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Anhiinger fiir Lastkraftwagen.

@ Die Vorderachse des Mehrachsenanhingers weist ein

Drehgestell (10) und einen Konigszapfen (8) auf. Die
Deichselstiitzen- und Zugeinrichtung (3) ist starr verriegel-
bar. Damit die Vorderachse unabhingig vom Sattelanhéin-
ger des Mehrachsanhéngers durch Auskuppeln mit einem
anderen Sattelanhénger verwendet werden kann, ist der
Mehrachsen-Anhinger im Bereich seiner Vorderachse mit
Sattelstiitzen (6) versehen und ist die Vorderachse mit ih-
rem Drehgestell (10) als Vorderwagen von dem Drehkranz
(7) losbar, als selbststindige Einheit fahrbar und wahl-
weise auch mit einem andern Sattelanhidnger kuppelbar.
Dadurch kann der Vorderwagen fiir sich allein als einach-
siger Sattelanhdnger oder Sattelauflieger Verwendung fin-
den. Dies ist zum Beispie!l in Lindern erwiinscht, in denen
die Gesamtgewichtsbegrenzung fiir Sattelziige zum Bei-
spiel auf 28 t begrenzt ist. Dadurch ist eine optimale Fahr-
zeugausnutzung ermoglicht.
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1. Anhiinger fiir einen Lkw. der als Mehrachsanhiinger mit
cinem Sattelanhéinger ausgebildet ist, dessen Vorderachse ein Dreh-
gestell (10) und einen Kénigszapfen (8) aufweist, wobei eine Deich-
selstiitzen-Zugeinrichtung (3) starr verriegelbar ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Anhiinger im Bereich seiner Vorderachse mit Sat-
telstiitzen (6) versehen ist und dass die Vorderachse mit ihrem Dreh-
gestell (10) als Vorderwagen (2) von dem Drehkranz (7) 18sbar, als
selbstiindige Einheit fahrbar und wahlweise auch mit einem andern
Sattelanhénger kuppelbar ist.

2. Anhiinger nach Anspruch I, dadurch gekennzeichnet, dass die
Deichselstiitzen-Zugeinrichtung (3) mit einem zum Boden schwenk-
baren Stiitzrad (4) versehen ist.

3. Anhiinger nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
das Drehgestell (10) mit einer konischen Zentrierung (11 a, 11 b) fiir
den Konigszapfen (8) des Drehkranzes (7) versehen ist.

4. Anhiinger nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Grundplatte (13) des Drehkranzes (7) durch Spannschrauben (16}
am Vorderwagen (2) montiert ist, wozu Halterungen (15 a, 15 b,

15 ¢, 15 d) fiir die Spannschrauben an der Grundplatte angeordnet
sind.

5. Anhénger nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Spannschrauben als Klappschrauben (16) mit Muttern (17) am Vor-
derwagen (2) angeordnet sind.

6. Anhinger nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass die
Grundplatte (13) in Fahrtrichtung gesehen vorn beidseitig konische
Einlaufkanten (18 a, 18 b) aufweist, die mit entsprechenden An-
schlagnocken (14) am Drehgestell (10) korrespondieren.

7. Anhinger nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
vorn und zu beiden Seiten des Drehgestells (10) Anschlagwinkel
(12a, 12 b, 12 ¢) angeordnet sind, die oben mit nach innen gerichte-
ten Vorspriingen versehen sind, unter die die Grundplatte (13) beim
horizontalen Einfahren schiebbar ist.

8. Anhiinger nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Anschlagwinkel (12 a) mit einer abgeschriigten Einlaufkante (19)
versehen sind.

Die Erfindung betrifft einen Anhiinger fiir Lkw, der als Mehr-
achsanhiinger mit einem Saitelanhiinger ausgebildet ist, dessen Vor-
derachse ein Drehgestell und einen Konigszapfen aufweist, wobei
die Deichselstiitzen-Zugeinrichtung starr verriegelbar ist.

Die bekannten Mehrachsanhéinger sind nicht dazu bestimmt,
wihrend des normalen Betriebes einzelne Achsen auszuwechseln.
Das gleiche gilt von den bekannten Sattelanhiingern, die zum Bei-
spiel an der Sattelauflagerstelle iiber den Kénigszapfen eine Seil-
scheibe und direkt iiber den Drehkranz des Drehgestells der Achse
bzw. der Vorderachse eines Doppelachsaggregates eine hintere Seil-
scheibe aufweisen, iiber die die Lenkung der Achsen erfolgt. Es gibt
auch einachsige Sattelanhiinger.

Bei einer andersgearteten Lenkvorrichtung fiir Sattelanhénger ist
ein Kurbeltrieb nach Art einer schwingenden Kurbelschleife einge-
baut, bei der die Lenkstange teleskopartig ausziehbar ist. Das fussere
Teleskoprohr ist starr an dem Drehgestell befestigt, wiithrend das
innere Teleskoprohr mit seinem vorderen Ende auf einem Kurbel-
zapfen der Seilscheibe gelenkig gelagert ist. Auf diese Weise kann
man den Lenkeinschlag der Achse steuern.

Bei einer dieser bekannten Lenkvorrichtungen fiir Sattelanhiin-
ger ist die Lenkverbindung zu der vorderen Seilscheibe itber den K&-
nigszapfen der drehbaren Sattelplatte gebildet, die mit der Seilschei-
be fest verbunden ist. Dabei ist besonders vorteilhaft. dass das Seil
zwischen den Seilscheiben iibers Kreuz angeordnet ist. Hierdurch
entsteht ndmlich der Vorteil, dass die oben erwihnte mechanische
Lenkverbindung mit der teleskopartig ausziehbaren Lenkstange
ganz entfallen kann (DEGM 80 20 446).
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Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, den Anhiinger der
Eingangs erwiihnten Art so auszubilden, dass er bzw. Teile desselben
wesentlich vielseitiger als bisher verwendbar sind.

Die Lésung dieser Aufgabe durch die Erfindung ist in den kenn-
zeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 definiert.

Dadurch ist die Vorderachse unabhingig von dem Mehrachsan-
hiinger durch Auskuppeln mit einem Sattelanhiinger verwendbar.
Man kann auch sagen. dass die Vorderachse fiir sich allein als ein-
achsiger Sattelanhidnger verwendet werden kann. Eine solche Kom-
binationsmdglichkeit ist z. B. in Liindern erwiinscht, in denen die
Gesamigewichtshegrenzung fiir Sattelziige z. B. auf 28 t begrenzt ist,
weil dadurch eine optimale Fahrzeugausnutzung erméaglicht wird.

Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus
der nun folgenden Beschreibung eines Ausfiihrungsbeispiels unter
Hinweis auf die Zeichnung. In dieser zeigen:

Fig. 1 einen Mehrachsanhiinger in montiertem Fahrzustand:

Fig. 2 den demontierten Vorderwagen nach Fig. 1 fiir sich allein;

Fig. 3 das abgestellte Restfahrzeug ohne den Vorderwagen;

Fig. 4 eine vergrosserte Seitenansicht auf einen Teil des Vorder-
wagens im montierten Zustand mit dem Drehkranz, wobei der Rest
des Fahrzeugs weggelassen ist;

Fig. 5 eine Draufsicht auf die Grundplatte fiir sich allein in ihrer
Einbaulage auf’ dem Vorderwagen:

Fig. 6 einen Schnitt nach der Linie A-B der Fig. 5 und

Fig. 7 einen stark vergrésserten Schnitt durch einen Teil des Vor-
derwagens mit montierter Grundplatte.

Fig. 1 zeigt einen Mehrachsanhiinger mit drej Achsen. Vorn ist
eine starr verriegelbare Deichsel-Stiitzen-Zugeinrichtung 3 mit einem
nach oben geklappten Stiitzrad 4 zusehen. Gemiss der Erfindung ist
das Vorderachsaggregat als Vorderwagen 2 ausgebildet, wie spater
noch erliutert wird. Weiter rechts sieht man eine eingezogene Sattel-
stiitze 6, genau dahinter ist eine weitere, nicht sichtbare Sattelstiitze
dieser Art angeordnet. Im iibrigen unterscheidet sich dieser Mehr-
achsanhinger 9 nicht von denen herl:émmlicher Bauart, so dass er
auch nicht weiter beschrieben werden muss.

Fig. 2 zeigt den Vorderwagen 2 in demontiertem Zustand fiir
sich allein. Es handelt sich um den gleichen Vorderwagen 2 nach
Fig. 1. der lediglich demontiert worden ist, indem die Stiitze 6 nach
unten ausgefahren wurde, woraufhin die spiter noch zu beschreiben-
den Muttern 17 gel6st, das Stiitzrad nach unten gefahren und das
ganze nach vorn herausgezogen wurde. Hierzu ist noch nicht einmal
ein Zugfahrzeug erforderlich. Man kann den Vorderwagen auch von
Hand nach vorn herausfahren und spiter auch wieder von Hand
montieren, ohne ein Zugfahrzeug,

Uber dem Stiitzrad 4 sieht man eine Handkurbel 20, darunter die
Zugeinrichtung 3, an der die Deichselstiitze 5 nach rechts oben zu
einer Halterung des Vorderwagens 2 angelenkt ist. Die Einzelheiten
einer derartigen Deichselstiitzen-Zugeinrichtung sind dem Fach-
mann bekannt und miissen daher nicht im einzelnen beschrieben
werden.

Fig. 4 zeigt nur den Drehkranz 7 mit dem daran montierten
Drehgestell 10 des Vorderwagens. Die Grundplatte 13 bildet hier
einen Bestandteil des Drehkranzes 7 oder ist stindig mit diesem be-
festigt. In der Mitte sieht man hier mit unterbrochenen Linien den
Kénigszapfen 8. der in der Mitte des Drehgestelles 10 angeordnet
1st, wie man auch der Fig. 5 entnchmen kann.

Die Fig. 5 zeigt eine DraufSicht, bei der der Drehkranz 7 im Ge-
gensatz zu der Fig. 4 der besseren Ubersichtlichkeit wegen fortgelas-
sen ist.

Das Drehgestell 10 zeigt zundichst links oben und unten zwei An-
schlagecken 14 a und 14 b, die mit dem Drehgestell 10 fest verbun-
den sind. An diese schligt die Grundplaite 13 mit ihren Einlaufkan-
ten 18 a, 18 b an, die in dieser Darstellung auch unter die nach innen
gerichteten Vorspriinge der Anschlagwinkel 12 a, 12 b, 12 ¢ gescho-
ben ist. Die Grundplatte 13 ist somit durch die Anschliige 12 in ihrer
Lage sowohl nach vorn in Fahrtrichtung als auch nach den beiden
Seiten festgelegt. In der Niihe des Anschlagwinkels 12 a in Fahrt-
richtung vorn sind ferner die beiden Halterungen 15 a. 15 b fiir die



Spannschrauben 16 am Drehgestell angeordnet, zwei weitere Ahnli-
che Halterungen 15 ¢ und 15 d sind an der Hinterkante des Drehge-
stells angebracht,

In der Mitte ist der K6nigszapfen 8 geschnitten dargestellt. Er
sitzt in einem Einlaufschlitz 21 des Drehgestells 2, der sich in Fahrt-
richtung nach hinten konisch erweitert, wo die beiden konischen
Schrégen 11 a, 11 b mit unterbrochenen Linien dargestellt sind.

An den vier Ecken des Drehgestells 10 sind ferner die Federschu-
he 22, 23, 24 und 25 in bekannter Weise zur Aufnahme der Federn
angeordnet.

Fig. 6 zeigt eine Einzelheit mit dem Schnitt A-B der Fig. 5. Hier
sieht man deutlich, dass die Grundplatte 13 unter den Anschlagwin-
kel 12 a iiber das Drehgestell 10 geschoben ist, wozu die Einlaufkan-
te 19 an dem Winkel 12 a angebracht ist. Dariiber hinaus ist die
Aussenkante der Grundplatte 13 in ihrem oberen Bereich bei dem
Bezugszeichen 26 abgerundet, damit sie einerseits mit grosser Fliche
an dem Anschlagwinkel 12 a anschldgt, andererseits aber auch leicht
unter die Schrige 19 gefithrt wird.

Die Fig. 7 zeigt einen Schnitt durch den montierten Vorderwa-
gen 2 mit dem Drehgestell 10. Hier sieht man unten, dass an dem
Drehgestell 10 ein Auge 27 zur Aufnahme der Drehachse 28 der
Klappschraube 16 angeordnet ist. Diese ist rechts mit strichpunk-
tierten Linien in ihrer herausgeschwenkten Lage 16 a gezeigt,
wihrend sie in der voll ausgezogenen Lage in einer der Halterungen
15 sitzt, die in Fig. 5 beschrieben worden sind. Mit ausgezogenen
Linien sind auch die Unterlegscheibe 29 und die Mutter 17 darge-
stellt, durch die die Grundplatte 13 mit dem Drehgestell 10 ver-
schraubt ist.

Zur Montage aus der demontierten Lage nach den Fig. 2 und 3
wird der Vorderwagen 2 nach rechts unter das F ahrzeug 1 gescho-
ben. Hierbei erfolgt die erwéihnte Zentrierung durch den Konigszap-
fen 8, der an den Schrigen 11 a, 11 b in den Schiitz 21 gefiihrt wird.
Auch die Einlaufkanten 18 a, 18 b dienen diesem Zweck, wobei sie
zunichst an einem der Anschlagwinkel 12 b, 12 ¢ und anschliessend
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an den Anschlagecken 14 a, 14 b gefiihrt werden, bis die Montage-
stellung nach der Fig. 5 erreicht ist. In dieser Lage ist die Grundplat-
te 13 des Drehkranzes 7 durch die Anschlagwinkel 12 vollstindig in
ihrer Lage festgelegt. Nun kénnen die Klappschrauben aus ihrer
Lage 16 a in die Lage 16 gebracht und die Unterlegscheiben 29
sowie die Muttern 17 aufgebracht und angezogen werden. Durch
alle vier Halterungen 15 a, 15 b, 15 c und 15 d ist eine kraft- und
formschliissige Verbindung zwischen den Teilen hergestellt, so dass
ein Verrutschen ausgeschlossen ist. Zur zusitzlichen Sicherung
dienen dann noch die erwihnten oberen nach innen gerichteten Vor-
spriinge der Anschlagwinkel 12, die selbst beim Reissen aller vier
Schrauben ein Losen der Grundplatte 13 von dem Drehgestell 10
verhindern.

Danach kann das Stiitzrad 4 hochgeklappt und kénnen die Sat-
telstiitzen 6 eingezogen werden, wonach das F: ahrzeug fahrfertig ist.

Die Demontage vollzieht sich, wie schon erwihnt, in umgekehr-
ter Reihenfolge. Nach dem Lasen und Abklappen der Schrauben 16
in ihre Stellung 16 a lisst sich der Vorderwagen 2 bei abgesenkter
Sattelstiitze 6 ohne weiteres nach vorn unter dem F ahrzeug heraus-
fahren. :

Es besteht nun die Mdglichkeit, den Vorderwagen 2 fiir sich
allein einem beliebig anderen Verwendungszweck zuzufiihren, z. B.
als einachsiger Sattelanhiinger.

Die Erfindung ist nicht auf die dargestelite Ausfithrungsform be-
schrinkt, vielmehr sind Abwandlungen im Rahmen des allgemeinen
Erfindungsgedankens méglich, der darin besteht, dass durch Aus-
kuppeln der Vorderachse als Vorderwagen die Kombination mit
einem Sattelanhinger ermédglicht ist.

Dadurch kann wahlweise entweder der dargestelite Mehrachsan-
hinger nach der Fig. 1 gebildet werden oder ein in der Zeichnung
nicht dargestellter bekannter Sattelanhinger mittels des erfindungs-
gemissen Vorderwagens 2. Dem Fachmann ist es mdglich, zahlrei-
che Abwandlungen der dargestellten Ausfithrungsform zu erstellen,
ohne den erwihnten Erfindungsgedanken zu verlassen.
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