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) Lastfahrzeug.

@ Ein Lastfahrzeug weist einen biegesteifen, aber
verwindungsweichen Fahrgestellrahmen auf. Auf die-
sen ist Uber einen Zwischenrahmen ein verwin-
dungssteifer Aufbau angeordnet, der an seiner Un-
terseite ein sich in der Fahrzeuglangsmitte erstrek-
kendes Zentrallrohr aufweist. Dieses Zentralrohr ist
an mehreren Punkten Uber Lager mit dem Zwischen-
rahmen verbunden.

Um bei Aufrechterhaltung der Geldndetauglich-

keit die Herstellungskosten zu verringern, ist der
Zwischenrahmen biegesteif und verwindungsweich
ausgeflihrt und zwischen ihm und dem Zentralrohr
ist ein einziges Dreipunktlager vorhanden. Dieses
weist ein hinteres, in Axialrichtung festes Drehlager
sowie an einer Traverse des Zentralrohres zwei seit-
liche Gleitlager auf, welche sphdrische Lagerflichen
aufweisen, denen am Zwischenrahmen horizontale
Auflager zugeordnet sind.
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Die Erfindung betrifft ein Lastfahrzeug mit ei-
nem biegesteifen, aber verwindungsweichen Fahr-
gestellrahmen, auf dem Uber einen Zwischenrah-
men ein verwindungssteifer Aufbau angeordnet ist,
der an seiner Unterseite ein sich in der Fahrzeu-
gldngsmitte erstreckendes Zentralrohr aufweist, das
an mehreren Punkten Uber Lager mit dem Zwi-
schenrahmen verbunden ist.

Ein Fahrzeug dieser Art ist aus dem deutschen
Patent 27 16 994 bekannt. Es hat sich in der Praxis
bewdhrt und wurde vielfdltig im unwegsamen Ge-
ldnde eingesetzt.

Bei der vorbekannten Losung wird der verwin-
dungssteife Aufbau Uber zwei Dreipunktlagerungen
mit dem verwindungsfreien Zwischenrahmen ver-
bunden. Hierdurch ergibt sich die Geldndetauglich-
keit des Fahrzeuges, hierin liegt aber auch der
Grund fir relativ hohe Herstellungskosten.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, bei Aufrechterhaltung der Geldndetaug-
lichkeit die Herstellungskosten zu verringern.

ErfindungsgemiB wird dies dadurch gelfst,
daB der Zwischenrahmen biegesteif und verwin-
dungsweich ausgeflihrt und zwischen ihm und dem
Zentralrohr ein einziges Dreipunktlager vorhanden
ist, das ein hinteres, in Axialrichtung festes Drehla-
ger sowie an einer Traverse des Zentralrohres zwei
seitliche Gleitlager umfaBt, die sphérische Lagerfl3-
chen aufweisen, denen am zwischenrahmen hori-
zontale Auflager zugeordnet sind.

Bei der Erfindung ist schon der Zwischenrah-
men verwindungsweich, so daB er zwar eine Ver-
stdrkung des Fahrgestellrahmens darstellt, aber
sich zusammen mit diesem verwindet. Der Zwi-
schenrahmen dadmpft die Verwindungsbewegungen
ab und stellt ein elastisches Zwischenglied zum
verwindungssteifen Aufbau dar.

Bei der Erfindung ist lediglich ein einziges
Dreipunktlager vorhanden. Das hintere Drehlager
dient in axialer Richtung als Festlager und nimmt
also als einziges Lager alle in Fahririchtung erfol-
genden Verz8gerungen und Beschleunigungen auf.

Dem einzigen Drehlager des Zentralrohres sind
zwei seitliche Gleitlager der Traverse vorgeordnet.
Hierdurch ergibt sich die besagte einzige Drei-
punktlagerung. Die Lagerflichen der Gleitlager sind
sphérisch gestaltet, so daB sie einen Teil der Ver-
windungen zwischen Aufbau einerseits und Zwi-
schenrahmen andererseits aufnehmen kdnnen. Sie
ergdnzen sich mit der Fesselung des Zentralrohres
am hinteren Drehlager und bieten noch genligend
Freiheit als Ausgleich flr die beim rauhen Fahrbe-
trieb auftretenden Verwindungsbewegungen des
Zwischenrahmens.

Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung ist vorgesehen, daB das Gleitlager einen im
Querschnitt T-f6rmigen Lagerbock aufweist, dessen
vertikaler T-Steg seitlich mit dem Zwischenrahmen
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verbunden ist und der fahrzeugnihere Abschnitt
des horizontalen T-Balkens oben auf dem Zwi-
schenrahmen aufliegt und das Auflager fir die
sphérische Lagerfliche bildet. Dieser Lagerbock
hat mehrere Vorteile. Bedingt durch die T-Form ist
er seitlich und vertikal ausreichend am Zwischen-
rahmen gesichert und kann bei entsprechend lan-
ger Gestaltung des T-Steges auch fir einen zu-
sdtzlichen Zusammenhalt mit dem Fahrgestellrah-
men sorgen.

Der fahrzeugndhere Abschnitt des T-Balkens
bildet das Auflager fiir die sphérische Lagerflache
der Traverse.

Mit Vorteil ist der fahrzeugfernere Abschnitt
des horizontalen T-Balkens tiefer angeordnet als
der fahrzeugnidhere und dient zur Aufnahme eines
unter der Kraft einer Feder stehenden Ankers.
Durch diese Abstufung wird das Auflager flr die
sphérische Lagerfliche der Traverse klar begrenzt.

Gnstig ist es, wenn dem Lagerbock des Gleit-
lagers auf Seiten der Traverse eine Konsole zuge-
ordnet ist, die an ihrer Unterseite die sphéirische
Lagerflache trdgt und an der AuBenseite der Kon-
sole womdglich noch der Anker angreift. Der Anker
verwdlbt die sphirische Lagerfliche elastisch
durch seine Spannkraft und h3lt sie auch bei rau-
hem Betrieb in der gewlinschten sphirischen W&lI-
bung.

Die Konsole ist mit vertikalem spiel bezliglich
des fahrzeugferneren Abschnitis des horizontalen
T-Balkens des Lagerbockes angeordnet, aber auch
seitliches spiel ist gegeben, wenn gemifB einer
vorteilhaften Weiterbildung die Konsole im Quer-
schnitt U-férmig gestaltet ist und beide U-Schenkel
nach unten ragen, so daB sie den Lagerbock mit
spiel seitlich Ubergreifen. Die seitlichen U-Schenkel
bilden zwischen Aufbau und Zwischenrahmen ei-
nen seitlichen Anschlag flir die Relativbewegung
und begrenzen die Relativbewegung zwischen
sphérischer Lagerfliche einerseits und Auflager an-
dererseits.

Der Anker ist glinstigerweise als Schraubbol-
zen ausgefihrt, der durch Bohrungen der Konsole
und des Lagerbocks hindurchgefiinrt ist und sich
mit Hilfe einer Rechteckspiralfeder am Lagerbock
oder an der Konsole abstiitzt. Die Rechteckspiralfe-
der hat den Vorteil, daB sie sich im vollstdndig
zusammengedrlickten Zustand aneinander abstlizt
und derartige groBe Belastungen aushalt.

Nachfolgend wird die Erfindung anhand eines
Ausflihrungsbeispiels beschrieben.

Es zeigen:

Fig.1 eine Seitenansicht eines erfindungsge-
méBen Lastfahrzeuges,
die Draufsicht,
einen Vertikalschnitt durch ein Gleitla-
ger.

Fig.2
Fig.3
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Das Lastfahrzeug 1 ist ein Dreiachser und ver-
flgt Uber einen biegesteifen, jedoch verwindungs-
weichen handelsiiblichen Fahrgestellrahmen 2. Er
erstreckt sich im wesentlichen vom Fahrzeugmotor
bis zum Fahrzeugheck und enthilt zwei Langstra-
ger.

Auf dem Ladebereich des Fahrgestellrahmens
ist ein Zwischenrahmen 3 aufgelegt, der gleichfalls
zwei Lingstrdger 4 und 5 umfaBt, die direkt und
mit gleicher Linienflihrung Uber den Ldngstragern
des Fahrgestellrahmens angeordnet sind. Sie sind
jedoch kirzer als die Langstriger des Fahrgestell-
rahmens und weisen eine geringere Hohe auf.

Sie werden vorteilhaft mit Briden 6 mit den
Langstragern des Fahrgestelltrahmens I6sbar ver-
bunden. Eine Anbindung Uber Lagerkonsolen ent-
sprechend ausgebildet ist alternativ mdglich. In
Querrichtung werden sie Uber Quertrdger 7 auf
Distanz gehalten.

Der Zwischenrahmen ist analog zum Fahrge-
stellrahmen biegesteif und verwindungsweich und
kann sich gegenilber letzterem begrenzt verschie-
ben und verwinden. Um ihn seitlich korrekt auf dem
Fahrgestellrahmen zu halten sind seitliche Anschii-
ge 8 vorhanden. Um den Verschiebeweg in Fahr-
zeugléngsrichtung zu begrenzen ist ein doppelt
wirkender Axialanschlag 9 vorgesehen.

Das Lastfahrzeug 1 ist mit Hilfe des Fahrge-
stellrahmens 2 und des Zwischenrahmens 3 zur
Aufnahme eines verwindungssteifen Aufbaus vor-
gesehen. Der Aufbau selbst kann mannigfaltig aus-
gebildet sein, er kann aus einer Pritsche 26, Con-
tainer, Koffer usw. bestehen.

Als Bindeglied zwischen dem verwindungswei-
chem Zwischenrahmen und dem verwindungsstei-
fem Aufbau dient ein Zentralrohr 10, das sich in
der Fahrzeugldngsmitte in Fahririchtung erstreckt.
Es weist mehrere zur Seite hin abstehende Traver-
sen 11 auf, die mit der Unterseite des eigentlichen
Aufbaus verbunden sind.

Das erfindungsgemiBe Fahrzeug verfligt Uber
eine einzige Dreipunktlagerung, um das Zentralrohr
10 mit dem Zwischenrahmen 3 zu verbinden. Im
hinteren Fahrzeugbereich befindet sich ein einzi-
ges, hinteres Drehlager 12, um das sich das Zen-
tralrohr um eine in der Fahrzeugldngsmitte in Fahr-
zeugrichtung befindliche Drehachse drehen kann.
Dieses Lager ist in axialer Richtung ein Festlager.
An der AuBlenfliche des Zentralrohres angeordnete
T-f6rmige Stltzrippen 13 dienen als Anschldge in
Axialrichtung und legen deshalb das Zentralrohr in
Richtung der Drehachse nach beiden Richtungen
hin fest. Das Drehlager besteht aus StahiguB und
umfaBt eine im Querschnitt halbkreisférmige Lager-
schale. Die Stitzrippen sind mit Spiel zur Lager-
schale angeordnet und stiitzen sich bei Verschie-
bung an dieser ab.
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Das Zentralrohr ist innerhalb des Drehlagers 12
voll umfanglich gehalten, so daB auch bei vertika-
len StdBen der Aufbau nicht vom Zwischenrahmen
abhebt.

Das Dreipunktlager wird durch zwei seitliche
Gleitlager 14 ergdnzt. Deren Konstruktion geht ins-
besondere aus Figur 3 hervor.

Man erkennt einen L3ngstrdger des Fahrge-
stellrahmens 2, sowie den darauf gelagerten Zwi-
schenrahmen 3. Jedes Gleitlager besitzt einen im
Querschnitt T-férmigen Lagerbock 15, dessen ver-
tikaler T-Steg seitlich mit dem Zwischenrahmen 3
zum Beispiel durch Verschrauben verbunden ist.
Der T-Steg ist in vertikaler Richtung so verldngert,
daB er auch ein wenig mit dem L3ngstrdger des
Fahrgestellrahnmens 2 Uberlappt, um bei Verwin-
dung der beiden Rahmen flr eine ausreichende
seitliche Zuordnung zu sorgen.

Der horizontale T-Balken 16 ist in einen fahr-
zeugniheren Abschnitt 17 und einen fahrzeugfer-
neren Abschnitt 18 aufgeteilt. Letzterer ist etwas
tiefer angesetzt als ersterer, um einen noch zu
erkldrenden Zwischenraum flr ein darlber befindli-
che Konsole 19 zu schaffen und besitzt eine Boh-
rung flr einen federbelasteten Anker 23.

Die Konsole 19 ist unterhalb zweier vom Zen-
tralrohr 10 seitlich sich erstreckender Traversen 11
befestigt und im Querschnitt U-férmig. Beide U-
Schenkel 20 und 21 ragen nach unten und Uber-
greifen den Lagerbock 15 mit seitlichem Spiel.

Die Konsole verfiigt im Uberlappungsbereich
mit dem fahrzeugndheren Abschnitt 17 des Lager-
bocks Uber eine sphirische Lagerfliche 22, die
ballig aufliegt.

Im Bereich des fahrzeugferneren Abschnitts 18
ist ein Spalt zwischen der Konsole und diesem
Abschnitt gegeben. Dort ist eine 18sbare Verbin-
dung zwischen der Konsole und dem Lagerbock in
Form eines Schraubbolzens als Anker 23 vorhan-
den. In der Konsole befindet sich eine in Fahrzeu-
gldngsrichtung erstreckendes Langloch, um einen
Bewegungsausgleich flir den Schraubbolzen zu er-
md&glichen. Der Schraubbolzen stiitzt sich mit sei-
nem Kopf an der Oberseite der Konsole ab und ist
mit seinem Gewinde nach unten gerichtet. Er hilt
die Konsole mittels einer Rechteckspiralfeder 24
mit Vorspannung auf dem Lagerbock. Darliberhin-
aus verwdlbt der Schraubbolzen die Konsole und
unterstlitzt stdndig die elastische Verwdlbung der
sphérischen Lagerfldche 22.

Am Vorderende des Zwischenrahmens 3 ist auf
Wunsch flir die Begrenzung von auBerordentlichen
Verwindungsbewegungen eine U-formige Stiitze 25
fir das Zentralrohr vorhanden, die es wenigstens
teilweise umfaBt.

Die Erfindung ist nicht auf das gezeigte Aus-
flihrungsbeispiel beschrdnkt. Es ist insbesondere
denkbar, bei den Gleitlagern die sphirischen La-
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gerflichen beim Lagerbock anzuordnen und statt
dessen die Unterseite der Konsole eben zu gestal-

ten.

Patentanspriiche

1.

Lastfahrzeug (1) mit einem biegesteifen, aber
verwindungsweichem Fahrgestellrahmen (2) ,
auf dem Uber einen Zwischenrahmen (3) ein
verwindungssteifer Aufbau angeordnet ist, der
an seiner Unterseite ein sich in der Fahrzeu-
gldngsmitte erstreckendes Zentralrohr auf-
weist, das an mehreren Punkten Uber Lager
mit dem Zwischenrahmen verbunden ist,
dadurch gekennzeichnet,

daB der Zwischenrahmen (3) biegesteif und
verwindungsweich ausgeflihrt und zwischen
ihm und dem Zentralrohr (10) ein einziges
Dreipunktlager vorhanden ist, das ein hinteres,
in Axialrichtung festes Drehlager (12) sowie an
einer Traverse (11) des Zentralrohres (10) zwei
seitliche Gleitlager umfaBt, die sphdarische La-
gerflichen (22) aufweisen, denen am Zwi-
schenrahmen (3) horizontale Auflager zugeord-
net sind.

Lastfahrzeug nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Zwischenrahmen (3) auf dem Fahrge-
stellrahmen (2) ldngsverschieblich, jedoch in
vertikaler Richtung unverriickbar gehalten ist.

Lastfahrzeug nach einem der vorherigen An-
sprliche,

dadurch gekennzeichnet,

daB das Gleitlager (14) einen im Querschnitt T-
férmigen Lagerbock (15) aufweist, dessen ver-
tikaler T-Steg (15) seitlich mit dem Zwischen-
rahmen (3) verbunden ist und der fahrzeugni-
here Abschnitt (17) des horizontalen T-Balkens
(16) oben auf dem Zwischenrahmen (3) auf-
liegt und das Auflager fiir die sphérische La-
gerfliche (22) bildet.

Lastfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,

daB der fahrzeugfernere Abschnitt (18) des ho-
rizontalen T-Balkens (16) tiefer liegt als der
fahrzeugndhere Abschnitt (18) und zur Aufnah-
me eines unter der Kraft einer Feder stehen-
den Ankers (23) dient.

Lastfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche

dadurch gekennzeichnet,

daB dem Lagerbock (15) des Gleitlagers (14)
auf Seiten der Traverse (11) eine Konsole (19)
zugeordnet ist, die an ihrer Unterseite die
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sphérische Lagerfliche (22) tragt.

Lastfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche

dadurch gekennzeichnet,

daB die Konsole (19) im Querschnitt U-férmig
gestaltet ist und beide U-Schenkel (20, 21)
nach unten ragen und den Lagerbock (15) mit
Spiel seitlich Ubergreifen.

Lastfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

daB der Anker (23) als durch Bohrungen der
Konsole (19) und des Lagerbocks hindurchge-
flihrter Schraubbolzen ausgefihrt ist, der sich
mit Hilfe einer Rechteckspiralfeder (24) am La-
gerbock (15) oder an der Konsole (19) ab-
stiitzt.

Lastfahrzeug nach einem der vorhergehenden
Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

daB das Drehlager (12) aus StahiguB besteht
und zur Aufnahme des Zentralrohres (10) eine
im Querschnitt halbkreisférmige Lagerschale
umfaBt, die zum Zwecke der axialen Festle-
gung beidseitig flankiert ist, von in Draufsicht
T-f6rmigen, an der AuBenfliche des Zentral-
rohres angeordneten Stitzrippen (13).
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