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(54) Bezeichnung: Schwerlastmodulfahrzeug

(57) Hauptanspruch: Schwerlastmodulfahrzeug, mit wenigs-
tens einer Achse, einer Lenkung und Kupplungsmitteln, da-
durch gekennzeichnet, dass dieses mit wenigstens einem
weiteren Schwerlastmodulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'')
und/oder weiteren Transportvorrichtungen koppelbar und
optional ausziehbar ist.



DE 20 2013 104 703 U1    2014.05.22

2/27

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Schwerlastmodul-
fahrzeug mit wenigstens einer Achse, einer Lenkung
und Kupplungsmitteln.

[0002] Gattungsgemäße Modulfahrzeuge werden
verwendet, um große, insbesondere auch schwere
Lasten zu transportieren. Der modulare Aufbau des
Modulfahrzeuges ermöglicht eine individuelle Anpas-
sung an die Dimension und Schwere des zu trans-
portierenden Gutes. Aus mehreren Fahrzeugen zu-
sammengesetzte Schwerlastfahrzeuge sind bekannt
und werden zum Transport schwererer und/oder län-
gerer Lasten eingesetzt. Die Last liegt dabei auf den
Fahrzeugmodulen selbst oder auf Ladungsträgern,
wie zum Beispiel auf Kesselbrücken, Flachbettbrü-
cken oder Baggerbrücken oder Langmaterial-Dreh-
schemeln. Ebenso bekannt sind Adapter, Schwanen-
hälse, Zugdeichseln und dergleichen, die sämtlich mit
den Schwerlastmodulen koppelbar sind. Jedes Mo-
dul weist ein oder mehrere Achslinien auf, die mit
einer entsprechenden Anzahl von Rädern bestückt
sind, wobei sowohl Einfach- wie auch Zwillings- oder
Vierfach-Bereifungen üblich sind. Weiter weist jedes
Modul mindestens eine Kupplung, beispielsweise ei-
ne Kammkupplung auf, über die es mit einem weite-
ren Modul, insbesondere mittels eines durch die Pas-
sungen durchsteckbaren Bolzens, lösbar verbindbar
ist. Eine derartige Bolzen-Laschen-Kupplung macht
es möglich, stets so viele Module miteinander zu ver-
binden und zu kombinieren, wie für die entsprechen-
de Transportaufgabe notwendig ist. Nach Durchfüh-
rung des Transportes und Abladen der Ladung kön-
nen nicht benötigte Module auf die verbleibenden Mo-
dule aufgeladen und ohne eigene Beanspruchung
zurück zur nächsten Ladestation oder zum Spedi-
tionshof gefahren werden. Teilweise besteht auch
das Bedürfnis, während eines Transportes Achslinien
einzusparen, insbesondere dann, wenn das Ladegut
zwar sehr lang, aber nicht besonders schwer ist. Es
ist zunehmend notwendig, Leerfahrten zu vermeiden
und schnell auf unterschiedliche Ladungsgrößen re-
agieren zu können, zum Beispiel während einer Hin-
und Herfahrt oder einer Sternfahrt. Auch sind lange
Schwerlasttransporter teilweise nur sehr schwer zu
manövrieren.

[0003] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß da-
durch gelöst, dass das Schwerlastmodul nicht nur
mit wenigstens einem weiteren Schwerlastmodul
und/oder weiteren Transportvorrichtungen koppel-
bar, sondern optional auch ausziehbar ist. Insbe-
sondere kann es optional ein- oder mehrfach te-
leskopierbar ausgestaltet sein. Hierdurch wird das
Schwerlastmodulfahrzeug längenvariabel und kann
sich unterschiedlichen Ladungslängen anpassen, oh-
ne dass unnötige Achslinien eingesetzt und mitge-
führt werden müssen. Die Teleskopierbarkeit wird
vorteilhaft dadurch ermöglicht, dass das Schwerlast-

modulfahrzeug einen zentralen Längsträger mit we-
nigstens einer offenen Stirnseite aufweist. Dadurch
kann in dem zentralen Längsträger, der zugleich von
allen im Stand der Technik bekannten störenden
Einbauten wie Lenkzylindern, Druckluftbehältern und
dergleichen befreit ist, wenigstens ein Auszugsträ-
ger geführt sein. In Ausgestaltung kann dieser auch
mehrfach teleskopierbar sein, indem mehrere Aus-
zugsträger ineinander ausziehbar geführt sind. Bis-
her scheitert eine solche Teleskopierbarkeit an man-
gelnden Bauraum in herkömmlichen Fahrzeugrah-
men, insbesondere im Längsträger. Die Erfindung
schlägt auch ein Schwerlastmodulfahrzeug vor, bei
dem das Deckblech der Ladefläche, die als Schalen-
kosntruktion ausgeführt ist, die Funktion des Ober-
gurts des zentralen Längsträgers übernimmt. Die-
ses Deckblech stellt somit den Obergurt, das heißt
den Gegengurt zum Untergurt dar und führt zu einer
selbstragenden Konstruktion. Zugleich kann der zen-
trale Längsträger einen als Torsionsröhre dienenden
kastenförmigen Untergurt aufweisen, der Verwindun-
gen bzw. Verdrillungen des Fahrzeugrahmens, be-
sonders bei einer muldenförmigen Bauform, entge-
genwirkt. Auch der Längsträger selbst kann kasten-
förmig ausgebildet sein. Eine muldenförmige Bau-
form kann hingegen insbesondere dadurch erreicht
werden, dass das Schwerlastmodulfahrzeug einen
oben offenen U-förmigen Längsträger aufweist. Die-
ser U-förmige Längsträger kann wiederum aus einem
als Torsionsröhre dienenden kastenförmigen Unter-
gurt mit zwei jeweils nach außen abgekanteten Ste-
gen zur Ausbildung der Deckbleche eines selbstra-
genden Aufbaus gebildet sein. Bei einer solchen Aus-
führungsform können die senkrechten Stege und das
Deckblech bei Bedarf als Kantkonstruktion ausge-
führt sein, wobei dann das Deckblech, das den Ober-
gurt bildet, die gleiche Dicke bzw. Stärke aufweist wie
die Stege. Dies ermöglicht eine weitere Material- und
Gewichtseinsparung. Das Schwerlastfahrzeug weist
bei gleicher Nutzlast ein geringeres Eigengewicht
auf. Damit können insbesondere lange Transpor-
te auf öffentlichen Straßen rationeller durchgeführt
werden. Das ist zum Beispiel bei Pipelineelemen-
ten, Off-Shore-Bauwerken, Bohrinseln, Windkraftan-
lagen, Plattformen, Pipelines, aber auch bei Bauele-
menten wie Stahl- und Betonelementen, Kransyste-
men wie Kränen, Krangewichten, Krankomponenten
der Fall. Dasselbe gilt für Sperrgüter, Langmaterial
und Brückenelemente. Die Module können mit allen
anderen verfügbaren Zusatzbauteilen und Zubehö-
ren wie Tiefbettadaptern, Schwanenhälsen und Zug-
deichseln gekoppelt werden. Damit können bedarfs-
gerecht sämtliche Arten von Spezialaufliegern gebil-
det werden. Durch die Abkantung der Stege kann auf
eine nötige bzw. ungünstige Wärmeinleitung in die
Konstruktion durch das Anschweißen von Deckble-
chen bzw. Ladeflächenelementen verzichtet werden.

[0004] Durch den Verzicht auf den herkömmlichen
Obergurt lässt sich zugleich eine Längsmulde bereit-
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stellen, in die beispielsweise Baggerausleger und -
stiele oder andere, andernfalls hochaufragende und
Brückendurchfahrten und dergleichen behindernde
oder verhindernde Bauteile abgelegt bzw. abgesenkt
werden können.

[0005] Die Mulde kann ihrerseits wieder wenigs-
tens einseitig eine offene Stirnseite aufweisen, in der
ein – gegebenenfalls auch mehrfach ausziehbarer –
Auszugsträger angeordnet sein kann, um die erfor-
derliche Verlängerung des Schwerlastmodulfahrzeu-
ges bei gleichzeitigem Verzicht auf nicht benötigte
Achslinien bereitzustellen. Der selbsttragende Auf-
bau nimmt ähnlich wie bei einer bekannten selbst-
tragenden Karosserie die entstehenden Zug-, Druck-
und Querkräfte auf und verhindert eine unerwünsch-
te bzw. unzulässige Torsion. Damit kann auf einen
üblichen Rahmen oder ein herkömmliches Fahrge-
stell, also insbesondere auf einen Leiter- oder Rohr-
rahmen verzichtet werden. Stattdessen übernimmt
die Gesamtstruktur die tragende Funktion. Es gibt
keine Trennung zwischen rein auf Biegung/Torsion
oder Schub belasteten Bauteilen und weiteren Bau-
teilen, die der Ladungsaufnahme dienen (wie zum
Beispiel Leiter- oder Gitterrahmen). Alle Teile wirken
statisch als Gerippe oder Schalen und nehmen in
ihrer Gesamtheit die eingeleiteten Kräfte auf. Duch
eine solche selbsttragende Konstruktion ergibt sich
eine erheblich leichtere und preiswertere Bauwei-
se in Abkehr von dem bei Lastkraftfahrzeugen bis
heute üblichen nicht selbsttragenden Rahmen- bzw.
Chassis-Aufbau. Durch geeignete Maßnahmen wird
die erforderliche Steifigkeit erzielt. Dadurch werden
elastische Verformungen gering gehalten und uner-
wünschte Knarrgeräusche im Fahrbetrieb vermieden.
Diese hohe Steifigkeit hat zugleich auf das Fahrver-
halten, gerade auf schlechten Straßen oder in extre-
men Situationen, positive Auswirkungen. Das gilt ins-
besondere, aber nicht nur, für Transporte auf öffent-
lichen Straßen, auf denen auch höhere Geschwin-
digkeiten gefahren werden, wie insbesondere auch
Langmaterialtransporte, ebenso wie für innerbetrieb-
liche und Off-Road-Transporte mit teilweise sehr ho-
her Nutzlast. Jedes Schwerlastmodulfahrzeug kann
nach dem Gesamtkonzept der Erfindung auf einem
zentralen Auszugsträger verschoben und arretiert
werden. Die Module lassen sich quasi auffädeln bzw.
nach Bedarf aufreihen, gleichgültig ob es sich um ein-
oder mehrachsige Module handelt. Vorgesehen sind
bis zu sechsachsige Module. Schwerlastmodulfahr-
zeuge mit oben offenem U-förmigen Ladungsträger
können unabhängig von anderen bereits aufgefädel-
ten Modulen von unten auf den zentralen Auszugs-
träger aufgesetzt und von diesem auch wieder ab-
genommen werden. Dies geschieht, indem der Trä-
ger über hierzu geeignete, beispielsweise pneuma-
tische, hydraulische oder elektrische Hubvorrichtun-
gen angehoben wird, so dass das nicht benötigte Mo-
dul seitlich, beispielsweise mit Hilfe eines Gabelsta-
blers oder dergleichen, herausgezogen werden kann.

In umgekehrter Reihenfolge können auch zusätzli-
che Module eingefügt werden. Diese werden dann an
die benötigte Stelle geschoben und können dort, bei-
spielsweise mittels hydraulisch betätigter Bolzen und
sonstiger Verriegelungswerke, arretiert werden.

[0006] Die Schwerlastmodulfahrzeuge weisen erfin-
dungsgemäß wenigstens einseitig einen Kupplungs-
kopf oder ein anderes geeignetes Kupplungsmittel
auf. Diese sind erfindungsgemäß unterhalb oder au-
ßerhalb der offenen Stirnseite des Längsträgers an-
geordnet. Dies ist erforderlich, um den Auszugsträ-
ger aus den Längsträgern ausziehen und in diese ein-
stecken zu können. Bei herkömmlichen Schwerlast-
modulfahrzeugen waren die Kupplungsmittel, insbe-
sondere Kupplungsköpfe die insbesondere als Bol-
zen-Laschen-Kupplung ausgebildet sein können, an
der geschlossenen Stirnseite der Längsträger ange-
schweißt. Bei diesem Stand der Technik war grund-
sätzlich keine Ausziehbarkeit der einzelnen Modu-
le gegeben. Dies ändert die vorliegende Erfindung
grundsätzlich, indem es die Schwerlast-Fahrzeug-
rahmen nicht nur mittels der Kupplungsköpfe und -
mittel, kombinierbar sondern auch ausziehbar macht.
Der Kupplungskopf kann insbesondere als Bolzen-
Laschen-Kupplung ausgebildet sein, die eine sehr
stabile Verbindungsart, zum Beispiel als Kamm-
kupplung bereitstellt. Die Bolzen-Laschen-Kupplung
kann im Zusammenwirken zusätzlichen Druckstü-
cken und/oder Zugankern mit sowohl öffnende als
auch schließende Biegemomente übertragen. Wird
eine Transportlast mittig zwischen zwei mittels des
Kupplungsmittels miteinander verbundenen Module
aufgebracht, werden sehr hohe Biegekräfte auf die-
sen Verbund ausgeübt mit der Folge, dass sich der
Verbund im Bereich der Kupplung durchbiegt und die
beiden entgegengesetzten freien Enden der Module
hochbiegen. Dies wird mit Hilfe der Druckstücke ver-
hindert. Umgekehrt würde eine punktuelle Gewichts-
belastung der Module an ihren freien Enden zu einem
Aufbiegen des Verbindungsbereiches zwischen bei-
den Modulen führen. Dies wird durch entsprechende
Zuganker verhindert.

[0007] Durch das Öffnen der Stirnseite besteht die
Gefahr, dass die stirnseitig offenen Längsträger nicht
mehr so stabil und verbindungssteif sind, wie zu-
vor. Dem wird durch Einsatz wenigstens eines Rin-
gankers entgegengewirkt. Bei oben offenen U-förmi-
gen Längsträgern ist wenigstens eine entsprechen-
de Klammer oder ein U-förmiger Anker vorgesehen.
Sowohl der U-förmige oder der Ringanker wie auch
die Klammer können mit dem Kupplungskopf bzw. mit
dem Kupplungsmittel kombiniert sein, um Gewicht
und Bauraum zu sparen.

[0008] In weiterer Ausgestaltung ist vorgesehen,
dass das Schwerlastmodulfahrzeug einen vorderen
und hinteren Überhang aufweist, wobei der Abstand
zwischen der Mitte des Kupplungskopfes oder Kupp-
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lungsmittel bis zur nächsten Achse der Hälfte des
Radstandes entspricht. Dies hat zur Folge, dass die
die Lenkung zweier benachbarter Schwerlastmodul-
fahrzeuge verbindenden Spurstangen dieselbe Län-
ge aufweisen, wie die innerhalb eines Schwerlastmo-
dulfahrzeuges. Innerhalb der einzelnen Fahrzeugmo-
dule sind zur gleichmäßigen Lenkung der einzelnen
Fahrzeugachsen bereits umsteckbare Spurstangen
vorhanden. Die Erfindung erweitert dies um die Kom-
binierbarkeit der Fahrwerke und insbesondere deren
Lenkungen. Werden zwei Module miteinander ver-
bunden, so ist der Radstand auch zwischen deren
Fahrwerken identisch mit dem innerhalb eines Ein-
zelfahrwerkes bzw. Modules.

[0009] Die Lenkung ist voll einstellbar. Beispiels-
weise können die am Anfang und am Ende ei-
nes Schwerlastmodulfahrzeugesverbundes befindli-
chen Achsen in einem sehr viel größeren Winkel,
beispielsweise von 60 Grad, eingeschlagen werden,
während der Winkel zur Mitte des Verbundes hin im-
mer mehr abnimmt, bis die genau in der Mitte befind-
liche Achse überhaupt keinen Lenkeinschlag mehr
aufweist. Die Lenkwinkel vergrößern sich von der Mit-
te nach außen in gegenläufiger Richtung. Der Ver-
bund kann damit in einem sehr engen Wendekreis
bewegt werden bei gleichzeitig minimierten Reifen-
verschleiß.

[0010] Für sehr breite Lasten können wenigstens
zwei Schwerlastmodulfahrzeuge auch in Querrich-
tung mittels geeigneter Konsolen miteinander ver-
bunden werden. Hierzu werden ausreichend breite
Abstandsstücke eingesetzt, um die bei entsprechen-
dem Lenkeinschlag nach außen überstehenden Rei-
fen und Felgen nicht zu behindern bzw. zu beschädi-
gen.

[0011] Das jeweilige Schwerlastmodulfahrzeug
kann optional ganz oder teilweise Einbauteile für ei-
ne vollkombinierbare Lenkung enthalten. Solche Ein-
bauteile sind neben den bereits erwähnten Spur-
stangen und die Lenkaktuatoren beispielsweise so-
genannte Nehmerzylinder, die die von einem korre-
spondierenden Geberzylinder übertragenen hydrau-
lischen Steuerdrücke in entsprechende Lenkbewe-
gungen übertragen. Optional können solche Einbau-
teile nur für die ganz vorne oder ganz hinten in ei-
nem Modulverband eingebauten Module vorgesehen
sein, da die übrigen mittig gelegen Module über die
Spurstangen mitgesteuert werden, so dass wiederum
Gewicht und Kosten gespart werden können. In die-
sem Fall muss zum Zusammenbau der Modulverbän-
de darauf geachtet werden, dass jeweils ein eine voll-
kombinierbare Lenkung enthaltendes Modul am An-
fang und Ende auf den Längsträger aufgefädelt wer-
den.

[0012] Die Erfindung sieht schließlich auch ein Ver-
bindungsmittel zu einer hierzu korrespondierenden

Aufnahme eines Schwanenhalses für die Verbindung
des gesamten Schwerlastmodules mit einer Sattel-
zugmaschine oder dergleichen auf. Hierzu geeignet
ist als Kupplungsmittel insbesondere wieder eine Bol-
zen-Laschen-Kupplung, da hieran die vorhandene
Bolzen-Laschen-Kupplung des vorderen Moduls an-
kuppelbar ist. Auch das vordere Ende des Auszugs-
trägers kann mit einem solchen Kupplungskopf zu
versehen sein, um diesen direkt mit dem Schwanen-
hals zu verbinden. Alternativ kann auch eine Zugstan-
ge oder Deichsel so ausgebildet werden, dass diese
mit einem Schwerlastmodulfahrzeug verbindbar ist.

[0013] Schließlich können auch unterschiedlich be-
reifte Schwerlastmodulfahrzeuge miteinander kombi-
nierbar sein, etwa wenn diese verschiedene Reifen-
größen wie 17,5 Zoll oder 19,5 Zoll aufweisen. In die-
sem Fall müssen die Kupplungsmittel höhenmäßig so
angeordnet sein, dass sie in der Verbindungsstellung
miteinander fluchten. Die Fahrzeuglängsträger müs-
sen höhenmäßig so positioniert sein, dass beide mit
einem einsteck- bzw. -schiebbaren Auszugsträger
miteinander verbunden werden können. Dies führt
zu einer maximal möglichen Kombinationsvielfalt der
verschiedenen Module und Fahrzeugkomponenten.
Zwischen die einzelnen Schwerlastmodule können
dann weiter mittels der bekannten bzw. erfindungs-
gemäßen Kupplungselemente Transportgestelle wie
Ladebrücken, Tiefbetten, Baggerbrücken, Flachbett-
brücken oder Kesselbrücken eingebaut werden.

[0014] Die Erfindung ist nachstehend anhand der
Zeichnungen beispielhaft näher erläutert. Diese zei-
gen in

[0015] Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines
vierachsigen Schwerlastmodulfahrzeuges mit Zwil-
lingsbereifung

[0016] Fig. 2 eine perspektivische Ansicht eines
Schwerlastmodulfahrzeuges gemäß Fig. 1 mit teil-
weise ausgezogenem Auszugsträger

[0017] Fig. 3 eine perspektivische Ansicht ei-
nes vierachsigen Schwerlastmodulfahrzeuges ge-
mäß Fig. 1 und eines zweiachsigen Schwerlastmo-
dulfahrzeuges, verbunden mittels eines Auszugsträ-
gers

[0018] Fig. 4 eine perspektivische Ansicht eines
miteinander gekoppelten zwei- und vierachsigen
Schwerlastmodulfahrzeuges mit U-förmigen Längs-
trägern

[0019] Fig. 5 eine Seitenansicht des Koppelverbun-
des gemäß Fig. 4.

[0020] Fig. 6 eine perspektivische Ansicht eines
vierachsigen Schwerlastmodulfahrzeuges mit U-för-
migem Längsträger
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[0021] Fig. 7 einen Querschnitt durch einem U-för-
migen Längsträger mit kastenförmigem Untergurt

[0022] Fig. 8 eine perspektivische Teilansicht eines
Schwerlastmodulfahrzeuges mit teilweise ausgezo-
genem Auszugsträger

[0023] Fig. 9 eine Seitenansicht einer Kupplungs-
stelle

[0024] Fig. 10 eine Seitenansicht einer Kupplungs-
stelle und der Überhänge

[0025] Fig. 11 eine schematische Aufsicht auf einen
Kopplungsverbund zweier Schwerlastmodulfahrzeu-
ge mit mittels Spurstangen verbundener Lenkungs-
mittel und unterschiedlich eingeschlagenen Zwillings-
reifen

[0026] Fig. 12 eine perspektivische Ansicht eines
Kopplungsverbundes mit einein hiermit in Querrich-
tung verbundenen Kopplungsverbund

[0027] Fig. 13 einen Querschnitt durch einen U-för-
migen Rahmen gemäß Fig. 7 mit Versorgungsleitun-
gen

[0028] Fig. 14 eine Seitenansicht eines dreiachsi-
gen Schwerlastmodulfahrzeuges mit angekoppeltem
Schwanenhals

[0029] Fig. 15 eine Seitenansicht eines sechsach-
sigen Schwerlastmodulfahrzeuges mit angekoppelter
Zugstange

[0030] Fig. 16 eine Seitenansicht eines sechsach-
sigen Schwerlastmodulfahrzeuges und eines mittels
teilweise ausgezogenem Auszugsträger verbunde-
nen Schwanenhalses

[0031] Fig. 17 eine Seitenansicht eines mittels eines
ausgezogenen Auszugsträgers verbundenen fün-
fachsigen und dreiachsigen Schwerlastmodulfahr-
zeuges gekoppelt an einen Schwanenhals

[0032] Fig. 18 einen Verbund gemäß Fig. 23, er-
gänzt um ein zweiachsiges Schwerlastmodulfahr-
zeug in der Mitte des Auszugsträgers

[0033] Fig. 19 eine Seitenansicht zweier unter-
schiedlich bereifter Schwerlastmodulverbünde mit ei-
nem daran angekoppelten Schwanenhals

[0034] Ein allgemein mit 1 bezeichnetes Schwerlast-
modulfahrzeug weist einen Rahmen 2 mit einem zen-
tralen, beispielsweise kastenförmigen Längsträger 3
und einer Ladefläche 4 auf. An Achsen 5 sind Laufrä-
dern 6 befestigt, wobei Fig. 1 ein vierachsiges Modul
mit Zwillingsbereifung zeigt.

[0035] Der Längsträger 3 weist eine offene Stirn-
wand 7 auf. An seinem kastenförmigen Untergurt 8
sind Kupplungsmittel 9, 9' angeordnet. Beispielswei-
se sind diese als Laschen mit Durchstecköffnungen
10 ausgebildet, in die ein nicht näher dargestellter
Bolzen zur Verbindung mit einem korrespondieren-
den Kupplungsmittel eines weiteren Schwerlastmo-
dulfahrzeuges einsteck- und verriegelbar ist. An dem
Fahrzeugrahmen 2 sind weiter Druckstücke 26, an-
geordnet. Diese wirken mit hierzu korrespondieren-
den nicht näher Druckstücken 26' eines weiteren be-
nachbarten Moduls (Fig. 9) zusammen, um auftreten-
de Biegemomente aufzufangen. Dasselbe gilt für die
Zuganker 27, 27'. Aus dem zentralen Längsträger 3
ist optional ein Auszugsträger 11 wie beispielhaft aus
der Fig. 2 hervorgeht, ausziehbar. Dieser kann Arre-
tierbohrungen 12 aufweisen, in die nicht näher darge-
stellte Arretierbolzen, die beispielsweise hydraulisch,
pneumatisch oder mechanisch betätigbar sind, ein-
greifen, um den Auszugsträger 11 in der gewünsch-
ten Auszugslänge zu fixieren.

[0036] Der Auszugsträger 11 kann wiederum in ei-
nen zentralen Längsträger 3 mit offener Stirnseite
7 eines weiteren Schwerlastmodulfahrzeuges 1' ein-
greifen und, wie in Fig. 3 dargestellt, ganz durch die-
sen hindurchgeführt sein und an der gegenüberlie-
genden freien Seite austreten. Er wird dann in diesem
zweiten Modul 1' wieder mit entsprechenden Bolzen
in der gewünschten Stellung fixiert. Der Auszugsträ-
ger 11 kann aber, ohne dass dies in der Zeichnung
näher dargestellt wäre, auch nur insoweit in den zen-
tralen Längsträger 3 eines weiteren Modules eingrei-
fen, dass er an der gegenüberliegenden Seite nicht
wieder aus diesem austritt. Wie beispielsweise aus
Fig. 18 hervorgeht kann auf dem Auszugsträger 11
eine Mehrzahl von Modulen 1, 1', 1'' aufgefädelt sein,
etwa in der Weise, dass sich sowohl am Anfang wie
am Ende des Auszugsträgers 11 jeweils Module 1, 1''
befinden, während sich in der Mitte ein weiteres, nach
vorne oder hinten bewegliches und in der gewünsch-
ten Position fixierbares Modul 1' befindet, durch das
dann der Auszugsträger 11 hindurchtritt. In einer sol-
chen Ausgestaltung wird das in Fahrtrichtung gese-
hen erste Modul 1'' unmittelbar mit einem Schwanen-
hals 13 wie etwa aus der Fig. 14 hervorgeht oder bei-
spielsweise mit einer Zugstange oder Deichsel 14,
vergleiche Fig. 15, verbunden. Alternativ ist es mög-
lich, den Auszugsträger 11 selbst mit Kupplungsmit-
teln 9, insbesondere einen Kupplungskopf 9 zu ver-
sehen, der mit einem Schwanenhals 13 koppelbar ist.

[0037] Die einzelnen Module 1, 1', 1'' können optio-
nal beidseitig mit Kopplungsmitteln 9, 9' ausgestattet
sein. Zur Material- und Kosteneinsparung kann dar-
auf insbesondere am Ende eines Modules, das den
Abschluss des Schwerlastmodulfahrzeugverbandes
bildet, verzichtet werden, wie aus Fig. 18 hervorgeht.
In Fig. 10 ist dargestellt, dass der Überhang des je-
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weiligen Modulfahrzeugs der Hälfte des Achsabstan-
des entspricht.

[0038] Statt eines geschlossenen, kastenförmi-
gen Längsträgers 3, wie beispielsweise in den
Fig. 1–Fig. 3 gezeigt, kann auch ein U-förmiger, zen-
traler Längsträger 14 in den einzelnen Modulen 15,
15', 15'' vorgesehen sein, wie beispielsweise aus den
Fig. 4 und Fig. 6–Fig. 8 hervorgeht. Diese weisen
ebenfalls einen kastenförmigen Untergurt 16 mit dar-
an unterhalb angeordneten Verbindungsmitteln 9, 9'
auf. An den Untergurt 16 sind jeweils zur Außensei-
te des Moduls 15–15'' abgekantete Stege 18, 18' an-
geformt, wobei es sich auch um ein durchgehendes,
mehrfach abgekantetes, einheitliches Blech handeln
kann, das sowohl die Stege 18, 18' wie auch die Ba-
sis 19 des U-förmigen Trägers 14 bildet. In der aus
den abgekanteten Bereichen 20, 20' gebildeten La-
defläche die auch mit Versteifungen 17, 17' versehen
sein kann, können Ausnehmungen 21, 21' vorgese-
hen sein, um den Zugang zu den Lenkungen, insbe-
sondere den Spurstangen 22 mit Spurstangenköpfen
23 zu ermöglichen, wie in Fig. 8 dargestellt. Wie aus
Fig. 11 hervorgeht, weisen nur einzelne, insbesonde-
re am Modulende eingesetzte Achsen und Lenkun-
gen einen Nehmerzylinder 24, 24' auf, mit dem ent-
sprechende Steuerdrücke aus einem nicht näher dar-
gestellten Geberzylinder eines Zugfahrzeuges in die
gewünschten Lenkbewegungen umgesetzt werden.
Die übrigen, nicht aktiv über Nehmerzylinder ange-
steuerten Lenkungen und Lenkachsen werden über
die Spurstangen 22, die je nach Fahrzeuglänge und -
konfiguration umgesteckt werden können, so gelenkt,
dass sie nicht in einem maximal möglichen Winkel
von beispielsweise 60 Grad, sondern abgestuft in ei-
nem geringer werdenden Winkel zur zwar Mitte des
Modulverbundes hin eingeschlagen werden. Mit die-
ser Zwangslenkung auch der hinteren Achsen im Mo-
dulverbund werden die notwendigen Kurvenfahrten
und Schleppkurven ermöglicht.

[0039] Der unterhalb des kastenförmigen Fahrzeug-
längsträgers 3 oder des U-förmigen Längsträgers 14
angeordnete Untergurt 8 beziehungsweise 16, der
als Torsionsröhre dient, ist unterseitig schmaler aus-
geführt als oberseitig, um eine einfache Verlegung
von Versorgungsleitungen 25 zu ermöglichen, ver-
gleiche Fig. 13.

[0040] Die einzelnen Schwerlastmodulfahrzeuge 1,
1', 1'' und 15, 15', 15'' können nicht nur in Längs-
richtung, sondern auch in Querrichtung miteinander
verbunden werden, und zwar über Kopplungsele-
mente, beispielsweise Abstandsstücke 26, verglei-
che Fig. 12. Die Bereitstellung eines Abstandes zwi-
schen benachbarten Schwerlastmodulen 1, 1', 1'' be-
ziehungsweise 15, 15', 15'' ist notwendig, da Len-
kungsteile und Reifenteile bei Kurvenfahrten über die
Außenkonturen der Module, insbesondere deren La-
deflächen herausragen, vergleiche Fig. 11.

[0041] Natürlich ist die Erfindung nicht auf die dar-
gestellten Ausführungsbeispiele beschränkt. Weitere
Ausgestaltungen sind möglich, ohne den Grundge-
danken zu verlassen. Wesentlich ist die freie Kombi-
nierbarkeit sämtlicher Schwerlastmodulfahrzeuge in
jeglicher Hinsicht, um einen optional handhabbaren
Modulbaukasten zu erzeugen, der zu immer neuen
Konfigurationen zusammengesetzt werden kann, oh-
ne für jeden Einsatzfall ein eigenes Spezialfahrzeug
bauen oder anschaffen zu müssen.

Schutzansprüche

1.    Schwerlastmodulfahrzeug, mit wenigstens ei-
ner Achse, einer Lenkung und Kupplungsmitteln, da-
durch gekennzeichnet, dass dieses mit wenigstens
einem weiteren Schwerlastmodulfahrzeug (1, 1', 1'',
15, 15', 15'') und/oder weiteren Transportvorrichtun-
gen koppelbar und optional ausziehbar ist.

2.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass das Schwerlastmodul-
fahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') teleskopierbar ist.

3.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1, 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schwerlastmo-
dulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') in mehreren
Schritten teleskopierbar ist.

4.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1 und/
oder wenigstens einem der vorherigen Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schwerlastmo-
dulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') einen zentra-
len Längsträger (3, 14) mit wenigstens einer offenen
Stirnseite (7) aufweist.

5.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1 und/
oder wenigstens einem der vorherigen Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass in dem stirnseitig of-
fenen Längsträger (3, 14) ein Auszugsträger (11) ge-
führt ist.

6.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1 und/
oder wenigstens einem der vorherigen Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass als Obergurt des
zentralen Längsträgers (3, 14) eine als Schalenkon-
struktion ausgebildete Ladefläche (20, 20') ausgebil-
det ist.

7.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1 und/
oder wenigstens einem der vorherigen Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass der zentrale Längs-
träger (3, 14) einen als Torsionsröhre dienenden kas-
tenförmigen Untergurt (8) aufweist.

8.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1 und/
oder wenigstens einem der vorherigen Ansprüche,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schwerlastmo-
dulfahrzeug (1, 1', 1'') einen kastenförmigen Längs-
träger (3) aufweist.
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9.    Schwerlastmodulfahrzeug, nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Schwer-
lastmodulfahrzeug (15, 15', 15'') einen oben offenen
U-förmigen Längsträger (14) aufweist.

10.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 8
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der U-förmige
Längsträger (14) aus einem als Torsionsröhre die-
nenden kastenförmigen Untergurt (16) und zwei je-
weils nach außen abgekanteten Stegen (18, 18') zur
Ausbildung eines selbsttragenden Aufbaus (18, 18',
20, 20') gebildet ist.

11.   Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 8–
9, dadurch gekennzeichnet, dass der U-förmige
Längsträger (14), gebildet aus einem Untergurt (16)
und zwei jeweils nach außen abgekanteten Stegen
(18, 18'), eine Längsmulde (14) bildet.

12.   Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 8–
10, dadurch gekennzeichnet, dass die Mulde (14)
wenigstens einseitig eine offene Stirnseite (17') auf-
weist.

13.   Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 8–
11, dadurch gekennzeichnet, dass in der Mulde
(14) ein ausziehbarer Auszugsträger (11) angeordnet
ist.

14.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass jedes Schwer-
lastmodulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') auf einem
zentralen Auszugsträger (11) verschoben und arre-
tiert werden kann.

15.   Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 8–
13 dadurch gekennzeichnet, dass jedes Schwer-
lastmodulfahrzeug (15, 15, 15'') mit oben offenem U-
förmigen Längsträger (14) von unten auf den Aus-
zugsträger (11) aufgesetzt und von diesem abgenom-
men werden kann.

16.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass dieses wenigs-
tens einseitig einen Kupplungskopf (9, 9') oder ein
anderes geeignetes Kupplungsmittel (9, 9') aufweist,
welches unterhalb oder außerhalb der offenen Stirn-
seite (7, 7') des Längsträgers (3, 14) angeordnet ist,

17.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Kupplungs-
kopf (9, 9') als Bolzen-Laschen-Kupplung (9, 9') aus-
gebildet ist.

18.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Längsträ-
ger (3, 14) zusätzlich zur Bolzen-Laschen-Kupplung
(9, 9') Druckstücke (26, 26') und/optional Zuganker
aufweist,

19.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Bolzen-
Laschen-Kupplung (9, 9') in Zusammenwirken mit
Druckstücken und/oder Zugankern sowohl öffnen-
de als auch schließende Biegemomente übertragen
kann.

20.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder einem der vorherigen Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass der stirnseitig offene Längs-
träger (3, 4) wenigstens einen U-förmigen (2S) oder
Ringanker (27) aufweist.

21.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder einem der vorherigen Ansprüche, dadurch
gekennzeichnet, dass der stirnseitig offene Längs-
träger (3, 14) wenigstens einen [mit einem Kupp-
lungskopf oder Kupplungsmittel 9, 9'] kombinierten U-
förmigen (28) oder Ringanker (27) aufweist.

22.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Schwer-
lastmodulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') einen vor-
deren und hinteren Überhang aufweist, wobei der Ab-
stand zwischen der Mitte des Kupplungskopfes (9)
oder Kupplungsmittels (9') bis zur nächsten Achse (5)
der Hälfte des Radstandes entspricht.

23.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Schwer-
lastmodulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') eine mit
der Lenkung wenigstens eines weiteren Schwerlast-
modulfahrzeugs kombinierbare und voll einstellbare
Lenkung aufweist.

24.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die die Len-
kung zweier benachbarter Schwerlastmodulfahrzeu-
ge (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') verbindenden Spurstangen
(22) dieselbe Länge aufweisen wie die innerhalb ei-
nes Schwerlastmodulfahrzeuges (1, 1', 1'', 15, 15',
15''),

25.    Schwerlastmodulfahrzeug, nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Schwer-
lastmodulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') optional
ganz oder teilweise Einbauteile (22, 23) für eine voll
kombinierbare Lenkung enthält.
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26.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass wenigstens
zwei Schwerlastmodulfahrzeuge (1, 1', 1'', 15, 15',
15'') in Querrichtung mittels Konsolen (26) miteinan-
der verbindbar sind.

27.  Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1, 7
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass der als Torsi-
onsröhre dienende kastenförmige Untergurt (8, 16)
unterseitig schmaler ausgeführt ist als oberseitig um
eine einfache Verlegung von Versorgungsleitungen
(25) entlang des Längsträgers (3, 14) zu ermöglichen.

28.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass das Schwer-
lastmodulfahrzeug ein Verbindungsmittel (9, 9') zu
einer hierzu korrespondierenden Aufnahme eines
Schwanenhalses (13) für die Verbindung mit einer
Sattelzugmaschine oder dergleichen aufweist.

29.    Schwanenhals für ein Schwerlastmodulfahr-
zeug nach Anspruch 1 und/oder wenigstens einem
der vorherigen Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass dieser ein Kupplungsmittel zur Verbindung
mit dem Schwerlastmodulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15',
15'') aufweist.

30.    Schwanenhals für ein Schwerlastmodulfahr-
zeug nach Anspruch 1 und/oder wenigstens einem
der vorherigen Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass dieser mit einem Kupplungsmittel (9, 9') ei-
nes Schwerlastmodulfahrzeuges (1, 1', 1'', 15, 15',
15'') und/oder dem vorderen Ende des Auszugsträ-
gers (11) verbindbar ist.

31.   Zugstange oder Deichsel für ein Schwerlast-
modulfahrzeug nach Anspruch 1 und/oder wenigs-
tens einem der vorherigen Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass diese mit einem Schwerlastmo-
dulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') verbindbar ist,

32.    Schwerlastmodulfahrzeug nach Anspruch 1
und/oder wenigstens einem der vorherigen Ansprü-
che, dadurch gekennzeichnet, dass dieses mit ei-
nem weiteren, unterschiedlich bereiften Schwerlast-
modulfahrzeug (1, 1', 1'', 15, 15', 15'') kombinierbar
ist.

Es folgen 19 Seiten Zeichnungen
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