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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Verschiebevorrich-
tung flr eine auf einem Zugfahrzeug angeordnete Sat-
telkupplung umfassend einen Unterbau mit mindestens
zwei in Fahrtrichtung ausgerichteten Fihrungsschienen,
einen verfahrbaren Schlitten, welcher die Sattelkupplung
tragt und an den Fiihrungsschienen angreift, sowie eine
motorische Antriebseinheit.

[0002] Verschiebevorrichtungen sind beispielsweise
aus der DE-AS 17 80 488, der EP 0 503 954 A1 oder der
DE 199 44 684 C1 bekannt.

[0003] Ferneristaus der WO 02/070328 A1 eine Ver-
schiebevorrichtung bekannt, die zwei Fihrungsschienen
mit Zahnleisten aufweist, auf denen ein Schlitten ver-
schiebbar gelagert ist, der eine Sattelkupplung tragt. An
dem Schlitten ist eine Verriegelungseinrichtung mit
Sperrbacken angeordnet, die in Zahnleisten eingreifen.
[0004] Die US-A-4429892 offenbart eine Verschiebe-
vorrichtung gemaR dem Oberbegiff des Anspruchs 1.
[0005] Die bisher bekannt gewordenen Verschiebe-
vorrichtungen sind dafiir ausgelegt, vor Beginn der Fahrt
eine Einstellung hinsichtlich des Abstandes von Zugfahr-
zeug und Auflieger vorzunehmen. Es hat sich jedoch ge-
zeigt, das der Spalt oder Zwischenraum, der zwischen
der Aufliegerfrontund dem Fahrerhaus der Zugmaschine
entsteht, wahrend der Fahrt zu aerodynamischen Ver-
wirbelungen flihrt, die den Luftwiderstand und somit den
Kraftstoffverbrauch des Sattelzuges beeinflussen.
[0006] Um diesem Effekt entgegenzuwirken, werden
haufig Windabweiser auf dem Fahrerhaus der Zugma-
schine montiert, um die Luft gezielt Gber den Spalt zu
leiten. Daruber hinaus ist es grundsatzlich sinnvoll, den
Spalt oder Zwischenraum so klein wie méglich zu gestal-
ten. Andererseits kdnnte ein zu klein eingestellter Spalt
durch Kurvenfahren oder Lastwechselreaktionen bei
Bremsungen des Sattelzuges zu einem Anschlagen der
Aufliegerfront beziehungsweise deren Ecken an dem
Fahrerhaus fuhren.

[0007] Auch kann es Situationen geben, bei denen es
sinnvollist, einen groRen Spalt zuzulassen, um beispiels-
weise Platz fir Aggregate zu schaffen oder bei stehen-
dem Fahrzeug die Zuganglichkeit zu den Versorgungs-
leitungen und deren Anschllssen zu verbessern.
[0008] Mitdenbekannten Verschiebevorrichtungenist
zwar eine Veranderung des Spaltes zwischen Zugfahr-
zeug und Auflieger moglich, der Fahrer muss jedoch die
Mechanik der Verschiebevorrichtung 6ffnen, dann die
GroRRe des Spaltes durch Verfahren der Zugmaschine
verandern, die Mechanik wieder verriegeln und sich von
deren ordnungsgemafen Verriegelungszustand Uber-
zeugen. Das Verfahren der Sattelkupplung und somitdes
Aufliegers relativ zu dem Zugfahrzeug kann auch mittels
einer motorischen Antriebseinheit unterstiitzt werden.
Dieser Vorgang erfordert einiges an Ubung und kann zu
erheblicher kérperlicher Belastung bei den Fahrern fiih-
ren. Zudem ist dies immer nur moglich, wahrend das
Fahrzeug steht, nicht aber wahrend der Fahrt.
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[0009] Es ist daher Aufgabe der Erfindung, eine Ver-
schiebevorrichtung bereitzustellen, mit der sich wéhrend
der Fahrt ein an die jeweilige Fahrsituation angepasstes
Spaltmal zwischen Zugfahrzeug und Auflieger herstel-
len lasst.

[0010] Die Aufgabe wird erfindungsgemafl mit einer
Verschiebevonichtung nach Anspruch 1 gelost.

[0011] Durch die motorische Antriebseinheit wird es
moglich, die Position der Sattelkupplung mit Hilfe des
Hydraulikzylinders auch wahrend der Fahrt in einem Re-
gelbetrieb zu verandern. Das SpaltmalR, also die GroRRe
des Zwischenraumes zwischen dem Fahrerhaus und
dem Auflieger, ist in Abhangigkeit der Fahrsituation indi-
viduell anpassbar, so dass der Abstand bei langsamer
Fahrt, zum Beispiel beim Rangieren, oder im Stand grof3
und bei schneller Autobahnfahrt mit geringen Lenkaus-
schlagen des Zugfahrzeuges klein gewahlt werden kann.
Die Verwirbelungen zwischen Zugfahrzeug und Auflie-
gerlassensich dadurchinsbesondere beischneller Fahrt
erheblich reduzieren. Der Verfahrweg des Schlittens be-
ziehungsweise der ortsfest darauf angeordneten Sattel-
kupplung betragt vorzugsweise zwischen 150 mm und
300 mm, besonders bevorzugt 200 mm oder optional 250
mm.

[0012] Der wesentliche Vorteil der Erfindung liegt dar-
in, dass die Verstellung schnell erfolgen kann, insbeson-
dere dann, wenn der Fahrer sehr spat reagiert. Dieses
ist zum Beispiel dann der Fall, wenn der Fahrer mit einer
zu hohen Geschwindigkeit in eine Kurve fahrt und erst
im letzten Augenblick stark abbremst. Andere Szenarien
einer so genannten Panikbremsung stellen eine plétzli-
che Vollbremsung oder scharfe Ausweichmandver des
Sattelzuges dar. Um ein Anstol3en des Aufliegers an das
Zugfahrzeug zu vermeiden, muss schnellstméglich der
Spalt zwischen Zugfahrzeug und Auflieger durch Druck-
beaufschlagung des Hydraulikzylinders auf ein ausrei-
chend grolRes Mald erweitert werden. Die Verstellge-
schwindigkeit des Schlittens sollte bei mindestens 20
mm/s oder gunstiger noch 30 mm/s liegen.

[0013] Der Hydraulikzylinder sollte hierfiir mit einem
eigenen Hydraulikkreis ausgestattet sein, der hinsichtlich
seiner Dimensionierung auf den Hydraulikzylinder abge-
stimmtistundin jeder Fahrsituation einen ausreichenden
Betriebsdruck fir eine Panikbremsungin einem Zeitraum
unter 1 Sekunde bereitstellt. Demzufolge sollte der Hy-
draulikkreis auch eine eigene Hydraulikpumpe aufwei-
sen, die vorteilhafterweise eine angestrebte elektrische
Leistungsaufnahme von unter 1000 Watt hat. Der For-
dervolumenstrom kann zwischen 8 I/min und 12 I/min,
besonders bevorzugt 10 I/min, liegen. Als Pumpentypen
kommen Fligelzellenpumpen, Auflenzahnradpumpen
oder Axialkolbenpumpen in Frage.

[0014] Vorzugsweise greift der Hydraulikzylinder mit
einem ersten Ende an dem Schlitten an und ist mit einem
zweiten Ende an einer ortsfesten Komponente des Zug-
fahrzeuges anbringbar. Dabei sollte der Hydraulikzylin-
der von der Fahrerhausseite, also von vorne, an den
Schlitten angreifen, damit der Einfahrbereich der Sattel-
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kupplung frei bleibt und der Hydraulikzylinder nicht beim
Ankuppeln durch den Auflieger beschadigt wird.

[0015] Es hatsich als glinstig erwiesen, wenn die orts-
feste Komponente durch den Unterbau gebildet ist. Der
Unterbau kann neben den Fihrungsschienen zur Ver-
steifung zumindest endseitig mit Quertraversen verse-
hen sein. Diese ermdglichen einen modularen Aufbau
und kénnen aulRerdem als Widerlager fiir das zweite En-
de des Hydraulikzylinders genutzt werden.

[0016] Vorteilhafterweise ist der Hydraulikzylinder
doppelwirkend ausgebildet ist, so dass ein einzelner Zy-
linder sowohl fur die Vorwartsbewegung als auch die
Riickwartsbewegung des Schlittens verwendet werden
kann.

[0017] In einer besonderen Ausfihrungsform ist der
doppelwirkende Hydraulikzylinder ein Gleichgangzylin-
der und/oder Differentialzylinder. Bei einem Gleichgang-
zylinder wird die gleiche Menge aus dem Zylinder her-
ausgedriickt und auf der anderen Seite auch wieder zu-
gefuhrt. Dieses ist besonders glinstig, wenn kein Zwi-
schen- oder Ausgleichsbehélter vorhanden ist.

[0018] Der Hydraulikkreis umfasst ein Steuerventil,
welches den Verfahrweg des Hydraulikzylinders steuert.
Dieses Steuerventil ist an ein elektronisches Steuergerat
angeschlossen und erhalle von dort ein Signal zum Ver-
fahren des Schlittens. Das Steuergerat steuert das Steu-
erventil sowohl bei einem Verfahren des Schlittens im
Regelbetrieb als auch bei einer plétzlichen Panikbrem-
sung.

[0019] Fiir ein zeitnahes Erkennen einer Panikbrem-
sung kann das Steuergerat an ein Fahrzeugsteuergerat
anschlieRbar sein. Hierliber kdnnen Informationen be-
zlglich der Fahrgeschwindigkeit abgerufen werden und
somit der Spalt zwischen Zugfahrzeug und Auflieger im
Regelbetrieb eingestellt werden. Moderne Zugfahrzeuge
sind Ublicherweise mit einem Bremsassistenten ausge-
stattet, der aufgrund fahrzeugimmanenter Parameter die
Intensitat der Verzégerung regelt. Die dabei erzeugten
Signale sind besonders als Eingangssignal fiir das Steu-
ergerat geeignet, um eine Panikbremsung zu identifizie-
ren und eine aulierst schnelle Rickwartsbewegung des
Schlittens zum VergréRern des Spaltmalies auszulésen.
[0020] Der Schlitten ist in einem quasistationédren Be-
triebszustand formschliissig mittels daran angeordneter
Sperrbacken an den Flihrungsschienen fixiert, wobei die
Fixierung nur wahrend des Verfahrens des Schlittens
aufgehoben ist. Hieraus resultiert der Vorteil, dass der
Hydraulikzylinder wahrend der Fahrt, nachdem ein vor-
gesehener Abstand zwischen Zugfahrzeug und Auflieger
eingestellt wurde, nicht den im Regelbetrieb auftreten-
den hohen Kraften ausgesetzt ist. DarUber hinaus wirkt
auf den Hydraulikkreis ein Gegendruck, so dass eine Fe-
derwirkung reduziert und das Hydrauliksystem anna-
hernd starr mit hohem Druck bereitsteht. Im Falle einer
Panikbremsung wird die Reaktionszeit des Hydrauliksy-
stems dadurch weiter verringert.

[0021] Zum Bedienen der Sperrbacken ist an dem
Schlitten ein Stellglied angeordnet, welches die Sperr-
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backen in eine Entriegelungsstellung und eine Verriege-
lungsstellung verfahrt, wobei hierzu als Stellglied ein
Pneumatikzylinder besonders geeignet ist.

[0022] Giinstigerweise ist der Pneumatikzylinder an
eine Druckluftversorgung  des  Zugfahrzeuges
anschlieRbar. Die Beaufschlagung des Pneumatikzylin-
ders sollte Uber elektromagnetische Ventile erfolgen. Die
elektromagnetischen Ventile sind mit dem Steuergerat
verbunden, so dass das Verfahren der Sperrbacken in
die Entriegelungs- oder Veniegelungsstellung logisch an
die Verstellfunktion des Hydraulikzylinders gekoppelt ist.
[0023] Diese konstruktive Ausgestaltung lasst sehr
schnelle Reaktionszeiten im Falle einer Panikbremsung
zu und ist Giberdies einfach zu installieren, da eine Druck-
luftversorgung auf dem Zugfahrzeug ohnehin vorhanden
ist und ein offener pneumatischer Kreislauf gewahlt wer-
den kann.

[0024] In einer ersten Ausflihrungsform ist auch der
Hydraulikkreis als offener Kreis aufgebaut.

[0025] Dabei sollte zwischen der Pumpe und dem
Steuerventil eine Druckspeichereinrichtung, besonders
bevorzugt ein Blasenspeicher, angeordnet sein. Auch
wenn auf dem Markt bereits schnell anlaufende Pumpen
verfligbar sind, lasst sich durch Installation einer Druck-
speichereinrichtung die Reaktionszeitder gesamten Ver-
schiebevorrichtung noch erheblich weiter reduzieren,
was insbesondere im Falle einer Panikbremsung von
grof3er Wichtigkeit ist.

[0026] Als Steuerventil kommt besonders bevorzugt
ein 4/3-Wege-Ventil in Frage.

[0027] Vorzugsweise ist zwischen der Pumpe und
dem Steuerventil ein Druckschalter angeordnet. Der
Druckschalter gibt ein elektrisches Signal ab, welches
bei einem vorwéahlbaren Druck ausgelost wird. Als Druck-
schalter kdnnen Kolben, Membrane und Wellrohre als
Druck tUbertragendes Element zum Einsatz kommen. Mit
Hilfe des Druckschalters erfolgt allgemein eine Einleitung
von Steuer- und Regelsignalen in den Hydraulikkreis, die
Meldung bestimmter Druckwerte beispielsweise an das
Steuergerat und eine automatische Druckbegrenzung.
Diese wird insbesondere erreicht, wenn der Druckschal-
ter den Betrieb der Pumpe steuert. Dieses kann durch
eine Steuerleitung direkt von dem Druckschalter zu der
Pumpe oder indirekt Uber eine Steuerleitung zu dem
Steuergerat und von dort zu der Pumpe realisiert werden.
[0028] Beider Ausfiihrungsform miteinem offenen Hy-
draulikkreislauf sollte hinter dem Steuerventil zwischen
einer zufihrenden und abfiihrenden Leitung des Hydrau-
likzylinders ein 2/2-Wege-Ventil mit Rickschlagventil an-
geordnet sein. Diese Anordnung lasst eine Fail-Save-
Funktion zu, wodurch bei einem Systemausfall der Hy-
draulikzylinder allein durch duf3ere Krafte gestreckt und
somit ein grofRere Spalt zwischen Zugfahrzeug und Auf-
lieger eingestellt wird. In die Fail-Save-Funktion sind ge-
gebenenfalls die Funktion der Sperrbacken beziehungs-
weise deren Stellglied mit einzubeziehen.

[0029] In einer zweiten alternativen Ausfiihrungsform
kann der Hydraulikkreis auch als geschlossener Kreis
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aufgebaut sein.

[0030] Vorteilhafterweise ist die Pumpe in zwei For-
derrichtungen umschaltbar und beaufschlagt in Abhan-
gigkeit der gewinschten Verfahrrichtung der Kolben-
stange einen jeweiligen Druckraum innerhalb des Hy-
draulikzylinders. Das Umschalten der Verfahrrichtung
und somit die Steuerung des Hydraulikzylinders kann bei
Verwendung einer Konstantpumpe durch Umkehr der
Drehrichtung der Pumpe erfolgen. Bei einer Verstellpum-
pe kann die Steuerung des Hydraulikzylinders durch Ver-
stellung der Forderrichtung erfolgen.

[0031] Im Falle einer Panikbremsung kann die
Schnellverstellung des Hydraulikzylinders entgegen der
Fahrtrichtung durch ein vorgespanntes Federelement
ausgelost sein.

[0032] Unabhangig von der Wahl eines geschlosse-
nen oder offenen Kreises sollte aus Sicherheitsgriinden
zwischen der Pumpe und dem Steuerventil ein Druckbe-
grenzungsventil angeordnet sein.

[0033] Zum besseren Verstandnis wird die Erfindung
nachfolgend anhand von 8 Zeichnungsfiguren naher er-
lautert. Dabei zeigen die:

Fig. 1:  eine Seitenansichtauf einen Sattelzug mit ma-
ximalem Spaltmall zwischen Zugfahrzeug
und Auflieger bei Geradeausfahrt;

Fig. 2: eine Draufsicht auf einen Sattelzug mit maxi-
malem Spaltmal} zwischen Zugfahrzeug und
Auflieger bei Kurvenfahrt;

Fig. 3: eine Ansicht gemal Fig. 1 mit reduziertem
Spaltmal;

Fig. 4: eine Seitenansicht auf eine Verschiebevor-
richtung;

eine Draufsicht auf eine Verschiebevorrich-
tung;

Fig. 5:

Fig. 6: eine Unteransicht auf eine Verschiebevorrich-

tung;
Fig.7: einen schematischer Schaltplan einer Ver-
schiebevorrichtung mit offenem Hydraulik-
kreis und
Fig. 8: einen schematischen Schaltplan einer Ver-
schiebevorrichtung mit geschlossenem Hy-
draulikkreis.

[0034] Die Figur 1 zeigt eine Seitenansicht eines kon-
ventionellen Sattelzuges mit einem Zugfahrzeug 1 und
einem mittels einer Sattelkupplung 2 daran angekuppel-
ten Auflieger 23 bei Geradeausfahrt. Das Zugfahrzeug
1 weist ein Fahrerhaus 25 auf, dessen Riickwand 25a
mit einer Aufliegerfront 26 ein Spaltmal 24 bildet. In die-
ser dargestellten Position von Zugfahrzeug 1 und Auflie-
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ger 23 betragt das Spaltmal} 24 ca. 600 mm.

[0035] Das Spaltmal} 24 ist notwendig, damit auch bei
eingelenktem Zugfahrzeug 1 ein ausreichender Abstand
zwischen der Aufliegerfront 26 und der Fahrerhausriick-
wand 25a gewahrt bleibt, wie in der vergroRerte Drauf-
sicht der Figur 2 erkennbar ist. Bei einem zueinander
abgewinkelten Zugfahrzeug 1 und Auflieger 23 hat sich
das Spaltmal 24 auf ca. 250 mm verringert.

[0036] In der Figur 3 ist der Sattelzug in einer Seiten-
ansicht bei Geradeausfahrt dargestellt, wobei das Spalt-
mafd 24 durch Verschieben der Sattelkupplung 2in Fahrt-
richtung 4 erheblich reduziertist. Dieses istinsbesondere
bei Autobahnfahrten sinnvoll, da hierbei die Fahrtge-
schwindigkeit hoch und sich die zu erwartende Reduzie-
rung des Luftwiderstandes besonders giinstig bemerk-
bar macht. Gleichzeitig sind bei Autobahnfahrten nur ge-
ringe Lenkausschlage des Zugfahrzeuges 1 vorhanden.
[0037] Eine Reduzierungund gegebenenfalls auch Er-
weiterung des Spaltmales 24 wird durch Einsatz der er-
findungsgemafRen Verschiebevorrichtung gemafl Figur
4 moglich. Die Sattelkupplung 2 ist mittels zweier Lager-
bdcke 27, von denenin der Seitenansicht der Figur 4 nur
der vordere sichtbar ist, ortsfest auf einem Schlitten 6
befestigt. Der Schlitten 6 ist in und entgegen der Fahrt-
richtung 4 verschiebbar auf einem Unterbau 3 gefihrt.
Der Unterbau 3 setzt sich aus zwei parallel zueinander
beabstandeten Flihrungsschienen 5 und endseitig daran
angreifenden vorderen und hinteren Quertraversen 28a,
28b zusammen. An der vorderen Quertraverse 28a ist
als motorische Antriebseinheit 7 ein Hydraulikzylinder 9
befestigt, dessen Kolbenstange 9a nach hinten ragt und
endseitig mit dem Schlitten 6 verbunden ist. Bei einem
Verfahren der Kolbenstange 9a wird in gleichem Malie
der Schlitten 6 und somit auch die Sattelkupplung 2 la-
teral verschoben.

[0038] Die Figur 5 zeigt eine Draufsicht auf die Ver-
schiebevorrichtung, wobei besonders gut die Anordnung
des Hydraulikzylinders 9 an dem kastenartigen Unterbau
3 zu sehen ist. Um den Hydraulikzylinder 9 wahrend des
Fahrbetriebes zu entlasten, sind an den Fiihrungsschie-
nen 5 und dem Schlitten 6 Verriegelungsmittel vorhan-
den, mit denen eine l6sbare formschliUssige Verbindung
zwischen Schlitten 6 und Unterbau 3 hergestellt werden
kann. Seitens der Fiihrungsschienen 5 handelt es sich
um eine Verzahnung 29, die auf den zueinander gerich-
teten Innenseiten der FUhrungsschienen 5 ausgebildet
sein kann.

[0039] In der Unteransicht der Figur 6 sind an dem
Schlitten 6 gegenlberliegend Sperrbacken 14 vorgese-
hen, die zum formschlissigen Verriegeln des Schlittens
6 synchron in die Verzahnung 29 gemaf Figur 5 eingrei-
fen kénnen. Das Ver- und Entriegeln der Sperrbacken
14 wird Uber ein Stellglied 15 realisiert. Das Stellglied 15
befindet sich zwischen den Lagerbdcken 27 auf der
Oberseite des Schlittens 6 unterhalb der Sattelkupplung
2.

[0040] Das Zusammenwirken der einzelnen Kompo-
nenten in einem offenen Hydraulikkreis 8 wird anhand
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des schematischen Schaubildes der Figur 7 erlautert. Mit
Hilfe des Hydraulikkreises 8 soll der Hydraulikzylinder 9
beziehungsweise dessen Kolbenstange 9a (siehe Figu-
ren 4 bis 6) verfahren werden. Ein besonders plétzliches
Verfahren des Schlittens 6 (siehe Figuren 4 bis 6) muss
insbesondere in Pfeilrichtung 30 im Falle einer Panik-
bremsung gewahrleistet sein.

[0041] Eine Pumpe 10 ist hierfir mit dem Hydraulikzy-
linder 9 Uber eine zufiihrende Leitung 18a verbunden.
Eine zweite abflihrende Leitung 18b verlauft von dem
Hydraulikzylinder 9 zu einem Rucklaufbehalter 32. Zwi-
schen der Pumpe 10 und dem Hydraulikzylinder 9 befin-
det sich ein Steuerventil 11, an das beide Leitungen 18a,
18b angeschlossen sind.

[0042] Wahrend des Fahrbetriebes wird Giber die Pum-
pe 10 ein Druck in der zufilhrenden Leitung 18a des Hy-
draulikzylinders 9 aufgebaut. Um ein besonders schnel-
les Verfahren der Kolbenstange 9a (siehe Figuren 4 bis
6) in Verfahrrichtung 30 zu erméglichen, ist in der zufiih-
renden Leitung 18a eine Druckspeichereinrichtung 16
angeordnet. Im Falle einer Panikbremsung stehtdadurch
sofort ein ausreichendes Druckreservoir zur Verfligung,
so dass eine geringe Anlaufverzégerung der Pumpe 10
Uberbrickt werden kann und der Schlitten 6 mit der dar-
auf befindlichen Sattelkupplung sogleich verfahren wird.
[0043] Nach dem Erreichen oder Unterschreiten eines
vorgebbaren Druckes in der zufihrenden Leitung 18a,
wird dieser von einem Druckschalter 17 erkannt und die
Pumpe 10 abgestellt oder in Betrieb gesetzt.

[0044] Wahrend der Fahrt des Sattelzuges wird Uber
die Schaltstellung des Steuerventils 11 der Verfahrweg
des Hydraulikzylinders 9 gesteuert. Hierfiir ist das Steu-
erventil 11 miteinem Steuergerat 12 verbunden, welches
neben der Steuerung des Hydraulikkreises 8 auch die
Steuerung des Stellgliedes 15 Gibernimmt. Innerhalb des
Steuergerates 12 findet eine systemimmanente Logik-
abfrage hinsichtlich der Position der Sattelkupplung 2 auf
dem Unterbau 3 in Abhangigkeit der Fahrgeschwindig-
keitdes Zugfahrzeuges 1 statt. Im Falle einer Panikbrem-
sung wird das auslésende Signal ebenfalls in dem Steu-
ergerat 12 generiert. Das Vorliegen einer Panikbrem-
sung wird durch Anschluss des Steuergerates 12 an ein
Fahrzeugsteuergerat 13 oder einen so genannten Brem-
sassistenten detektiert.

[0045] Hinter dem Steuerventil 11 ist die zuflihrende
Leitung 18a mit der abfiihrenden Leitung 18b Uber eine
Bypass-Leitung mit einem 2/2-Wege-Ventil 19 und ei-
nem in Richtung der abflihrenden Leitung 18b sperren-
den Ruckschlagventil 20 verbunden. Durch diese Anord-
nung wird die Sattelkupplung 2 mit ihrem Schlitten 6 bei
einem Systemausfall durch dufRere auf den Auflieger 23
wirkende Kréfte wie Fahrtwind und Rollwiderstand in Ver-
fahrrichtung 30 zuriickgedriickt, wodurch sich nach einer
kirzeren Fahrzeit des Sattelzuges ein maximales Spalt-
malf 24 zwischen der Zugmaschine 1 und dem Auflieger
23 einstellt. Bei diesem Belastungsfall sto3t mitunter der
Schlitten 6 gegen die hintere Quertraverse 28b (siehe
Figuren 4 bis 6), so dass diese starker als die vordere
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Quertraverse 28b beansprucht werden kann und ent-
sprechend stabil an den Fiihrungsschienen 5 befestigt
sein sollte.

[0046] Ein méglicherweise zu hoher Druck in der zu-
fuhrenden Leitung 18a wird iber ein Druckbegrenzungs-
ventil 22 in den Ricklaufbehalter 32 abgelassen.
[0047] Die Figur 8 zeigt eine alternative Ausfuhrungs-
form der Verschiebevorrichtung mit einem geschlosse-
nen Hydraulikkreis 8, beidem eine inihrer Férderrichtung
umschaltbare Pumpe 10 eingesetzt ist. Die Férderrich-
tung entspricht der gewlinschten Richtung des Verfahr-
weges des Hydraulikzylinders 9, so dass die zufihren-
den beziehungsweise abflihrenden Leitungen 18a, 18b
demzufolge in Abhangigkeit der Verfahrrichtung des Hy-
draulikzylinders wechselseitig mit Druck beaufschlagt
sind. Beide Leitungen 18a, 18b sind gegeneinander mit
Druckbegrenzungsventilen 22 abgesichert. Im Falle ei-
ner notwendigerweise schnellen Panikbremsung wird
ein beschleunigtes Zurickfahren in Verfahrrichtung 30
durch ein vorgespanntes Federelement 21 ausgeldst,
welches an dem Hydraulikzylinder 9 oder unmittelbar an
dem Schlitten 6 angreift.

[0048] Ein unter Umstéanden zu hoher Druck in der als
Saugleitung arbeitenden zuflihrenden oder abfiihrenden
Leitung 18a, 18b wird Uber ein Druck betatigtes 3/3-We-
ge-Ventil 31 abgebaut.

Bezugszeichenliste
[0049]

Zugfahrzeug
Sattelkupplung

Unterbau

Fahrtrichtung
Fiihrungsschienen
Schlitten

motorische Antriebseinheit
Hydraulikkreis
Hydraulikzylinder
Kolbenstange

© 0O ~NO OO WN-

<]
[Y)

10 Pumpe

11 Steuerventil

12 Steuergerat

13 Fahrzeugsteuergerat

14 Sperrbacke

15 Stellglied

16 Druckspeichereinrichtung, Blasenspeicher
17 Druckschalter

18a  zufiihrende Leitung Hydraulikzylinder
18b  abflihrende Leitung Hydraulikzylinder
19 212-Wege-Ventil

20 Rickschlagventil

21 Federelement
22 Druckbegrenzungsventil
23 Auflieger
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24 Spaltmal Zugfahrzeug/Auflieger
25 Fahrerhaus

25a  Fahrerhausriickwand

26 Aufliegerfront

27 Lagerbock

28a  vordere Quertraverse

28b  hintere Quertraverse

29 Verzahnung Fihrungsschiene
30  Verfahrrichtung Panikbremsung
31 druckbetétigtes 3/3-Wege-Ventil
32  Rucklaufbehalter
Patentanspriiche

1. Verschiebevorrichtung fir eine auf einem Zugfahr-

zeug (1) angeordnete Sattelkupplung (2) umfassend

- einen Unterbau (3) mit mindestens zwei in
Fahrtrichtung (4) ausgerichteten Fihrungs-
schienen (5),

- einen verfahrbaren Schlitten (6), welcher die
Sattelkupplung (2) tragt und an den Flhrungs-
schienen (5) angreift,

- an dem Schlitten (6) gegeniiberliegend ange-
ordnete Sperrbacken (14), welche ein form-
schllissiges Verriegeln des Schlittens (6) in die
Fuhrungsschienen (5) ermdglichen, sowie ein
Stellglied (15), welches die Sperrbacken (14) in
eine Entriegelungsstellung und eine Verriege-
lungsstellung verfahrt,

- eine motorische Antriebseinheit (7) mit einem
an einen Hydraulikkreis (8) angeschlossenen
Hydraulikzylinder (9) und einem mit einem Steu-
ergerat (12) verbundenen Steuerventil (11), wel-
ches den Verfahrweg des Hydraulikzylinders (9)
steuert,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Steuergerat (12) neben der Steuerung des
Hydraulikkreises (8) auch die Steuerung des Stell-
gliedes (15) Gbernimmt.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Hydraulikzylinder (9) mit einem
ersten Ende an dem Schlitten (6) angreift und mit
einem zweiten Ende an einer ortsfesten Komponen-
te des Zugfahrzeuges (1) anbringbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Hydraulikzylinder (9) dop-
pelwirkend ausgebildet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der doppelwirkende Hydraulikzylin-
der (9) ein Gleichgangzylinder und/oder Differenti-

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

10.

11.

12.

13.

14.

15.

10
alzylinder ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass das Steuergerat (12)
an ein Fahrzeugsteuergerat (13) anschlieRbar ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass das Stellglied (15)
ein Pneumatikzylinder ist.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass der Hydraulikkreis
(8) als offener Kreis aufgebaut ist.

Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in dem offenen Hydraulikkreis zwi-
schen einer Pumpe (10) und dem Steuerventil (11)
eine Druckspeichereinrichtung (16), besonders be-
vorzugt ein Blasenspeicher (16), angeordnet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwischen der Pumpe (10) und dem
Steuerventil (11) ein Druckschalter (17) angeordnet
ist.

Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Druckschalter (17) den Betrieb
der Pumpe (10) steuert.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass der Hydraulikkreis
(8) als geschlossener Kreis aufgebaut ist.

Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Pumpe (10) in zwei Forderrich-
tungen umschaltbar ist.

Vorrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Pumpe (10) eine Konstantpum-
pe ist, wobei die Steuerung des Hydraulikzylinders
(9) durch Umkehr der Drehrichtung erfolgt.

Vorrichtung nach Anspruch 12 oder 13, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Pumpe (10) eine Verstell-
pumpe ist, wobei die Steuerung des Hydraulikzylin-
ders (9) durch Verstellung der Férderrichtung erfolgt.

Vorrichtung nach einem der Anspriiche 11 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, dass zur Schnellver-
stellung der Hub des Hydraulikzylinders (9) entge-
gen der Fahrtrichtung (4) durch ein vorgespanntes
Federelement (21) ausgelOst ist.

Claims

1.

Displacement device for a fifth wheel (2) which is
arranged on a traction vehicle (1), comprising
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- a substructure (3) having at least two guide
rails (5) orientated in the direction of travel (4),
- a displaceable carriage (6) which carries the
fifth wheel (2) and which engages with the guide
rails (5),

- clamping jaws (14) which are arranged in an
opposing manner on the carriage (6) and which
allow positive-locking of the carriage (6) in the
guide rails (5) and an actuation member (15)
which displaces the clamping jaws (14) into an
unlocking position and a locking position,

- a motor-driven drive unit (7) having a hydraulic
cylinder (9) which is connected to a hydraulic
circuit (8) and a control valve (11) which is con-
nected to a control device (12) and which con-
trols the displacement path of the hydraulic cyl-
inder (9),

characterised in that

the control device (12) also takes over the control of
the actuation member (15) in addition to controlling
the hydraulic circuit (8).

Device according to claim 1, characterised in that
the hydraulic cylinder (9) engages with a first end on
the carriage (6) and, with a second end, can be fitted
to a fixed component of the traction vehicle (1).

Device according to claim 1 or claim 2, character-
ised in that the hydraulic cylinder (9) is constructed
so as to have dual actions.

Device according to claim 3, characterised in that
the dual-action hydraulic cylinder (9) is a synchro-
nous cylinder and/or differential cylinder.

Device according to any one of claims 1 to 4, char-
acterised in that the control device (12) can be con-
nected to a vehicle control device (13).

Device according to any one of claims 1 to 5, char-
acterised in that the actuation member (15) is a
pneumatic cylinder.

Device according to any one of claims 1 to 6, char-
acterised in that the hydraulic circuit (8) is con-
structed as an open circuit.

Device according to claim 7, characterised in that
a pressure storage device (16), particularly prefera-
bly a hydro-pneumatic accumulator (16), is arranged
in the open hydraulic circuit between a pump (10)
and the control valve (11).

Device according to claim 8, characterised in that
apressure switch (17) is arranged between the pump
(10) and the control valve (11).
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10.

1.

12.

13.

14.

15.

Device according to claim 9, characterised in that
the pressure switch (17) controls the operation of the
pump (10).

Device according to any one of claims 1 to 6, char-
acterised in that the hydraulic circuit (8) is con-
structed as a closed circuit.

Device according to claim 11, characterised in that
apump (10) can be switched between two conveying
directions.

Device according to claim 12, characterised in that
the pump (10) is a fixed-displacement pump, the con-
trol of the hydraulic cylinder (9) being carried out by
the direction of rotation being reversed.

Device according to claim 12 or claim 13, charac-
terised in that the pump (10) is a variable-displace-
ment pump, the control of the hydraulic cylinder (9)
being carried out by the conveying direction being
changed.

Device according to any one of claims 11 to 14, char-
acterised in that, for rapid adjustment, the stroke
of the hydraulic cylinder (9) is initiated counter to the
direction of travel (4) by a pretensioned resilient el-
ement (21).

Revendications

1.

Dispositif de déplacement destiné a une sellette d’at-
telage (2) située sur un veéhicule tracteur (1), com-
prenant

- une structure sous-jacente (3) munie d’au
moins deux rails de guidage (5) orientés dans
la direction de déplacement (4),

- un chariot mobile (6) portant ladite sellette d’at-
telage (2) et venant en prise avec lesdits rails
de guidage (5),

- des machoires de blocage (14) disposées en
vis-a-vis mutuel sur ledit chariot (6) et permet-
tant un verrouillage dudit chariot (6) dans lesdits
rails de guidage (5), par concordance de formes,
ainsi qu'un organe de réglage (15) amenantles-
dites machoires de blocage (14) a une position
de déverrouillage et a une position de verrouilla-
ge,

- une unité motorisée d’entrainement (7) offrant
un vérin hydraulique (9) raccordé a un circuit
hydraulique (8), et une vanne de commande
(11) qui est reliée a un appareil de commande
(12) et pilote la course de déplacement dudit
vérin hydraulique (9),

caractérisé par le fait
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13.
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que 'appareil de commande (12) assure également
le pilotage de I'organe de réglage (15), en plus du
pilotage du circuit hydraulique (8).

Dispositif selon la revendication 1, caractérisé par
le fait que le vérin hydraulique (9) vient en prise
avec le chariot (6) par une premiére extrémité et peut
étre implanté, par une seconde extrémité, sur un élé-
ment constitutif stationnaire du véhicule tracteur (1).

Dispositif selon la revendication 1 ou 2, caractérisé
par le fait que le vérin hydraulique (9) est réalisé a
double action.

Dispositif selon la revendication 3, caractérisé par
le fait que le vérin hydraulique (9), a double action,
est un vérin synchrone et/ou un vérin différentiel.

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 4, ca-
ractérisé par le fait que I'appareil de commande
(12) peut étre raccordé a un appareil (13) de com-
mande du véhicule.

Dispositif selon 'une des revendications 1 a 5, ca-
ractérisé par le fait que I'organe de réglage (15)
est un vérin pneumatique.

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 6, ca-
ractérisé par le fait que le circuit hydraulique (8)
est structurellement agencé comme un circuit
ouvert.

Dispositif selon la revendication 7, caractérisé par
le fait qu’un systéme (16) accumulateur de pression
revétant notamment, de préférence, la forme d'un
accumulateur (16) de bulles, est interposé entre une
pompe (10) et la vanne de commande (11) dans le
circuit hydraulique ouvert.

Dispositif selon la revendication 8, caractérisé par
le fait qu’un contacteur manométrique (17) est in-
terposé entre la pompe (10) et la vanne de comman-
de (11).

Dispositif selon la revendication 9, caractérisé par
le fait que le contacteur manométrique (17) pilote
le fonctionnement de la pompe (10).

Dispositif selon I'une des revendications 1 a 6, ca-
ractérisé par le fait que le circuit hydraulique (8)
est structurellement agencé comme un circuit fermé.

Dispositif selon la revendication 11, caractérisé par
le fait qu’une pompe (10) peut étre commutée dans
deux directions de refoulement.

Dispositif selon la revendication 12, caractérisé par
le fait que la pompe (10) est une pompe a cylindrée
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14.

15.

constante, la commande du vérin hydraulique (9)
ayant lieu par inversion du sens de rotation.

Dispositif selon la revendication 12 ou 13, caracté-
risé par le fait que la pompe (10) est une pompe a
cylindrée variable, la commande du vérin hydrauli-
que (9) ayant lieu par réglage de la direction de re-
foulement.

Dispositif selon I'une des revendications 11 a 14,
caractérisé par le fait que la course du vérin hy-
draulique (9) est déclenchée par un élément élasti-
que précontraint (21), en sens inverse de la direction
de déplacement (4), en vue du réglage rapide.
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