wieder in Form eines Schubkasten 17 ausgefihrt, der
in einen Schubrahmen 16 eingreift. Das Abstltzele-
ment 18, das fir jeden Linearaktuator 19 separat vor-
gesehen ist, ist Uber zusatzliche Koppelglieder 29
und 30 an die Lenkerrahmen 8 und 9 angelenkt.

[0031] Wahrend die Ausfihrungsform der Doppel-
achsanordnung 1 gemafl Fig.5 gegeniber den
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Fig. 3 und 4 im Bereich des Seitenfihrungselements
13 und des Abstlitzelements 18 zusatzliche Teile auf-
weist, ist bei der Ausflihrungsform der Doppelachsa-
nordnung 1 gemaf Fig. 6 hier eine weitere Reduktion
bei der Teilezahl vorgenommen. So weist das Seiten-
fuhrungselement 13 hier nur zwei Lenker 24 und 26
auf, die um die Schwenkachse 22 des Linearaktua-
tors 19 gelenkig miteinander verbunden sind. D.h.,
diese Schwenkachse 22 bzw. ihre konstruktive Rea-
lisation dient als Abstlitzelement 18. Gleichzeitig die-
nen die Lenker 24 und 26 als Koppelglieder 29 und
30. Die Achsen 3 und 4 fallen hier nicht mit den
Schwenkachsen 14 zwischen dem Seitenflihrungse-
lement 13 und dem Lenkerrahmen 8 und 9 zusam-
men, aber auch diesbezliglich ware eine Konzentra-
tion des Aufbaus mdglich.

Bezugszeichenliste

Doppelachsanordnung
Hauptrahmen

Achse

Achse

Rad

Rad

Spur

Lenkerrahmen
Lenkerrahmen

10 Zugrichtung

11 Schwenkachse

12 Schwenkachse

13 Seitenflihrungselement
14 Schwenkachse

15 Schwenkachse

16 Schubrahmen

17 Schubkasten

18 Abstltzelement

19 Linearaktuator

20 Hoheneinstellvorrichtung
21 Schwenkachse

22 Schwenkachse

23 Pendelachse

©COoO~NOOGBBDWN-=-

24 Lenker
25 Lenker
26 Lenker

27 Schwenkachse
28 Schwenkachse
29 Koppelglied
30 Koppelglied

Patentanspriiche

1. Doppelachsanordnung flir ein gezogenes
Fahrzeug, mit zwei Achsen, die jeweils mindestens
ein Rad tragen und die gemeinsam um eine zwischen
ihnen liegende Pendelachse verschwenkbar sind, mit
einem Lenkerrahmen, der um eine in Zugrichtung vor
den Achsen liegende horizontal verlaufende
Schwenkachse verschwenkbar an einem Hauptrah-
men des Fahrzeugs gelagert ist, und mit einem wei-

teren Lenkerrahmen, der um eine in Zugrichtung hin-
ter den Achsen liegende horizontal verlaufende
Schwenkachse verschwenkbar an dem Hauptrah-
men des Fahrzeugs gelagert ist, wobei die eine Ach-
se an dem einen Lenkerrahmen und die andere Ach-
se an dem anderen Lenkerrahmen gelagert ist und
wobei die beiden Lenkerrahmen Uber ein Seitenfiih-
rungselement miteinander verbunden sind, das seitli-
che Krafte in Richtung der Pendelachse zwischen
den Lenkerrahmen abstitzt und das an beiden Len-
kerrahmen um jeweils eine horizontale Schwenkach-
se verschwenkbar gelagert ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine zwischen dem Hauptrahmen (2)
und der Pendelachse (23) wirkende Hoheneinstell-
vorrichtung (20) vorgesehen ist, um die relative Hohe
der Achsen gegeniber dem Hauptrahmen einzustel-
len, wobei das Seitenfuhrungselement (13) zwischen
den beiden Lenkerrahmen (8, 9) langenveranderlich
ist.

2. Doppelachsanordnung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die beiden Lenkerrah-
men (8, 9) identisch ausgebildet sind.

3. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 1 und 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
beiden Achsen (3, 4) starr an den Lenkerrahmen (8,
9) gelagert sind.

4. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
beiden Lenkerrahmen zwischen ihren Schwenkach-
sen (11, 12) und den Achsen (3, 4) verwindungs-
weich sind.

5. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die
beiden Achsen (3, 4) jeweils ein Rad (5, 6) oder ein
Doppelrad tragen und dass bei einem mehrspurigen
Fahrzeug fir jede Spur (7) eine separate Doppel-
achsanordnung (1) vorgesehen ist.

6. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Seitenfihrungselement (13) einen an dem einen
Lenkerrahmen (8) gelagerten Schubrahmen (16) und
einen an dem anderen Lenkerrahmen (9) gelagerten
und in dem Schubrahmen (16) linear gefuhrten
Schubkasten (17) aufweist.

7. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Seitenflihrungselement (13) mindestens zwei um ho-
rizontale Schwenkachsen (27, 28) gelenkig miteinan-
der verbundene Lenker (24, 25, 26) aufweist.

8. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Hoéheneinstellvorrichtung (20) mindestens einen zwi-
schen dem Hauptrahmen (2) und einem gelenkig mit
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beiden Lenkerrahmen (8, 9) verbundenen Abstiitze-
lement (18) wirkenden Linearaktuator (19) aufweist.

9. Doppelachsanordnung nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, dass die Achsen (3, 4) jeweils
Rader (5, 6) an ihren beiden Enden tragen und dass
zwei Linearaktuatoren (19) vorgesehen sind, die in
Richtung der Pendelachse (23) untereinander beab-
standet sind.

10. Doppelachsanordnung nach einem der An-
spriche 8 oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass zwi-
schen dem Abstitzelement (18) jedes Linearaktua-
tors (19) und jedem der beiden Lenkerrahmen (8, 9)
ein Koppelglied (29, 30) vorgesehen ist, das sich von
einer Schwenkachse (27, 28) an dem Abstiitzele-
ment (18) zu einer Schwenkachse (14, 15) an dem
Lenkerrahmen (8, 9) nach oben erstreckt.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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