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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine selbstfahrende Ver-
dichtungsvorrichtung zur Bodenverdichtung gemafR
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.

Stand der Technik

[0002] Zur Bodenverdichtung gibt es eine Reihe un-
terschiedlicher, selbstfahrender Fahrzeuge, wie eine
Tandemvibrationswalze, eine Kombinationswalze, auch
Kombiwalze genannt, einen Mdllverdichter und einen
Walzenzug.

[0003] Eine Tandemvibrationswalze hat eine Knick-
gelenksteuerung oder auch eine Schemellenkung. Das
Gelenk fur die Knicksteuerung bzw. die Schemellen-
kung unterteilt das Fahrzeug in einen vorderen und ei-
nen hinteren Fahrzeugteil.

[0004] Bekannte Tandemvibrationswalzen, z.B.
CC422, CC222/232 von DAYNAPAC, hatten einen vor-
deren Fahrzeugteil mit einer vorderen Bandage, neben
der rickwarts versetzt und leicht erhéht der Fihrerstand
angeordnet war. Dem hinteren Fahrzeugteil war die hin-
tere Bandage zugeordnet, neben der, zum Knickgelenk
hin versetzt, der Primdrmotor angeordnet war.

[0005] Die bekannte Tandemwalze VSH 150 der Fir-
ma STAVOSTROJ a.s. hatte einen hinteren Fahrzeug-
teil mit einer hinteren Bandage, neben der der Primar-
motor angeordnet war. Der vordere Fahrzeugteil wies
die vordere Bandage auf, Giber der schrédg nach vom ver-
setzt der FlUhrerstand sich befand. Analog war die be-
kannte Tandemvibrationswalze BW 161 AD der Firma
BOMAG ausgebildet.

[0006] Die bekannte Tandemvibrationswalze
YZDC14 von XUZHOU hatte ebenfalls einen durch ein
Knickgelenk voneinander getrennten vorderen und hin-
teren Fahrzeugteil. Der vordere Fahrzeugteil wies die
vordere Bandage auf, Uber der schrag nach oben riick-
warts versetzt der Fihrerstand angeordnet war, hinter
dem dann auf gleicher H6he der Primarmotor lag. Der
hintere Fahrzeugteil wies die hintere Bandage auf, tiber
der ein Treibstofftank angeordnet war.

[0007] Ausder GB-A 1358 126 ist eine Tandemwalze
bekannt. Die bekannte Tandemwalze hatte vor der vor-
deren sowie hinter der hinteren Bandage eine gegen
den Boden absenkbare Laufanordnung mit je zwei be-
reiften Radern. Im angehobenen Zustand hatten diese
Rader Reibkontakt mit den Bandagen, um diese antrei-
ben zu kénnen. Im gegen den Boden abgesenkten Zu-
stand war der Reibschlul® mit der betreffenden Bandage
aufgehoben und diese vom Boden abgehoben. Durch
diese Anordnung sollte sich eine verbesserte Mano-
vrierbarkeit der Walze beim seitlichen Verschieben der
Bandagen gegeneinander ergeben. Die Walze hatte ei-
nen vorderen und einen hinteren Fahrzeugteil. Beide
Fahrzeugteile waren Uber ein Knickgelenk miteinander
verbunden. Der Fihrerstand war auf dem die hintere
Bandage aufweisenden Fahrzeugteil angeordnet. Im
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Chassis des hinteren Fahrzeugteils, welches tGber dem
Halterahmen fiir die hintere Bandage angeordnet war,
befand sich der Primarmotor fiir den Walzenantrieb. Der
Primarmotor trieb einen elektrischen Generator oder ei-
ne Hydraulikpumpe an. Die erzeugte elektrische Lei-
stung bzw. das mit Druck beaufschlagte Hydraulikdl
wurde zu Antriebselementen direkt an der die beiden
Laufrader zu einem Antriebssatz verbindenden Achse
geflhrt. Der Warmeund Gerduschemissionen verursa-
chende Primarmotor war hier in unmittelbarer Nahe des
Fihrerstands, d.h. fast neben dem Fahrersitz angeord-
net.

[0008] Aus der DE-A 30 13 430 ist eine weitere Tan-
demwalze bekannt, welche bis auf die fehlenden gum-
mibereiften, kraftlibertragenden Rader analog zur GB-A
1 358 126 aufgebaut war. Die vordere und die hintere
Bandagen waren hier in einen schmalen und einen brei-
ten Bandagenabschnitt zweigeteilt. Jeweils der breite
Bandagenabschnitt wurde mit einem Antriebsmittel hy-
drostatisch direkt angetrieben. Der fiir die hydrostatisch
arbeitenden Antriebsmittel notwendige Oldruck wurde
mit einem eine Pumpe antreibenden Primarmotor er-
zeugt, der nahezu unter dem Fahrersitz, erkennbar am
seitlichen Liftungsgitter in der dortigen Figur 1, ange-
ordnet war.

[0009] Ausder EP-A 0 711 872 ist eine Tandemwalze
mit je einem eine Bandage aufweisenden vorderen und
einem hinteren Fahrzeugteil bekannt. Bei der bekann-
ten Walze war auf dem vorderen Fahrzeugteil die Fah-
rerkabine und auf dem hinteren Fahrzeugteil der Pri-
marmotor angeordnet.

[0010] Aus der US-A 3 416 419 ist eine weitere Tan-
demwalze bekannt. Die bekannte Walze hatte zu beiden
Seiten der Walze je einen Fahrersitz. Unmittelbar neben
den Fahrersitzen war der Prima&rmotor derart nahe an-
geordnet, dal seine Bedienelemente vom Fahrersitz
aus bedient werden konnten.

[0011] Zur Bodenverdichtung werden ferner Walzen-
zlige verwendet. Historisch gesehen haben sich Wal-
zenzlge zur Bodenverdichtung aus mit einer Zugma-
schine (Traktor) gezogenen Verdichtungswalzen ent-
wickelt. Diesen historischen Ursprung zeigt noch sehr
deutlich der bekannte Walzenzug SP2012 der Firma
BENFORD. Hier ist das Bild eines Traktors noch deut-
lich erkennbar. Die Fahrzeuglenkung erfolgte tber ein
den Walzenzug in zwei Fahrzeugteile trennendes
Knickgelenk. Der eine Fahrzeugteil wies die beiden
gummibereiften Antriebsrader auf, Gber deren Verbin-
dungsachse der Primarmotor sowie das zum Knickge-
lenk hin versetzte Fuhrerhaus angeordnet waren. Als
sog. Anhanger wurde eine Bandage als Verdichtungs-
walze jetzt nicht mehr nachgezogen, sondern gestof3en.
Diese Bandage stellte jedoch gleichzeitig die "Hinterra-
der" des Traktors, d.h. nun die "Vorderrader" dar. Der
Primarmotor war zu Servicezwecken von der Stirnseite
oder seitlich oberhalb der Rader lber diese hinweg zu-
ganglich. Analog war der bekannte Walzenzug der Fir-
ma BOMAG und der bekannte Walzenzug VV 1000.D
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der Firma STAVOSTROJ ausgebildet.

[0012] Bei dem bekannten Walzenzug ELFO 345C
der Firma BITELLI war der Fuhrerstand direkt tber den
gummibereiften Antriebsréadern angeordnet. Der vorde-
re Fahrzeugteil wies die vordere Bandage auf, tiber und
hinter der der Primarmotor lag.

[0013] Die Firma "CATERPILLAR" hatte bei ihren be-
kannten Walzenziigen CB-535B Fuhrerstand, Priméar-
motor und gummibereifte Antriebsrader im hinteren
Fahrzeugteil angeordnet und die Verdichtungsbandage
alleine im vorderen Fahrzeugteil. Der Primarmotor be-
fand sich hier unter dem Flihrerstand, der dann zu Ser-
vicezwecken weggeklappt werden mufite.

[0014] Aus der DE-A 35 11 332 ist ein weiterer Wal-
zenzug bekannt. Auch dieser Walzenzug hatte einen
hinteren Fahrzeugteil, der durch ein Knickgelenk vom
vorderen Fahrzeugteil getrennt war. Hier trug jedoch der
vordere Fahrzeugteil die Fahrerkabine und der hintere,
eine Bandage aufweisende Fahrzeugteil den Primar-
motor. Gummibereifte Antriebsrader waren am vorde-
ren Fahrzeugteil montiert.

[0015] Eine bekannte Millverdichtungswalze war
analog zu einer Tandemvibrationswalze aufgebaut, wo-
bei oftmals auf eine Vibrationseinrichtung in den Ban-
dagen verzichtet werden konnte. Die beiden Bandagen
wiesen hier gegenliber einem glatten Bandagenmantel

eine stark hervorgehobene Noppung auf
(StampffuBbandagen).
[0016] Eine Kombinationswalze war ebenfalls analog

zu den oben bereits beschriebenen Walzentypen auf-
gebaut, sie hatte jedoch gummibereifte Antriebsrader.
Diese waren jedoch derart ausgebildet, dal} ebenfalls
eine Verdichtung mit ihnen durchfihrbar war. Statt je ei-
nes linken und rechten Antriebsrads waren nun mehrere
gummibereifte Rader dicht nebeneinander auf einer
Achse angeordnet.

Aufgabe der Erfindung

[0017] Aufgabe der Erfindung ist es, eine selbstfah-
rende Verdichtungsvorrichtung gemar dem Oberbegriff
des Patentanspruchs 1 mit einem vorderen und einem
hinteren gelenkig verbundenen Fahrzeugteil zu schaf-
fen, welche dem Fahrzeugflihrer einerseits einen ein-
wandfreien Einblick in den Bereich vor und hinter seinen
Bandagen bzw. Antriebsrédern gibt und bei der ande-
rerseits eine gute Zuganglichkeit zum Primarmotor als
Teil einer Antriebseinheit fir die Verdichtungsvorrich-
tung gegeben ist, wobei dieser Primdrmotor zudem
noch derart angeordnet ist, dal} La&rm- und Abwarme-
belastung fir den Fahrzeugfihrer minimal sind. Eine
weitere Aufgabe der Erfindung ist es, eine Verdich-
tungsvorrichtung mit einer tiefen Schwehrpunklage zu
schaffen.

Lésung der Aufgabe

[0018] Die Aufgabe wird dadurch geldst, dal der Pri-
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marmotor zwischen dem Fihrerhaus und dem Antriebs-
radersatz, jedoch nicht zwischen den Antriebsradern,
auch nicht direkt Giber diesen und auch nicht direkt unter
dem Fihrerstand angeordnet ist, und so tief wie még-
lich, lediglich unter Einhaltung der fir eine selbsfahren-
de Verdichtungsvorrichtung vorgegebenen Bodenfrei-
heit angeordnet ist.

[0019] Erstdurch diese Anordnung des Primarmotors
ist es méglich geworden, die gesamte Verdichtungsvor-
richtung, welche bevorzugt als Walzenzug verwendbar
ist, kompakt auszubilden. Durch diese kompakte Aus-
bildung erhéht sich insbesondere die Wendigkeit der
Verdichtungsvorrichtung, sowie ihr Einsatz auch auf
stark geneigtem Geldnde. Durch diese kompakte Aus-
gestaltung verbessert sich auch wesentlich die Sicht
des Fahrzeugflihrers; er kann die Fahrbahn bis auf ei-
nen Meter vor der vorderen bzw. hinteren Bandage bzw.
den Antriebsradern einsehen.

[0020] Da die oben genannte Primarmotoranordnung
eine Motorabluftfiihrung zur Fahrzeughinterseite hin er-
mdglicht, ergibt sich eine nur geringe Larm- und Abwar-
mebelastung fir den Fahrzeugflihrer im Fihrerstand.
Die Reduzierung ist hier relevant mit Blick auf die Mehr-
zahl der oben aufgeflihrten bereits bekannten Verdich-
tungsvorrichtungen, bei denen die Motorliftung direkt
hinter dem Fihrerstand nach oben oder zur Seite er-
folgte.

[0021] Als weiterer Vorteil ergibt sich bei der oben er-
lduterten Motoranordnung, daR die Steuerungsleitun-
gen auf kurzem und sicherem, insbesondere verknik-
kungsfreiem Weg zum hydraulischen Aggregat gefiihrt
werden kdnnen, da die Leitungen nicht tber das Knick-
gelenk laufen missen.

[0022] Da der Primarmotor zwischen dem Fuhrer-
stand und den Antriebsradern angeordnet ist, ist er we-
sentlich leichter zuganglich als bei den bekannten Vor-
richtungen, welche den Motor zwischen den Antriebs-
radern bzw. unter dem Fuhrerstand angeordnet hatten.
Bei der bekannten Anordnung zwischen den Antriebs-
réadern war zwar eine Zuganglichkeit von der Stirnseite
her gegeben. An dieser Stelle befand sich jedoch das
hydraulische Aggregat fur die Antriebsrader. Die Steue-
rung fur die Hydraulikflissigkeit und deren Druck erfolgt
durch den Primarmotor. Versuche haben nun gezeigt,
dafd die hier verwendeten Hydrauliksysteme so gut wie
keine Wartung benétigen. Der Primarmotor, und nicht
das Hydrauliksystem mit den hydraulischen Antriebs-
elementen, benétigt jedoch mit Olwechsel, Filterreini-
gung, DiUseneinstellung, ... eine regelmafige Wartung,
welche dann bei der erfindungsgemaen Anordnung
einfach, schnell und problemlos durchfiihrbar ist.
[0023] Ein ruhiges und stabiles Fahrverhalten der
Verdichtungswalze, insbesondere beim Kurvenfahren,
wird durch die Merkmale des Patentanspruchs 8 er-
reicht, in dem eine gelenkige Verbindung des vorderen
und hinteren Fahrzeugteils mit einer Integration einer
Torsionsfederverbindung zwischen den beiden Fahr-
zeugteilen vorgesehen ist.
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Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung

[0024] Im folgendenwerden Beispiele der erfindungs-
gemassen selbstfahrenden Verdichtungsvorrichtung
anhand der Zeichnungen an mehreren Beispielen néher
erlautert. Es zeigen:

Fig. 1 eine Seitenansicht der erfindungsgemaRen
Verdichtungsvorrichtung als Walzenzug mit ei-
ner Deponiewalze und mit seitlich abgenom-
menen Verkleidungsblechen,

Fig. 2  eine Seitenansicht der in Figur 1 dargestellten
Verdichtungsvorrichtung mit seitlichen Verklei-
dungsblechen, wobei hier der Primarmotor in
einer vertikalen Lage als Einbauvariante ange-
deutet und die vordere Bandage als Verdich-
tungsbandage insbesondere zur Fahrbahn-
verdichtung ausgebildet ist,

Fig. 3  eine Seitenansicht einer Tandemwalze als Va-
riante zu den in den Figuren 1 und 2 darge-
stellten Walzenzlgen,

Fig. 4  eine Draufsicht in Blickrichtung IV in Figur 5
auf ein Gelenk zwischen dem vorderen und
hinteren Fahrzeugteil einer in den Figuren 2
und 3 dargestellten Verdichtungsvorrichtung,
Fig. 5 einen Querschnitt entlang der Linie V - V in Fi-
gur 5 und

Fig. 6  eine Ansicht in Blickrichtung VI in Figur 5, wo-
bei zum besseren Funktionsverstéandnis die
nicht sichtbare Bandage des vorderen Fahr-
zeugteils, welche auf der Rickseite des
Schnittes liegt, strichpunktiert eingetragen ist.

[0025] Die in Figur 1 dargestellte selbstfahrende er-
findungsgemasse Verdichtungsvorrichtung ist als Wal-
zenzug 2 zur Mill- bzw. Bodenverdichtung ausgebildet.
Der Walzenzug 2 hat einen Fuhrerstand 1, eine vordere
Bandage 3 zur Bodenverdichtung und zwei links und
rechts des Vorrichtungsrahmens 5 angeordnete gummi-
bereifte Antriebsrader 7, von denen in Figur 1 jedoch in
Fahrtrichtung nur das linke zu sehen ist. Die beiden
gummibereiften Antriebsrader 7 bilden einen Antriebs-
radersatz 6. Die vordere Bandage 3 ist hier beispiels-
weise mit Stampfflissen 8 auf ihrem Mantel ausgebildet.
Der Walzenzug 2 ist durch ein Knickgelenk 9 in einen
vorderen und einen hinteren Fahrzeugteil 11 bzw. 12
unterteilt. Das Gelenk 9 ist Uber eine Lenkeinrichtung
13 im Fihrerstand 1 durch einen Fahrzeugfiihrer 15 zur
Fahrtrichtungseinstellung tber ein in Figur 4 dargestell-
tes Lenkgestange 53a und 53b verstellbar. Der Fuhrer-
stand 1 und die Antriebsrader 7 sind im Fahrzeugteil 12
zusammen angeordnet. Der Primarmotor 17 ist zwi-
schen dem Fihrerhaus 1 und den Antriebsradern 7
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ebenfalls in diesem Fahrzeugteil 12 angeordnet. Der
Primarmotor 17 stellt einerseits die zum Verfahren der
Verdichtungsvorrichtung sowie zur Bodenverdichtung
notwendige Energie zur Verfligung. Der Primarmotor 17
ist in der Regel ein Verbrennungsmotor (Dieselmotor).
Er kann direkt Gber ein Getriebe als Zwischenmittel auf
die Antriebsrader 7 wirken. Meistens wirkt der Primar-
motor 17 jedoch auf eine (nicht dargestellte) hydrosta-
tische Pumpe oder einen (nicht dargestellten) elektri-
schen Generator. Die erzeugte elektrische Leistung
bzw. die mit Druck beaufschlagte Flussigkeit wird unter
Zwischenschaltung einer Regeleinheit Uber elektrische
bzw. Druckleitungen direkt auf die Antriebsrader 7 wir-
kende Antriebselemente geflihrt. Die hydrostatische
Pumpe bzw. der elektrische Generator mit den dazu ge-
hérenden Leitungen zu den Antriebselementen sowie
eine eventuell vorhandene Regelung zur Steuerung des
Energieflusses sind dann das Zwischenmittel (zwischen
Primarmotor und Antriebselementen). Es wird hier zwi-
schen dem Primarmotor und den meistens in unmittel-
barer Nahe zu den Antriebsradern sitzenden Antriebs-
elementen unterschieden. Der Primarmotor 17 ist bei
der Verdichtungsvorrichtung die Einheit, welche Abwar-
me, L&rm und auch Erschitterungen erzeugt. Eine An-
triebseinheit einer Verdichtungsvorrichtung umfallt so-
mit den Primarmotor 17, einen diesen mit Energie ver-
sorgenden Treibstoffspeicher, eine Motorensteuerung,
eine Umwandlungseinheit zur Umwandlung der vom
Motor erzeugten Energie in eine andere leicht regelbare
und transportierbare Energie (elektrischer Strom; unter
Druck stehende Flussigkeit, ...), Antriebseinheiten, wel-
che die umgewandelte Energie nach deren Regelungin
Bewegungsenergie (in der Regel Rotation) umwandeln,
Leitungen zwischen der Umwandlungseinheit und den
Antriebseinheiten sowie eine Ankopplung der Antriebs-
einheiten an Fahrbewegungselemente (Antriebsrader
sowie gesetztenfalls auch Bandagen). Auf eine Um-und
Ruckwandlung der durch den Primarmotor 17 erzeug-
ten Antriebsenergie kann verzichtet werden, wenn die-
ser direkt ein Getriebe mit den Fahrbewegungselemen-
ten verbunden ist. Sind in der Verdichtungsvorrichtung
Vibrationseinheiten vorhanden, so beziehen diese in
der Regel ebenfalls ihre Energie vom Primarmotor 17;
sie kdnnen aber auch unabhéngig vom Primarmotor 17
angetrieben werden.

[0026] Ein Dieselmotor 17 als Primarmotoristin Figur
1in einer vertikalen Lage angeordnet. Die Bellftung des
Dieselmotors 17 erfolgt durch die in Figur 2 zu sehen-
den seitlichen Luftungsschlitze 19. Die erwarmte Abluft
tritt durch die (in den Figuren nicht ersichtlichen) hinte-
ren Abluftschlitze 40 als Luftaustrittseinheit in einer Mo-
torabdeckung 20 aus. Die Luftungsschlitze 19 kénnen
aufgrund der besonderen Motoranordnung seitlich ver-
setzt etwa in der Hohe der Fahrersitzflaiche 21 bzw.
auch noch unterhalb dieser H6he angeordnet werden.
Die Abluftschlitze 40 zur Abgabe von erwarmter Kuhlluft
und die Luftungsschlitze 19 zum Ansaugen von frischer
Kihlluft sind Teil einer Kihleinheit. Der Fuhrerstand 1
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ist gegenuber dem Primarmotor 17 in Fahrtrichtung
nach vorne versetzt und befindet sich annahernd Gber
dem Knickgelenk 9. Uber den Antriebsradern (7) ist le-
diglich mit einer Montagetoleranz eine Schmutzabdek-
kung 22 angeordnet.

[0027] Durch die hier aufgezeigte Anordnung von
Flhrerstand 1, Fahrersitz und Primarmotor 17 kann der
Fahrzeugfiihrer 15 den Boden 23 vor der vorderen Ban-
dage 3 unter einem Winkel von 31° und den Boden 23
hinter den Antriebsradern unter 29° sehen. In Figur 1
ist die vordere Bandage 3 als Deponiewalze mit Stampf-
fissen 8 ausgebildet.

[0028] Durch die hintere Anordnung der Liftungs-
schlitze 40 geht die warme Abluft des Primérmotors 17
in Bezug auf den Ort des Fahrzeugfiihrers 15 nach hin-
ten versetzt weg. Durch die Liftungsschlitze 19 dringt
jedoch, wenn auch durch schallabsorbierende Manah-
men im Motorraum gedampft, Motorenldrm nach au-
Ren. Durch die hier gewahlte Anordnung ist jedoch der
Warme- und auch der Schallaustritt vom Fahrzeugfih-
rer 15 bzw. von seinem Kopf mit Blick auf die oben er-
wahnten bekannten Verdichtungsvorrichtungen weiter
entfernt und somit fir diesen weniger stérend als bei der
Mehrzahl der bekannten Verdichtungsvorrichtungen.
[0029] DaderPrimarmotor 17 nun nicht mehr, wie bei-
spielsweise beim bekannten Walzenzug "SP 2012" von
"Benford" und beim bekannten Walzenzug VV 1000.D
von "STAVISTROJ", zwischen den beiden gummibereif-
ten Radern Uber deren Hinterachse liegt, kann er sehr
tief, in einer H6he, welche nur durch die notwendige Bo-
denfreiheit begrenzt ist, servicefreundlich angeordnet
werden. Durch die tiefe Lage des Primarmotors 17 wird
eine tiefe Schwerpunktlage des Walzenzuges erreicht
und damit auRerst stabile Fahreigenschaften. Der Wal-
zenzug kann deshalb auch problemlos auf geneigten
Flachen eingesetzt werden.

[0030] Figur 2 zeigt einen weiteren Walzenzug 27 als
Variante zu dem in Figur 1 dargestellten Walzenzug 2.
Im Gegensatz zum Walzenzug 2 hat der Walzenzug 27
als vordere Bandage eine Bandage 29 mit glatter kreis-
zylindrischer Oberflache, welche insbesondere zur
Fahrbahnverdichtung verwendet wird. Auch ist hier ein
Prim&rmotor 30 nicht mehr in der Fahrzeuglédngsachse,
sondern quer zu dieser eingebaut. Auf die in der Figur
2 gut zu sehenden Liftungsschlitze 19 ist bereits oben
hingewiesen worden.

[0031] Figur 3 zeigt eine Tandemwalze 33, welche
gemal ihrer Definition eine vordere und eine hintere
kreiszylindrische Bandage 35 und 36 mit einer glatten
Metalloberflache zur Bodenverdichtung hat. Die Tan-
demwalze 33 ist bis auf die verwendeten Bandagen
bzw. Antriebsrader identisch mit den oben erlauterten
Verdichtungsvorrichtungen. Ein Primarmotor 37 ist hier
analog zur Darstellung in Figur 2 in einer horizontalen
Lage angeordnet. Die seitlichen Motorabdeckungen 39
sind identisch zu den in Figur 2, jedoch hier in fir den
Service gedffneter Stellung dargestellit.

[0032] Entgegen den bekannten Walzenziigen und
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Tandemwalzen besteht bei der erfindungsgeméafen
Verdichtungsvorrichtung kein wesentlicher Unterschied
zwischen beiden Fahrzeugtypen. Ein Unterschied be-
steht lediglich nur darin, ob gummibereifte Antriebsra-
der oder eine Bandage eingebaut werden. Fiir den Her-
steller von Verdichtungsvorrichtungen ergibt sich hier-
durch eine wesentliche Vereinfachung in der Maschi-
nenherstellung und in der Lagerhaltung.

[0033] Anstelle des oben beschriebenen Knickge-
lenks 9 zwischen den beiden Fahrzeugteilen 11 und 12
kénnen selbstverstandlich auch Gelenke z.B. fir eine
Schemellenkung angeordnet werden.

[0034] Ein mdgliches Ausfiihrungsbeispiel fir die
Ausbildung des Knickgelenks 9 zwischen einem vorde-
ren und einem hinteren Fahrzeugteil 45 und 47 istin den
Figuren 4 bis 6 dargestellt. Vom hinteren Fahrzeugteil
47 ist lediglich eine Chassiswand 49 dargestellt, an der
ein Drehlager 50 mittels zweier Flansche 51a und 51b
befestigt ist. Mit dem Drehlager 50 ist der vordere Fahr-
zeugteil 45 gegenuber dem hinteren 47 zur Lenkung mit
einem Lenkausschlag von etwa + 35° verschwenkbar.
Die Verschwenkung erfolgt Uber ein in Figur 4 nur an-
gedeutet dargestelltes Lenkgestéange 53a und 53b, wel-
ches mit der Lenkeinrichtung 13 zusammenwirkt. Das
Lenkgestange 53a und 53b greift an einem Lenkblgel
54 an.

[0035] Im oberen und unteren Bereich des Drehla-
gers 50 ist eine obere und eine untere annahernd hori-
zontal verlaufende Zentralgelenkplatte 55a und 55b an-
geordnet. Die beiden Zentralgelenkplatten 55a und 55b
sind durch eine auRere vordere und durch eine im
Knickgelenk 9 verlaufende Halteplatte 57a und 57b mit-
einander fest verbunden. Beide Halteplatten 57a und
57b verlaufen annédhernd vertikal. In der aueren vor-
deren Halteplatte 57a ist ein als Torsionsfeder dienen-
der Torsionsstab 61 in einer ersten Platte 62 fest einge-
setzt, welche an einer zweiten 63 festgeschraubt ist. Die
zweite Platte 63 ist dann an der vorderen aueren Hal-
teplatte 57a befestigt. Das andere Ende des Torsions-
stabs ist mit einem Stutzen 65 des Lenkbligels 54 fest
eingeschrumpft. Der Lenkbligel 54 ist mit einem ersten
Lager 67a in der zweiten Platte 63 und mit einem zwei-
ten Lager 67b in einem in der inneren Halteplatte 57b
angeordneten Innenflansch 69 drehbar gelagert. Der
Lenkbiligel 54 hat seitliche Verlangerungen 71a und
71b, welche zu je einem der Ausleger 73a und 73b flih-
ren, welche eine vordere Bandage 75 halten.

[0036] In Figur 4, welche eine Draufsicht auf das
Knickgelenk 9 zeigt, ist mit strichpunktierten Linien der
maximale Lenkeinschlag von hier beispielsweise £35°
nach rechts und nach links angedeutet. Figur 6 zeigt in
strichpunktierten Lagen einen Pendelausschlag des
Lenkbiigels 54 infolge der Halterung tber die Drehsta-
bfeder 61 von hier beispielsweise 10°. In Figur 6 ist die
vordere Bandage 75 zur Verdeutlichung des Pendel-
ausschlags eingezeichnet, obwohl sie in dieser Darstel-
lung nicht sichtbar ist, da sie sich auf der Riickseite des
Schnittes befindet. Als Pendelausschlag kann ein Win-
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kel zwischen 5° und 20° gewahlt werden; die hier vor-
geschlagenen 10° haben sich jedoch im Betrieb be-
wahrt.

[0037] Der vordere und der hintere Fahrzeugteil 45
und 47 sind, wie bereits oben ausgefiihrt, Uber das
Knickgelenk 9 miteinander verbunden. Der hintere
Fahrzeugteil 47 hat in der Regel, wie in den Figuren 1
und 2 zu sehen ist, Antriebsrader mit einer Gummibe-
reifung. Beim Lenken, d.h. beim Kurvenfahren, wurden
bei der bisher nicht vorhandenen Torsionsfederung im
Gelenk zwischen den beiden Fahrzeugteilen die
Schwerpunkte dieser Fahrzeugteile und damit auch der
Gesamtschwerpunkt der Verdichtungsvorrichtung ver-
schoben, was aufgrund der Gummibereifung des hinte-
ren Fahrzeugteils 47 zu einer starken Neigung fihrte.
[0038] Durchdie Verwendung einer Torsionsfederung
im Gelenk ergibt sich ein riickstellendes Moment, wel-
ches die Verdichtungsvorrichtung stabilisiert und somit
zu einem ruhigen Fahrverhalten auch beim Kurvenfah-
ren fihrt.

[0039] Durch die oben beschriebene konstruktive Ge-
staltung, bei der der Torsionsstab 61 innerhalb des
Lenkbuigels 54 angeordnet wird, ergibt sich eine raum-
sparende Ausbildung des Knickgelenks 9. Auch kénnen
die beiden Lager durch Anordnung der festschraubba-
ren Platten 62 und 63 einwandfrei gespannt und damit
spielfrei gemacht werden.

Patentanspriiche

1. Selbstfahrende Verdichtungsvorrichtung (2, 27, 33)
zur Bodenverdichtung mit einem Fihrerstand (1),
mit Antriebsmitteln versehene Antriebsrader (7), ei-
nem Primarmotor (17, 30, 37), mit dem wenigstens
ein Antriebsmittel direkt oder indirekt Gber ein Zwi-
schenmittel antreibbar ist, wenigstens einer Banda-
ge (3, 29) sowie einem Gelenk (9) zur Fahrtrich-
tungseinstellung, welches die Verdichtungsvorrich-
tung in einen vorderen und einen hinteren Fahr-
zeugteil (11, 12) teilt, wobei der Fihrerstand (1) und
ein Antriebsrader (7) aufweisender Antriebsrader-
satz (6) zusammen in einem einzigen, bevorzugt
dem hinteren, Fahrzeugteil (12) angeordnet sind,
dadurch gekennzeichnet, daB der Primarmotor
(17, 30, 37) zwischen dem Fuhrerstand (1) und dem
Antriebsradersatz (6), jedoch nicht zwischen den
Antriebsradern (7), auch nicht direkt tber diesen
und auch nicht direkt unter dem Fihrerstand (1) an-
geordnet ist, und so tief wie méglich, lediglich unter
Einhaltung der fir eine selbstfahrende Verdich-
tungsvorrichtung vorgegebenen Bodenfreiheit an-
geordnet ist.

2. \Verdichtungsvorrichtung (2, 27, 33) nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, daB der Fihrerstand
(1) Uber dem, insbesondere als Knickgelenk aus-
gebildeten Gelenk (9) angeordnet ist.
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3. Verdichtungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, da das Gelenk zweige-
lenkig ausgebildet ist, um als Schemellenkung zu
dienen.

4. \Verdichtungsvorrichtung (2, 27, 33) nach einem der
Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daR
der Primarmotor (17, 30, 37) eine Kihleinheit hat,
deren Luftaustrittseinheit (40) an der hinteren Seite
der Verdichtungsvorrichtung angeordnet ist und be-
vorzugt die Verdichtungsvorrichtung mit dem vor-
deren und dem hinteren Fahrzeugteil (11, 12) zu-
sammen einen Walzenzug bildet.

5. Verdichtungsvorrichtung (2, 27, 33) nach einem der
Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dal
Uber den Antriebsradern (7) bzw. Gber dem An-
triebsradersatz (6) lediglich mit einer Montagetole-
ranz eine Schmutzabdeckung (22) angeordnet ist
und die Hohe einer Fahrzeugflhrersitzflache (21)
im Fuhrerstand (1) Uber dem Boden (23) nur so
hoch angeordnet ist, dal ein auf der Sitzflache (21)
sitzender Fahrzeugfiihrer (15) einen, insbesondere
hinter den Antriebsradern (7) sowie bevorzugt vor
der Bandage (3), kauernden Menschen sieht.

6. Verdichtungsvorrichtung (2, 27, 33) nach einem der
Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daR
der Primarmotor (17, 30, 37) so tief wie moglich, le-
diglich unter Einhaltung der fir eine selbstfahrende
Verdichtungsvorrichtung vorgegebenen Bodenfrei-
heit angeordnet ist, damit die Vorrichtung eine tiefe
Schwerpunktlage erhalt.

7. Verdichtungsvorrichtung (2, 27, 33) nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB
Fihrerstand (1), Antriebsrader (7) und Primarmotor
(17, 30, 37) im hinteren Fahrzeugteil (12) angeord-
net sind und bevorzugt anstelle der Antriebsrader
(7) bzw. des Antriebsradersatzes (6) eine durchge-
hende Bandage (36) montierbar ist.

8. Selbstfahrende Verdichtungsvorrichtung (2, 27,
33), nach einem der Anspriiche 1 bis 7, gekenn-
zeichnet durch eine am Gelenk zwischen dem vor-
derem und dem hinteren Fahrzeugteil (45, 47) an-
geordneten Torsionsfederung (61).

9. Verdichtungsvorrichtung nach Anspruch 8, da-
durch gekennzeichnet, daB die Torsionsfederung
(61) mit einem Pendelausschlag zwischen 5° und
20°, bevorzugt von 10°, als Drehstabfeder ausge-
bildet ist, welche vorzugsweise innerhalb eines im
Gelenk (9) liegenden Lenkblgels (54) fur die Len-
kung der Verdichtungsvorrichtung angeordnet ist.
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Claims

Self-propelled compacting apparatus (2, 27, 33) for
compacting soil, with a driver's cab (1), driving
wheels (7) provided with driving means, a primary
motor (17, 30, 37), with which at least one driving
means can be driven directly or indirectly via an in-
termediate means, at least one drum (3, 29) and a
joint (9) for adjusting the direction of travel, which
joint divides the compacting apparatus into a front
and a rear vehicle part (11, 12), wherein the driver's
cab (1) and a driving wheel set (6) comprising driv-
ing wheels (7) are disposed together in a single,
preferably the rear, vehicle part (12), characterised
in that the primary motor (17, 30, 37) is disposed
between the driver's cab (1) and the driving wheel
set (6), although not between the driving wheels (7),
also not directly above these and also not directly
below the driver's cab (1), and as low as possible,
just observing the ground clearance which is pre-
determined for a self-propelled compacting appara-
tus.

Compacting apparatus (2, 27, 33) according to
Claim 1, characterised in that the driver's cab (1)
is disposed above the joint (9), which is formed in
particular as an articulated joint.

Compacting apparatus according to Claim 1, char-
acterised in that the joint is of double-jointed for-
mation in order to serve as a yoke steering system.

Compacting apparatus (2, 27, 33) according to any
one of Claims 1 to 3, characterised in that the pri-
mary motor (17, 30, 37) has a cooling unit whose
air exit unit (40) is disposed at the rear side of the
compacting apparatus, and the compacting appa-
ratus (2, 27, 33) preferably forms with the front and
the rear vehicle part (11, 12) a roller train.

Compacting apparatus (2, 27, 33) according to any
one of Claims 1 to 4, characterised in that a dirt
cover (22) is disposed above the driving wheels (7)
or above the driving wheel set (6) just with a mount-
ing tolerance, and the level of a vehicle driver's seat
(21) in the driver's cab (1) above the ground is only
so high that a vehicle driver sitting on the seat (21)
sees a person crouching in particular behind the
driving wheels (7) and preferably in front of the drum

).

Compacting apparatus (2, 27, 33) according to any
one of Claims 1 to 5, characterised in that the pri-
mary motor (17, 30, 37) is disposed as low as pos-
sible, just observing the ground clearance which is
predetermined for a self-propelled compacting ap-
paratus, so that the apparatus is given a low centre
of gravity.

15

20

25

30

35

40

45

50

55

7.

Compacting apparatus (2, 27, 33) according to any
one of Claims 1 to 6, characterised in that the driv-
er's cab (1), driving wheels (7) and primary motor
(17, 30, 37) are disposed in the rear vehicle part
(12), and a non-split drum (36) can preferably be
mounted instead of the driving wheels (7) or the
driving wheel set (6).

Self-propelled compacting apparatus (2, 27, 33) ac-
cording to any one of Claims 1 to 7, characterised
by a torsion suspension (61) disposed at the joint
between the front and the rear vehicle part (45, 47).

Compacting apparatus according to Claim 8, char-
acterised in that the torsion suspension (61) is
formed with a pendulum swing of between 5° and
20°, preferably of 10°, as a torsion bar spring which
is preferably disposed within a steering yoke (54),
lying within the joint (9), for the steering system of
the compacting apparatus.

Revendications

Dispositif de compactage automoteur (2, 27, 33)
pour le compactage du sol, comportant un poste de
conducteur (1), des roues motrices (7) équipées de
moyens d'entrainement, un moteur principal (17,
30, 37), a l'aide duquel au moins un moyen d'en-
trailnement peut étre entrainé directement ou indi-
rectement a l'aide d'un moyen intermédiaire, au
moins une bille (3, 29) ainsi qu'une articulation (9)
pour le réglage de la direction de déplacement, qui
divise le dispositif de compactage en une partie
avant et une partie arriére (11, 12) du véhicule, dans
lequel le poste de conducteur (1) et.un ensemble
(6) de roues motrices comportant des roues motri-
ces (7) sont disposés conjointement dans une seule
partie (12) du véhicule, de préférence la partie ar-
riere, caractérisé en ce que le moteur principal
(17, 30, 37) est disposé entre le poste de conduc-
teur (1) et I'ensemble (6) de roues motrices, mais
pas entre les roues motrices (7) et également pas
directement au-dessus de ces derniéres ni égale-
ment directement au-dessous du poste de conduc-
teur (1), et est disposé aussi bas que possible, sim-
plement en respectant la garde au sol qui est pré-
déterminée pour un dispositif de compactage auto-
moteur.

Dispositif de compactage (2, 27, 33) selon la reven-
dication 1, caractérisé en ce que le poste de con-
ducteur (1) est disposé au-dessus de l'articulation
(9) agencée notamment sous la forme d'articulation
centrale.

Dispositif de compactage selon la revendication 1,
caractérisé en ce que l'articulation est agencée en
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étant doublement articulée pour étre utilisée en tant
qu'articulation a étrier.

Dispositif de compactage (2, 27, 33) selon l'une des
revendications 1 a 3, caractérisé en ce que le mo-
teur principal (17, 30, 37) posséde une unité de re-
froidissement, dontl'unité de sortie d'air (40) est dis-
posée sur le coté arriere du dispositif de compacta-
ge, et de préférence le dispositif de compactage
avec une partie avant et une partie arriere (11, 12)
du véhicule forme un systéme a rouleaux.

Dispositif de compactage (2, 27, 33) selon l'une des
revendications 1 a 4, caractérisé en ce qu'un ca-
pot (22) de protection contre la poussiére est dis-
posé, simplement avec une tolérance de montage,
au-dessus des roues motrices (7) ou au-dessus de
I'ensemble de roues motrices (6), et que la hauteur
d'une surface (21) de siége pour le conducteur du
véhicule dans le poste de conducteur (1) est dispo-
sé au-dessus du sol (23) a une hauteur juste suffi-
sante pour qu'un conducteur (15) du véhicule, assis
sur la surface (21) du siége, voit une personne ac-
croupie notamment derriére les roues motrices (7)
et de préférence en avant de la bille (3).

Dispositif de compactage (2, 27, 33) selon l'une des
revendications 1 a 5, caractérisé en ce que le mo-
teur principal (17, 30, 37) est disposé aussi bas que
possible, simplement en respectant la garde au sol
prédéterminée pour un dispositif de compactage
automoteur, afin que le dispositif posséde un centre
de gravité bas.

Dispositif de compactage (2, 27, 33) selon I'une des
revendications 1 a 6, caractérisé en ce que le pos-
te de conducteur (1), les roues motrices (7) et le
moteur principal (17, 30, 37) sont disposés dans la
partie arriere (12) du véhicule et qu'une bille non
fondue (36) peut étre monté de préférence a la pla-
ce des roues motrices (7) ou de I'ensemble (6) de
roues motrices.

Dispositif de compactage automoteur (2, 27, 33) se-
lon lI'une des revendications 1 a 7, caractérisé par
une suspension a ressort de torsion (61), disposée
sur l'articulation entre la partie avant et la partie ar-
riere (45, 47) du véhicule.

Dispositif de compactage selon la revendication 8,
caractérisé en ce que la suspension a ressort de
torsion (61) est réalisée avec un débattement pen-
dulaire compris entre 5° et 20°, de préférence égal
a 10°, en tant que barre de torsion, qui est disposée
de préférence a l'intérieur d'un étrier de braquage
(54), situé dans l'articulation (9), pour le braquage
du dispositif de compactage.
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