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(67)  Die Erfindung betrifft u. a. ein Zwischengetriebe
(16) fur eine Vorrichtung (10) zum Lenken eines Kraft-
fahrzeugs, insbesondere Nutzfahrzeugs, mit einer, ins-
besondere fahrerseitigen, Hauptlenkeinrichtung (12)
und einer, insbesondere beifahrerseitigen, Zusatzlenk-
einrichtung (14). Das Zwischengetriebe (16) weist eine
erste Antriebswelle (52), die trieblich mit einem Len-
kungsstrang (22) der Hauptlenkeinrichtung (12) verbind-
bar ist, und eine zweite Antriebswelle (54), die trieblich
mit einem Lenkungsstrang (26) der Zusatzlenkeinrich-
tung (14) verbindbar ist, auf. Das Zwischengetriebe (16)
weist einen Kopplungsmechanismus (62), der zum wahl-
weisen Koppeln und Entkoppeln der ersten Antriebswel-
le (562) und der zweiten Antriebswelle (54) ausgebildet
ist, auf. Das Zwischengetriebe (16) weist ein Gehause
(46) auf, in dem die erste Antriebswelle (52) und die zwei-
te Antriebswelle (54) drehbar aufgenommen sind. Damit
kann, wenn gewiinscht, das Kraftfahrzeug mittels der Zu-
satzlenkeinrichtung (14) (mit-) gelenkt werden.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Len-
ken eines Kraftfahrzeugs, insbesondere Nutzfahrzeugs,
mit einer, insbesondere fahrerseitigen, Hauptlenkein-
richtung und einer, insbesondere beifahrerseitigen, Zu-
satzlenkeinrichtung. Die Erfindung betrifft ferner ein Zwi-
schengetriebe flr die Vorrichtung zum Lenken des Kraft-
fahrzeugs.

[0002] Fir den Fahrschulbetrieb kénnen Lenkvorrich-
tungen eines Kraftfahrzeugs eine fahrerseitige Hauptlen-
keinrichtung und eine beifahrerseitige Zusatzlenkein-
richtung, die jeweils ein eigenes Lenkrad und einen ei-
genen Lenkungsstrang umfassen, aufweisen. Das Kraft-
fahrzeug kann somit sowohl mittels der Hauptlenkein-
richtung als auch mittels der Zusatzlenkeinrichtung ge-
lenkt werden. Damit kdnnen beifahrerseitige Lenkeingrif-
fe und Lenkkorrekturen ohne umsténdliches Umgreifen
aufdas Lenkrad des Fahrers vorgenommen werden, was
insbesondere im Fahrschulbetrieb hilfreich ist und die
Fahrsicherheit erhoht.

[0003] Die US 4,756,552 A offenbart ein Lenksystem,
das von einem Paar von Lenkradern gesteuert wird. Das
Lenksystem weist auch erste und zweite Lenkradwellen-
einrichtungen auf, die jeweils eines der Lenkrader tragen.
Ein Radlenkmechanismus ist mechanisch mit der ersten
und der zweiten Lenkradwelleneinrichtung verbunden.
[0004] Die US 3,814,204 A offenbart einen Doppellen-
kungsumwandlungsmechanismus, der zwei Getriebe-
mittel verwendet, die durch eine ausziehbare Stange mit-
einander verbunden sind, die in einer schwenkbar gela-
gerten Kabine positioniert ist. Das erzeugte Lenkdreh-
moment wird Uber eine Getriebeeinrichtung an die lenk-
baren Rader geleitet. Die Getriebeeinrichtung ist ver-
schiebbar und schwenkbar mit der Kabine verbunden,
so dass die Kabine nach vorne geneigt werden kann.
[0005] Die US 4,921,066 A offenbart ein Doppelsteu-
erungsantriebssystem fir ein Fahrzeug mit Verbren-
nungsmotor, das auf Raddern bewegbar ist und ein Paar
von Lenksystemen, ein Paar von Bremssystemen und
ein Paar von Beschleunigersystemen aufweist. Die
Lenksysteme arbeiten miteinander zusammen.

[0006] DerErfindungliegtdie Aufgabe zu Grunde, eine
alternative und/oder verbesserte Vorrichtung zum Len-
ken eines Kraftfahrzeugs mit einer Hauptlenkeinrichtung
und einer Zusatzlenkeinrichtung zu schaffen.

[0007] Die Aufgabe wird geldst durch das Zwischen-
getriebe und die Vorrichtung zum Lenken eines Kraft-
fahrzeugs gemaf den unabhangigen Anspriichen. Vor-
teilhafte Weiterbildungen sind in den abhangigen An-
spriichen und der Beschreibung angegeben.

[0008] Das Zwischengetriebe ist fir eine Vorrichtung
zum Lenken eines Kraftfahrzeugs, insbesondere Nutz-
fahrzeugs, mit einer, insbesondere fahrerseitigen,
Hauptlenkeinrichtung und einer, insbesondere beifahrer-
seitigen, Zusatzlenkeinrichtung geeignet. Das Zwi-
schengetriebe weist eine erste Antriebswelle, die trieb-
lich mit einem Lenkungsstrang der Hauptlenkeinrichtung
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verbindbar ist, auf. Das Zwischengetriebe weist eine
zweite Antriebswelle, die trieblich mit einem Lenkungs-
strang der Zusatzlenkeinrichtung verbindbar ist, auf. Das
Zwischengetriebe weist einen Kopplungsmechanismus,
der zum wahlweisen Koppeln und Entkoppeln der ersten
Antriebswelle und der zweiten Antriebswelle ausgebildet
ist, auf. Das Zwischengetriebe weist ferner ein Gehause
auf, in dem die erste Antriebswelle und die zweite An-
triebswelle drehbar aufgenommen sind.

[0009] Die Integration des Zwischengetriebes in die
Vorrichtung zum Lenken des Kraftfahrzeugs ermdglicht
eine wahlweise Kopplung und Entkopplung der Zusatz-
lenkeinrichtung und der Hauptlenkeinrichtung. Damit
kann, wenn gewlinscht, das Kraftfahrzeug mittels der Zu-
satzlenkeinrichtung (mit-) gelenkt werden, wenn die ers-
te Antriebswelle und die zweite Antriebswelle miteinan-
der gekoppelt sind. Dies kann beispielsweise im Fahr-
schulbetrieb gewtlinscht sein. Das Zwischengetriebe
kann das Drehmoment der Zusatzlenkeinrichtung form-
schlissig in den Hauptlenkungsstrang einleiten. Alterna-
tiv kann, wenn gewtinscht, das Kraftfahrzeug nur mittels
der Hauptlenkeinrichtung gelenkt werden, wenn die erste
Antriebswelle und die zweite Antriebswelle voneinander
entkoppelt sind. Damit kann das Kraftfahrzeug neben
den Fahrschulbetrieb auch gemafl dessen eigentlicher
Bestimmung verwendet werden, bei der ein Lenkeingriff
mittels der Zusatzlenkeinrichtung nicht méglich ist. Es ist
bspw. auch méglich, ein als Linkslenker-Fahrzeug ein-
gesetztes Fahrzeug, bei der die Hauptlenkeinrichtung
auf der linken Seite des Kraftfahrzeugs ist, hilfsweise als
Rechtslenker-Fahrzeug mittels der Zusatzlenkeinrich-
tung einzusetzen, und umgekehrt.

[0010] Insbesondere kdnnen die erste Antriebswelle
und die zweite Antriebswelle im Wesentlichen parallele
Wellenachsen aufweisen.

[0011] Insbesondere weist die erste Antriebswelle ei-
nen Wellenstumpf auf, der dazu ausgebildet ist, mit dem
Lenkungsstrang der Hauptlenkeinrichtung, beispielswei-
se gelenkig, verbunden zu werden. Alternativ oder zu-
satzlich weist die zweite Antriebswelle einen Wellen-
stumpf auf, der dazu ausgebildet ist, mit dem Lenkungs-
strang der Zusatzlenkeinrichtung, beispielsweis gelen-
kig, verbunden zu werden.

[0012] Ineinem besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
beispiel ist das Gehause ein abgedichtetes und/oder ge-
schlossenes Gehause,. Dies hat den Vorteil, dass einer-
seits kein Schmutz in das Zwischengetriebe eindringen
und andererseits kein Schmiermittel aus dem Zwischen-
getriebe austreten kann.

[0013] Beispielsweise konnen die erste Antriebswelle
und die zweite Antriebswelle jeweils beidseitig kugelge-
lagert sein.

[0014] Es ist mdglich, dass auch der Kopplungsme-
chanismus in dem Gehause aufgenommen ist.

[0015] Das Gehause des Zwischengetriebes kann ins-
besondere ein Gehause sein, das nur flir das Zwischen-
getriebe vorgesehen ist. D. h., das Zwischengetriebe
kann ein eigenes Gehduse aufweisen. Das eigene Ge-
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hause ermdglicht eine montagefreundliche Integration
des Zwischengetriebes in die Vorrichtung zum Lenken
des Kraftfahrzeugs. Insbesondere kann das Zwischen-
getriebe so in die Vorrichtung zum Lenken des Kraftfahr-
zeugs integriert werden, dass nur geringe Anderungen
am Serien-Lenkungsstrang des Kraftfahrzeugs vorge-
nommen werden mussen, um das Kraftfahrzeug auf eine
Doppellenkvorrichtung umzuristen.

[0016] Ineinem Ausfiihrungsbeispielistdas Zwischen-
getriebe als ein, insbesondere einstufiges, Stirnradge-
triebe ausgebildet und/oder weist eine Ubersetzung von
1 auf. Damit findet keine Drehmomentlibersetzung zwi-
schen den Zahnradern, insbesondere Stirnradern, des
Zwischengetriebes statt.

[0017] Ineinem weiteren Ausfiihrungsbeispiel sind die
Zusatzlenkeinrichtung und die Hauptlenkeinrichtung an
entgegengesetzten Seiten des Zwischengetriebes trieb-
lich mit dem Zwischengetriebe verbindbar.

[0018] Insbesondere ragen der Wellenstumpf der ers-
ten Antriebswelle und der Wellenstumpf der zweiten An-
triebswelle an entgegengesetzten Seiten des Gehauses
aus dem Gehause des Zwischengetriebes.

[0019] In einer Ausfiihrungsform ist die erste Antriebs-
welle drehfest mit einem angetriebenen Zahnrad verbun-
den. Die zweite Antriebswelle ist drehfest mit einem trei-
benden Zahnrad verbunden. Der Kopplungsmechanis-
mus ist zum wahlweisen Koppeln und Entkoppeln des
treibenden Zahnrads und des angetriebenen Zahnrads
ausgebildet. Das angetriebene Zahnrad und das treiben-
de Zahnrad kénnen miteinander kAmmen.

[0020] Insbesondere kann das angetriebene Zahnrad
drehfest und axial gesichert auf der ersten Antriebswelle
angeordnet sein.

[0021] Insbesondere kann das treibende Zahnrad
drehfest und axial verschiebbar auf der zweiten Antriebs-
welle angeordnet sein.

[0022] In einer weiteren Ausflihrungsform weist der
Kopplungsmechanismus eine Schiebemuffe oder eine
Kupplung, insbesondere eine Klauenkupplung, auf.
[0023] In einer Weiterbildung ist das treibende Zahn-
rad mit der Schiebemuffe verschiebbar, um in Eingriff mit
und auler Eingriff von dem angetriebenen Zahnrad zu
gelangen. Insbesondere kann das treibende Zahnrad an
der Schiebemuffe befestigt sein. Beispielsweise kénnen
das treibende Zahnrad und die Schiebemuffe miteinan-
der verschraubt sein.

[0024] In einer Weiterbildung ist die Schiebemuffe auf
einem Keilwellenprofil der zweiten Antriebswelle ver-
schiebbar. Alternativ oder zusatzlich ist die Schiebemuf-
fe mittels einer Schaltgabel verschiebbar. Die Schaltga-
bel kann beispielsweise in eine Umfangsnut der Schie-
bemuffe eingreifen.

[0025] Bei einer Ausfiihrungsvariante mit Kupplung,
insbesondere Klauenkupplung, statt Schiebemuffe kann
das treibende Zahnrad axial gesichert auf einer Antriebs-
welle vorgesehen sein. Das treibende Zahnrad kann
sténdig im Eingriff mit dem angetriebenen Zahnrad sein.
Die Kupplung kann auf einer weiteren, koaxialen An-
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triebswelle (zum Beispiel der zweiten Antriebswelle) vor-
gesehen sein, um wahlweise in Eingriff mit und aulier
Eingriff von dem treibenden Zahnrad zu gelangen.
[0026] In einem Ausfiihrungsbeispiel weist das Zwi-
schengetriebe ferner eine Fihrungseinrichtung, insbe-
sondere aufweisend eine Flhrungsstange, mittels der
der Kopplungsmechanismus gefiihrt, insbesondere
langsgefihrt, ist, auf. Damit kann beispielsweise ein Ver-
kanten des Kopplungsmechanismus, insbesondere der
Schaltgabel des Kopplungsmechanismus, beim Koppeln
und Entkoppeln verhindert werden.

[0027] Insbesondere kanndie Fiihrungsstange in dem
Gehause parallel zu den Wellenachsen der ersten An-
triebswelle und der zweiten Antriebswelle befestigt sein.
[0028] Beispielsweise kann die Fihrungseinrichtung
zur Langsfihrung des Kopplungsmechanismus parallel
zu den Wellenachsen der ersten Antriebswelle und der
zweiten Antriebswelle ausgebildet sein.

[0029] In einem weiteren Ausflihrungsbeispiel weist
das Zwischengetriebe ferner eine Arretiereinrichtung,
insbesondere aufweisend einen Sicherungsstift, mittels
der der Kopplungsmechanismus in einer eingekoppelten
Stellung und/oder einer ausgekoppelten Stellung arre-
tierbar ist, auf. Die Arretierungseinrichtung erméglicht,
dass nicht ungewollt eine Kopplung oder Entkopplung
des Kopplungsmechanismus durchgefiihrt wird. Statt-
dessen kann der Kopplungsmechanismus sicher in der
eingekoppelten Stellung oder in der ausgekoppelten
Stellung arretiert werden.

[0030] Insbesondere kann die Arretierungseinrichtung
von auBerhalb des Gehduses des Zwischengetriebes
zuganglich sein.

[0031] In einem weiteren Ausflihrungsbeispiel weist
das Zwischengetriebe ferner eine Rasteinrichtung, ins-
besondere aufweisend einen in eine Umfangsnut ein-
rastbaren federvorgespannten Rastkérper, mittels der
der Kopplungsmechanismus in einer eingekoppelten
Stellung und/oder einer ausgekoppelten Stellung ein-
rastbar ist, auf. Damit kann eine ungewollte Verschie-
bung des Kopplungsmechanismus verhindert werden,
wenn die Arretierungseinrichtung bereits geldst ist. Zu-
dem kann beispielsweise das treibende Zahnrad in der
eingekoppelten Stellung gehalten werden, ohne einen
schleifenden Kontakt zwischen der Schaltgabel und der
Schaltmuffe zu erzeugen.

[0032] Beispielsweise kénnen mehrere am Umfang
der Schiebemuffe verteilte federvorgespannte Rastkor-
per in eine Umfangsnut des Keilwellenprofils einrasten.
Insbesondere kann die Umfangsnut V-férmig ausgebil-
det sein.

[0033] Es ist auch mdglich, dass der oder die feder-
vorgespannten Rastkorper in der Antriebswelle vorgese-
hen sind und in eine beispielsweise V-férmige Umfangs-
nut der Schiebemuffe einrastbar sind.

[0034] In einer Ausfiihrungsform weist das Zwischen-
getriebe ferner eine Betatigungseinrichtung, insbeson-
dere aufweisend eine Betatigungsstange, mittels der der
Kopplungsmechanismus manuell betatigbar ist, auf.
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[0035] Insbesondere kann die Betatigungseinrichtung
mit der Schaltgabel des Kopplungsmechanismus ver-
bunden sein.

[0036] Beispielsweise kann ein Handgriff (Griffstlick)
der Betatigungseinrichtung von auRerhalb des Gehau-
ses des Zwischengetriebes zuganglich sein.

[0037] Die Erfindung betrifft auch eine Vorrichtung
zum Lenken eines Kraftfahrzeugs, insbesondere Nutz-
fahrzeugs. Die Vorrichtung weist die Hauptlenkeinrich-
tung, die Zusatzlenkeinrichtung und das Zwischengetrie-
be wie hierin offenbart auf. Der Lenkungsstrang der
Hauptlenkeinrichtung ist trieblich (insbesondere direkt)
mit der ersten Antriebswelle verbunden und der Len-
kungsstrang der Zusatzlenkeinrichtung ist trieblich (ins-
besondere direkt) mit der zweiten Antriebswelle verbun-
den.

[0038] Insbesondere kann die Hauptlenkeinrichtung
ein Lenkrad aufweisen, das antreibend mit dem Len-
kungsstrang der Hauptlenkeinrichtung verbunden ist.
Beispielsweise kann der Lenkungsstrang der Hauptlen-
keinrichtung eine Lenk-Gelenkwelle aufweisen.

[0039] Insbesondere kann die Zusatzlenkeinrichtung
ein Lenkrad aufweisen, das antreibend mit dem Len-
kungsstrang der Zusatzlenkeinrichtung verbunden ist.
Beispielsweise kann der Lenkungsstrang der Zusatzlen-
keinrichtung eine Mehrzahl von Lenk-Gelenkwellen,
Winkelgetrieben und/oder flexiblen Wellen aufweisen,
die trieblich miteinander verbunden sein kdnnen.
[0040] Ineinem Ausflihrungsbeispiel weist die Vorrich-
tung ferner ein Lenkgetriebe (einen Radlenkmechanis-
mus), insbesondere zum Wandeln einer eingehenden
Drehbewegung in eine ausgehende Schiebebewegung,
auf. Das Zwischengetriebe ist antreibend mit dem Lenk-
getriebe verbunden.

[0041] Beispielsweise kann das Lenkgetriebe als Ku-
gelumlauflenkgetriebe, Zahnstangenlenkgetriebe,
Schneckenlenkgetriebe oder Schraubenspindellenkge-
triebe ausgebildet sein.

[0042] In einer Weiterbildung sind das Gehause des
Zwischengetriebes und ein Gehause des Lenkgetriebes
I6sbar und/oder in einer definierten Ausrichtung zuein-
ander aneinander befestigt. Die starre Befestigungin der
definierten Ausrichtung zueinander zwischen dem Ge-
hause des Zwischengetriebes und dem Gehduse des
Lenkgetriebes verhindert Relativbewegungen zwischen
den Antriebselementen des Zwischengetriebes und des
Lenkgetriebes. Mittels der exakten Ausrichtung der An-
triebselemente kann ein leichtgangiger Lauf tGber die Le-
bensdauer gewahrleistet werden und es kommt zu kei-
nen Verspannungen oder Beeinflussungen des Len-
kungsstrangs der Hauptlenkeinrichtung. Die I6sbare An-
bringung ermdglicht eine Demontage des Zwischenge-
triebes beispielsweise zu Wartungszwecken. Zur De-
montage kann beispielsweise der Lenkungsstrang der
Hauptlenkeinrichtung und der Lenkungsstrang der Zu-
satzlenkeinrichtung von dem Zwischengetriebe sowie
zuséatzlich die Befestigung am Gehaduse des Lenkgetrie-
bes geldst werden.
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[0043] Beispielsweise konnen das Gehause des Zwi-
schengetriebes und das Gehduse des Lenkgetriebes
miteinander verschraubt sein.

[0044] Die Erfindung ist auch auf ein Kraftfahrzeug,
insbesondere Nutzfahrzeug (zum Beispiel Lastkraftwa-
gen oder Omnibus), mit einem Zwischengetriebe wie
hierin offenbart oder einer Vorrichtung wie hierin offen-
bart gerichtet.

[0045] Es ist auch moglich, die Vorrichtung wie hierin
offenbart fir Personenkraftwagen, geldndegangige
Fahrzeuge usw. zu verwenden.

[0046] Die zuvor beschriebenen bevorzugten Ausfiih-
rungsformen und Merkmale der Erfindung sind beliebig
miteinander kombinierbar. Weitere Einzelheiten und Vor-
teile der Erfindung werden im Folgenden unter Bezug
auf die beigefligten Zeichnungen beschrieben. Es zei-
gen:
Figur 1 eine Perspektivansicht einer Vorrichtung zum
Lenken eines Kraftfahrzeugs gemafl einem
Ausfiihrungsbeispiel;

Figur 2  eine Perspektivansicht eines Zwischengetrie-
bes und eines Lenkgetriebes der beispielhaf-
ten Vorrichtung zum Lenken des Kraftfahr-
zeugs;

Figur 3  eine perspektivische Innenansicht des bei-
spielhaften Zwischengetriebes; und

einen Halbschnittansicht einer Antriebswelle
des beispielhaften Zwischengetriebes.

Figur 4

[0047] Die in den Figuren gezeigten Ausfiihrungsfor-
men stimmen zumindest teilweise Uberein, so dass dhn-
liche oder identische Teile mit den gleichen Bezugszei-
chen versehen sind und zu deren Erlduterung auch auf
die Beschreibung der anderen Ausfiihrungsformen bzw.
Figuren verwiesen wird, um Wiederholungen zu vermei-
den.

[0048] In Figur 1 ist eine Vorrichtung 10 zum Lenken
eines Kraftfahrzeugs dargestellt. Das Kraftfahrzeug kann
insbesondere ein Nutzfahrzeug, zum Beispiel ein Omni-
bus oder ein Lastkraftwagen, sein. Die Vorrichtung 10
kann beispielsweise fir einen Fahrschulbetrieb des
Kraftfahrzeugs genutzt werden.

[0049] Die Vorrichtung 10 weist eine Hauptlenkeinrich-
tung 12, eine Zusatzlenkeinrichtung 14, ein Zwischen-
getriebe 16 und ein Lenkgetriebe 18 auf.

[0050] DieHauptlenkeinrichtung 12 dientals fahrersei-
tige Lenkeinrichtung des Kraftfahrzeugs. Die Hauptlen-
keinrichtung 12 weist ein Lenkrad 20 und einen Len-
kungsstrang 22 auf. Das Lenkrad 20 ist antreibend mit
dem Lenkungsstrang 22 verbunden. Der Lenkungs-
strang 22 ist antreibend mit dem Zwischengetriebe 16
verbunden. In der dargestellten Ausflihrungsform weist
der Lenkungsstrang 22 eine Lenk-Gelenkwelle auf, die
antreibend und gelenkig mit dem Zwischengetriebe 16
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verbunden ist.

[0051] Die Zusatzlenkeinrichtung 14 dient als beifah-
rerseitige Lenkeinrichtung des Kraftfahrzeugs. Die Zu-
satzlenkeinrichtung 14 weist ein Lenkrad 24 und einen
Lenkungsstrang 26 auf. Das Lenkrad 24 ist antreibend
mit dem Lenkungsstrang 26 verbunden. Der Lenkungs-
strang 26 weist eine Mehrzahl von miteinander verbun-
denen Lenk-Gelenkwellen und Winkelgetrieben auf. Es
ist allerdings beispielsweise auch mdglich, den Len-
kungsstrang 26 mit einer oder mehreren flexiblen Wellen
vorzusehen.

[0052] Im Einzelnen weistder Lenkungsstrang 26 eine
erste Lenk-Gelenkwelle 28, eine Zwischenwelle 30, eine
zweite Lenk-Gelenkwelle 32, ein erstes Winkelgetriebe
34, eine dritte Lenk-Gelenkwelle 36, ein zweites Winkel-
getriebe 38 und eine vierte Lenk-Gelenkwelle 40 auf, die
miteinander in der angegebenen Reihenfolge antreibend
und jeweils gelenkig miteinander verbunden sind.
[0053] Die Zwischenwelle 30 ist drehbar in einer Hal-
terung 42 gelagert. Die Halterung 42 ist beispielsweise
an einer Karosserie oder einem Rahmen des Kraftfahr-
zeugs befestigt. Das erste Winkelgetriebe 34 und das
zweite Winkelgetriebe 38 kdnnen beispielsweise als Ke-
gelradgetriebe ausgebildet sein. Das erste Winkelgetrie-
be 34 und das zweite Winkelgetriebe 38 dienen zur Um-
lenkung der ibertragenen Drehung und des Ubertrage-
nen Drehmoments um 90°. Das erste Winkelgetriebe 34
und das zweite Winkelgetriebe 38 kdnnen beispielsweise
an einer Karosserie oder einem Rahmen des Kraftfahr-
zeugs befestigt sein. Die dritte Lenk-Gelenkwelle 36 er-
streckt sich zwischen einer Beifahrerseite und einer Fah-
rerseite des Kraftfahrzeugs. Die vierte Lenk-Gelenkwelle
40 istantreibend und gelenkig mitdem Zwischengetriebe
16 verbunden.

[0054] Das Zwischengetriebe 16 ist antreibend mit
dem Lenkgetriebe 18 verbunden. Das Zwischengetriebe
16 verbindet den Lenkungsstrang 22 trieblich mit dem
Lenkgetriebe 18. Zusatzlich kann das Zwischengetriebe
16 den Lenkungsstrang 26 trieblich mit dem Lenkgetrie-
be 18 verbinden, wie hierin im Detail insbesondere unter
Bezugnahme auf Figur 3 beispielhaft beschrieben ist.
[0055] Das Lenkgetriebe 18 dient zum Wandeln einer
Drehbewegung, die von dem Zwischengetriebe 16 ein-
geleitet wird, in einer ausgehende Schiebebewegung
zum Lenken von Radern des Kraftfahrzeugs. Das Lenk-
getriebe 18 kann auf jegliche bekannte Art und Weise
ausgebildet sein. Beispielsweise kann das Lenkgetriebe
18 als ein Kugelumlauflenkgetriebe ausgebildet sein. Es
ist allerdings beispielsweise auch mdglich, dass das
Lenkgetriebe 18 als Zahnstangenlenkgetriebe, Schne-
ckenlenkgetriebe oder Schraubenspindellenkgetriebe
ausgebildet ist. Uber eine Halterung 44 ist das Lenkge-
triebe 18 beispielsweise an einem Rahmen oder einer
Karosserie des Kraftfahrzeugs befestigt.

[0056] Nachfolgend ist das beispielhafte Zwischenge-
triebe 16 im Detail insbesondere unter Bezugnahme auf
die Figuren 2 und 3 beschrieben. Die Figur 2 zeigt das
Zwischengetriebe 16 und das Lenkgetriebe 18 von au-
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Ren. Die Figur 3 zeigt das Zwischengetriebe 16 ohne
Gehause.

[0057] Das Zwischengetriebe 16 weist ein eigenes Ge-
hause 46 auf. Das Gehause 46 kann beispielsweise aus
zwei aneinander befestigten Gehauseabschnitten, zum
Beispiel Gehausehalften, gebildet sein. Das Gehause 46
ist ein geschlossenes Geh&use und nach innen sowie
nach auBen abgedichtet. Damit kann kein Schmutz in
das Gehause 46 gelangen und kein Schmiermittel, zum
Beispiel Schmierfett, aus dem Gehduse 46 austreten.
[0058] Das Gehause 46 ist direkt an einem Gehause
48 des Lenkgetriebes 18 befestigt. In dem dargestellten
Ausflhrungsbeispiel ist das Gehduse 46 uber drei
Schrauben 50 (nur zwei Schrauben in Figur 2 sichtbar)
an dem Gehéause 48 befestigt. Die Befestigung erfolgt in
einer definierten Ausrichtung, sodass eine einfache Mon-
tage und ein sicherer Betrieb gewahrleistet sind. Dadurch
dass die Gehéause 46 und 48 aneinander befestigt sind,
kommt es zu keinen Relativbewegungen zwischen dem
Zwischengetriebe 16 und dem Lenkgetriebe 18.

[0059] DieLenk-Gelenkwelle des Lenkungsstrangs 22
istgelenkig und antreibend miteinem Wellenstumpf einer
ersten Antriebswelle 52 des Zwischengetriebes 16 ver-
bunden. Die Lenk-Gelenkwelle 40 ist gelenkig und an-
treibend mit einem Wellenstumpf einer zweiten Antriebs-
welle 54 des Zwischengetriebes 16 verbunden. Die Lenk-
Gelenkwelle des Lenkungsstrangs 22 und die Lenk-Ge-
lenkwelle 40 sind an entgegengesetzten Seiten des Zwi-
schengetriebes 16 trieblich mit der jeweiligen Antriebs-
welle 52 und 54 verbunden. Die Wellenachsen der An-
triebswellen 52 und 54 verlaufen im Wesentlichen par-
allel zueinander. Die Antriebswellen 52 und 54 sind dreh-
bar im Gehause 46 des Zwischengetriebes 16 gelagert.
Die ersten Antriebswelle 52 ist als eine Durchgangswelle
ausgefihrt, die Uber ein Abtriebselement 56 antreibend
mit dem Lenkgetriebe 18 verbunden ist.

[0060] Unter Bezugnahme auf Figur 3 ist dargestellt,
dass das Zwischengetriebe 16 als einstufiges Stirnrad-
getriebe ausgebildet ist. Ein angetriebenes Zahnrad 58
ist drehfest auf der ersten Antriebswelle 52 angeordnet.
Ein treibendes Zahnrad 60 ist drehfest auf der zweiten
Antriebswelle 54 angeordnet. Die Ubersetzung zwischen
dem treibenden Zahnrad 60 und dem angetriebenen
Zahnrad 58 ist 1.

[0061] Das Zwischengetriebe 16 weist einen Kopp-
lungsmechanismus 62 auf. Der Kopplungsmechanismus
62 ermdglicht eine Kopplung und Entkopplung der zwei-
ten Antriebswelle 54 und der ersten Antriebswelle 52. In
der entkoppelten Stellung des Kopplungsmechanismus
62 ist das Kraftfahrzeug mittels der Hauptlenkeinrichtung
12 (siehe Figur 1) lenkbar. In der gekoppelten Stellung
des Kopplungsmechanismus 62 ist das Kraftfahrzeug
mittels der Hauptlenkeinrichtung 12 und der Zusatzlen-
keinrichtung 14 (siehe Figur 1) lenkbar.

[0062] Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel weist der
Kopplungsmechanismus 62 eine Schiebemuffe 64 und
eine Schaltgabel 66 auf. Die Schiebemuffe 64 istdrehfest
und axial verschiebbar auf einem Keilwellenprofil 68 der
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zweiten Antriebswelle 54 angeordnet. Das treibende
Zahnrad 60 ist drehfest mit der Schiebemuffe 64 verbun-
den. Beispielsweise kdnnen das treibende Zahnrad 60
und die Schiebemuffe 64 miteinander verschraubt sein.
Mittels der Schaltgabel 66, die in eine Umfangsnut der
Schiebemuffe 64 eingreift, kann die Schiebemuffe 64 auf
dem Keilwellenprofil 68 zusammen mit dem treibenden
Zahnrad 60 verschoben werden. Damit kann das trei-
bende Zahnrad 60 wahlweise in Eingriff mit dem ange-
triebenen Zahnrad 58 und auRer Eingriff von dem ange-
triebenen Zahnrad 58 verschoben werden. In Figur 3 sind
dastreibende Zahnrad 60 und das angetriebene Zahnrad
58 in Eingriff miteinander.

[0063] Neben der hier dargestellten Ausfiihrungsform
des Kopplungsmechanismus 62 mit der Schiebemuffe
64 kann der Kopplungsmechanismus auch anders auf-
gebaut sein. Beispielsweise kann der Kopplungsmecha-
nismus eine Kupplung, wie eine Klauenkupplung, auf-
weisen, die eine Triebverbindung zwischen dem treiben-
den Zahnrad 60 und der zweiten Antriebswelle 54 bilden
kann. Hierbei ist es beispielsweise mdglich, dass das
treibende Zahnrad 60 nicht verschoben werden muss,
sondern standig im Eingriff mit dem angetriebenen Zahn-
rad 58 ist.

[0064] ZumBetatigendes Kopplungsmechanismus 62
ist eine Betatigungseinrichtung 70 vorgesehen. Die Be-
tatigungseinrichtung 70 weist eine Betatigungsstange
72, ein Griffstlick 74 und ein Zwischenstiick 76 auf. Die
Betatigungsstange 72 ist mittels des Griffstiicks 74 ma-
nuell verschiebbar. Das GCiriffstiick 74 kann zum Ver-
schieben der Betatigungsstange 72 beispielsweise be-
quem von einem Fahrersitz des Kraftfahrzeugs aus er-
reicht werden. Uber das Zwischenstiick 76 ist die Beta-
tigungsstange 72 mit der Schaltgabel 66 verbunden, so-
dass eine Verschiebung der Betatigungsstange 72 eine
Verschiebung der Schaltgabe 66 und somit eine Ver-
schiebung der Schiebemuffe 72 und des treibenden
Zahnrads 60 zur Folge hat. Beispielsweise kann ein Fah-
rer des Kraftfahrzeugs die Betatigungsstange 72 mittels
des Griffstiicks 74 nach oben ziehen, um den Kopplungs-
mechanismus 62 in die eingekoppelten Stellung zu ver-
schieben.

[0065] Um ein Verkanten der Schaltgabel 66 wahrend
einer Verschiebebewegung zu verhindern, ist die Beta-
tigungseinrichtung 70 und damit der Kopplungsmecha-
nismus 62 an einer Fihrungseinrichtung 78 langsge-
fuhrt. Die Fihrungseinrichtung 78 weist eine Fiihrungs-
stange 80 und ein Durchgangsloch in dem Zwischen-
stlick 76 auf. Die Fihrungsstange 80 istin dem Gehause
46 des Zwischengetriebes 16 befestigt. Insbesondere ist
die Betatigungseinrichtung 70 mittels des Durchgangs-
lochs des Zwischenstiicks 76 entlang der Fiihrungsstan-
ge 80 langs verschiebbar.

[0066] Das Zwischengetriebe 16 weist zudem eine Ar-
retiereinrichtung 82 auf. Die Arretiereinrichtung 82 er-
moglicht eine Arretierung des Kopplungsmechanismus
62 in der eingekoppelten Stellung und in der ausgekop-
pelten Stellung. Im Einzelnen kann ein Sicherungsstift
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(Sicherungsbolzen) 84 der Arretiereinrichtung 82 wahl-
weise in eines von zwei voneinander beabstandeten
Durchgangsléchern in der Betatigungsstange 72 zum Ar-
retieren der Betatigungsstange 72 eingefiihrt werden. In
der arretierten Stellung kann die Betatigungseinrichtung
70 und somit der Kopplungsmechanismus 62 nicht ver-
schoben werden. Beispielsweise kann der Sicherungs-
stift 84 mittels eines bequem vom Fahrersitz des Kraft-
fahrzeugs erreichbaren Griffstiicks 86 gegriffen werden.
Das Giriffstiick 86 ist an dem Sicherungsstift 84 befestigt.
[0067] Wie in Figur 2 gezeigt ist, sind die Giriffstlicke
74 und 86 auRerhalb des Gehauses 46 angeordnet und
zuganglich.

[0068] In Figur 4 ist eine Rasteinrichtung 88 gezeigt.
Die Rasteinrichtung 88 ermdglicht, dass der Kopplungs-
mechanismus 62 in der eingekoppelten Stellung gehal-
ten wird, sodass beim Ldsen der Arretiereinrichtung 82
der Kopplungsmechanismus 62 sich nicht ohne gezielte
Betatigung in die ausgekoppelte Stellung verschiebt.
Stattdessen muss zur Uberwindung der Rastwirkung der
Rasteinrichtung 88 eine bestimmte Kraft mittels der Be-
tatigungseinrichtung 70 aufgebracht werden, um den
Kopplungsmechanismus 62 zu verschieben. Es ist bei-
spielsweise auch méglich, dass eine alternative oder zu-
satzliche Rastvorrichtung vorgesehen ist, um den Kopp-
lungsmechanismus 62 in der ausgekoppelten Stellung
zu halten.

[0069] Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel weist die
Rasteinrichtung 88 mindestens einen federvorgespann-
ten Rastkérper 90 auf, der verschiebbar in der Schiebe-
muffe 64 gelagert ist. Im Einzelnen ist der Rastkorper 90
in einer Richtung senkrecht zur Wellenachse der zweiten
Antriebswelle 54 verschiebbar. In der eingekoppelten
Stellung des Kopplungsmechanismus 62 greift der Rast-
korper 90 in eine V-formige Umfangsnut 92 des Keilwel-
lenprofils 68 ein. Damit wird die Schiebemuffe 64 auf
dem Keilwellenprofil 68 axial gesichert. Der Rastkérper
90 kann beispielsweise als eine Kugel ausgebildet sein
oder zumindest einen Kugelkopf aufweisen. Unter Uber-
windung der Federvorspannung des Rastkdrpers 90
kann die Schiebemuffe 64 in die ausgekoppelten Stel-
lung des Kopplungsmechanismus 62 verschoben wer-
den, wenn die Arretiereinrichtung 82 (siehe Figur 3) ge-
l6st ist. Es ist beispielsweise auch mdglich, dass der
Rastkérper federvorgespannt in der zweiten Antriebs-
welle 54 verschiebbar ist und die Umfangsnut an einer
Innenumfangsflache der Schiebemuffe 64 angeordnet
ist.

[0070] Die Erfindung ist nicht auf die vorstehend be-
schriebenen bevorzugten Ausfliihrungsbeispiele be-
schrankt. Vielmehr ist eine Vielzahl von Varianten und
Abwandlungen mdéglich, die ebenfalls von dem Erfin-
dungsgedanken Gebrauch machen und deshalb in den
Schutzbereich fallen. Insbesondere beansprucht die Er-
findung auch Schutz fiir den Gegenstand und die Merk-
male der Unteranspriiche unabhangig von den in Bezug
genommenen Ansprichen. Insbesondere sind die Merk-
male des unabhangigen Anspruchs 1 unabhangig von-
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einander offenbart. Zusatzlich sind auch die Merkmale
der Unteranspriiche unabhangig von samtlichen Merk-
malen des unabhangigen Anspruchs 1 und beispielswei-
se unabhangig von den Merkmalen bezlglich des Vor-
handenseins und/oder der Konfiguration der ersten An-
triebswelle, der zweiten Antriebswelle und/oder des
Kopplungsmechanismus des unabhangigen Anspruchs
1 offenbart.

Bezugszeichenliste
[0071]

10  Vorrichtung zum Lenken
12 Hauptlenkeinrichtung

14  Zusatzlenkeinrichtung
16  Zwischengetriebe

18 Lenkgetriebe

20 Lenkrad
22 Lenkungsstrang
24  Lenkrad

26  Lenkungsstrang

28  Lenk-Gelenkwelle
30 Zwischenwelle

32  Lenk-Gelenkwelle
34  Winkelgetriebe

36  Lenk-Gelenkwelle
38  Winkelgetriebe

40 Lenk-Gelenkwelle
42  Halterung

44  Halterung

46  Gehause

48 Gehause

50 Schraube

52  Erste Antriebswelle
54  Zweite Antriebswelle
56  Abtriebselement

58  Angetriebenes Zahnrad
60 Treibendes Zahnrad
62  Kopplungsmechanismus
64  Schiebemuffe

66  Schaltgabel

68  Keilwellenprofil

70  Betatigungseinrichtung
72  Betatigungsstange
74  Giriffstiick

76  Zwischenstiick

78  Fuhrungseinrichtung
80 Fuhrungsstange

82  Arretiereinrichtung
84  Sicherungsstift

86  Giriffstiick

88 Rasteinrichtung

90 Rastkorper

92 Umfangsnut
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Patentanspriiche

1. Zwischengetriebe (16) flr eine Vorrichtung (10) zum
Lenken eines Kraftfahrzeugs, insbesondere Nutz-
fahrzeugs, mit einer, insbesondere fahrerseitigen,
Hauptlenkeinrichtung (12) und einer, insbesondere
beifahrerseitigen, Zusatzlenkeinrichtung (14), auf-
weisend:

eine erste Antriebswelle (52), die trieblich mit
einem Lenkungsstrang (22) der Hauptlenkein-
richtung (12) verbindbar ist;

eine zweite Antriebswelle (54), die trieblich mit
einem Lenkungsstrang (26) der Zusatzlenkein-
richtung (14) verbindbar ist;

einen Kopplungsmechanismus (62), der zum
wahlweisen Koppeln und Entkoppeln der ersten
Antriebswelle (52) und der zweiten Antriebswel-
le (54) ausgebildet ist; und

ein Gehduse (46), indem die erste Antriebswelle
(52) und die zweite Antriebswelle (54) drehbar
aufgenommen sind.

2. Zwischengetriebe (16) nach Anspruch 1, wobei:

das Gehduse (46) ein abgedichtetes und/oder
geschlossenes Gehause ist; und/oder

der Kopplungsmechanismus (62) in dem Ge-
hause (46) aufgenommen ist.

3. Zwischengetriebe (16) nach Anspruch 1 oder An-
spruch 2:

das Zwischengetriebe (16) als ein, insbesonde-
re einstufiges, Stirnradgetriebe ausgebildet ist;
und/oder

das Zwischengetriebe (16) eine Ubersetzung
von 1 aufweist; und/oder

die Zusatzlenkeinrichtung (14) und die Haupt-
lenkeinrichtung (12) an entgegengesetzten Sei-
ten des Zwischengetriebes (16) trieblich mit
dem Zwischengetriebe (16) verbindbar sind.

4. Zwischengetriebe (16) nach einem der vorherigen
Anspriiche, wobei:

die erste Antriebswelle (52) drehfest mit einem
angetriebenen Zahnrad (58) verbunden ist;

die zweite Antriebswelle (54) drehfest mit einem
treibenden Zahnrad (60) verbunden ist; und
der Kopplungsmechanismus (62) zum wahlwei-
sen Koppeln und Entkoppeln des treibenden
Zahnrads (60) und des angetriebenen Zahnrads
(58) ausgebildet ist.

5. Zwischengetriebe (16) nach einem der vorherigen
Anspriiche, wobei:
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der Kopplungsmechanismus (62) eine Schiebe-
muffe (64) oder eine Kupplung, insbesondere
eine Klauenkupplung, aufweist.

Zwischengetriebe (16) nach Anspruch 5, wobei:

das treibende Zahnrad (60) mit der Schiebemuf-
fe (64) verschiebbar ist, um in Eingriff mit und
auler Eingriff von dem angetriebenen Zahnrad
(58) zu gelangen.

Zwischengetriebe (16) nach Anspruch 5 oder An-
spruch 6, wobei:

die Schiebemuffe (64) auf einem Keilwellenpro-
fil (68) der zweiten Antriebswelle (54) verschieb-
bar ist; und/oder

die Schiebemuffe (64) mittels einer Schaltgabel
(66) verschiebbar ist.

Zwischengetriebe (16) nach einem der vorherigen
Anspriche, ferner aufweisend:

eine Fuhrungseinrichtung (78), insbesondere
aufweisend eine Fihrungsstange (80), mittels
der der Kopplungsmechanismus (62) gefiihrt,
insbesondere langsgefihrt, ist.

Zwischengetriebe (16) nach einem der vorherigen
Anspriche, ferner aufweisend:

eine Arretiereinrichtung (82), insbesondere auf-
weisend einen Sicherungsstift (84), mittels der
der Kopplungsmechanismus (72) in einer ein-
gekoppelten Stellung und/oder einer ausgekop-
pelten Stellung arretierbar ist.

Zwischengetriebe (16) nach einem der vorherigen
Anspriche, ferner aufweisend:

eine Rasteinrichtung (88), insbesondere auf-
weisend einen in eine Umfangsnut (92) einrast-
barenfedervorgespannten Rastkérper (90), mit-
tels der der Kopplungsmechanismus (62) in ei-
ner eingekoppelten Stellung und/oder einer aus-
gekoppelten Stellung einrastbar ist.

Zwischengetriebe (16) nach einem der vorherigen
Anspriche, ferner aufweisend:

eine Betatigungseinrichtung (70), insbesondere
aufweisend eine Betatigungsstange (72), mit-
tels der der Kopplungsmechanismus (62) ma-
nuell betatigbar ist.

Vorrichtung (10) zum Lenken eines Kraftfahrzeugs,
insbesondere Nutzfahrzeugs, aufweisend:
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13.

14.

15.

die Hauptlenkeinrichtung (12);

die Zusatzlenkeinrichtung (14); und

das Zwischengetriebe (16) nach einem der vor-
herigen Anspriiche, wobei der Lenkungsstrang
(22) der Hauptlenkeinrichtung (12) trieblich mit
der ersten Antriebswelle (52) verbunden ist und
der Lenkungsstrang (26) der Zusatzlenkeinrich-
tung (14) trieblich mit der zweiten Antriebswelle
(54) verbunden ist.

Vorrichtung (10) nach Anspruch 12, ferner aufwei-
send:

ein Lenkgetriebe (18), insbesondere zum Wan-
deln einer eingehenden Drehbewegung in eine
ausgehende Schiebebewegung, wobei das
Zwischengetriebe (16) antreibend mit dem
Lenkgetriebe (18) verbunden ist.

Vorrichtung (10) nach Anspruch 13, wobei:

das Gehause (46) des Zwischengetriebes (16)
und ein Gehause (48) des Lenkgetriebes (18)
I6sbar und/oder in einer definierten Ausrichtung
zueinander aneinander befestigt sind.

Kraftfahrzeug, insbesondere Nutzfahrzeug, mit ei-
nem Zwischengetriebe (16) nach einem der Anspri-
che 1 bis 11 oder einer Vorrichtung (10) nach einem
der Anspriiche 12 bis 14.



EP 3 508 397 A1

FIG. 1




EP 3 508 397 A1

FIG. 2

e s B R e i

w
Ui

10



EP 3 508 397 A1

54



EP 3 508 397 A1

FIG. 4

12



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EP 3 508 397 A1

D)

Europidisches
Patentamt
European
Patent Office

Office européen
des brevets

[a—y

EPO FORM 1603 03.82 (P04C03)

EUROPAISCHER RECHERCHENBERICHT

EINSCHLAGIGE DOKUMENTE

Nummer der Anmeldung

EP 18 20 9784

Kategorid Kennzeichnung des Dokuments mit Angabe, soweit erforderlich, Betrifft KLASSIFIKATION DER
der maBgeblichen Teile Anspruch ANMELDUNG (IPC)
X,P [EP 3 315 382 Al (MAN TRUCK & BUS 1-4, INV.
OESTERREICH GESMBH [AT]) 12-15 B62D1/22
2. Mai 2018 (2018-05-02)
A,P |* Absatz [0034] - Absatz [0051]; Anspriiche|5-11
1,6-8; Abbildungen 1-4 *
X US 3 414 286 A (MULLER ALFRED H ET AL) 1-3,5,
3. Dezember 1968 (1968-12-03) 8-12,15
A * Spalte 6, Zeile 44 - Spalte 10, Zeile 6;/4,6,7,
Abbildungen 1-2 * 13,14
A GB 204 340 A (JOAN DIMITRIU) 1-15

28. Februar 1924 (1924-02-28)
* das ganze Dokument *

RECHERCHIERTE
SACHGEBIETE (IPC)

B62D
Der vorliegende Recherchenbericht wurde fur alle Patentanspriche erstellt
Recheichenort AbschluBdatum der Recherche Prufer
Den Haag 29. Mai 2019 Signorini, Luca

X : von besonderer Bedeutung allein betrachtet

Y : von besonderer Bedeutung in Verbindung mit einer
anderen Verdffentlichung derselben Kategorie

A : technologischer Hintergrund

O : nichtschriftliche Offenbarung

KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE

P : Zwischenliteratur Dokument

T : der Effindung zugrunde liegende Theorien oder Grundsatze
E : alteres Patentdokument, das jedoch erst am oder
nach dem Anmeldedatum veréffentlicht worden ist
D : in der Anmeldung angefiihrtes Dokument
L : aus anderen Grunden angefiihrtes Dokument

& : Mitglied der gleichen Patentfamilie, ibereinstimmendes

13



10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

EPO FORM P0461

EP 3 508 397 A1

ANHANGZUMEUROPASCHENRECHERCHENBEmCHT
UBER DIE EUROPAISCHE PATENTANMELDUNG NR. EP 18 20 9784

In diesem Anhang sind die Mitglieder der Patentfamilien der im obengenannten europaischen Recherchenbericht angefihrten
Patentdokumente angegeben.

Die Angaben Uber die Familienmitglieder entsprechen dem Stand der Datei des Européaischen Patentamts am

Diese Angaben dienen nur zur Unterrichtung und erfolgen ohne Gewahr.

29-05-2019

Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung
EP 3315382 Al 02-05-2018 AT 518994 A4 15-03-2018
AU 2017248570 Al 10-05-2018
EP 3315382 Al 02-05-2018
US 3414286 A 03-12-1968 DE 1530548 Al 19-06-1969
GB 1089703 A 08-11-1967
UsS 3414286 A 03-12-1968
GB 204340 A 28-02-1924 FR 570981 A 09-05-1924
GB 204340 A 28-02-1924

Fir nahere Einzelheiten zu diesem Anhang : sieche Amtsblatt des Européaischen Patentamts, Nr.12/82

14



EP 3 508 397 A1
IN DER BESCHREIBUNG AUFGEFUHRTE DOKUMENTE
Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde ausschlie3lich zur Information des Lesers aufgenommen
und ist nicht Bestandteil des europdischen Patentdokumentes. Sie wurde mit gré3ter Sorgfalt zusammengestellt; das
EPA tibernimmt jedoch keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

In der Beschreibung aufgefiihrte Patentdokumente

* US 4756552 A [0003] * US4921066 A [0005]
e US 3814204 A [0004]

15



	Bibliographie
	Zusammenfasung
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen
	Recherchenbericht
	Aufgeführte Dokumente

