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(54) Bezeichnung: Fahrzeuganordnung umfassend einen ersten und einen zweiten Fahrzeugabschnitt

(57) Zusammenfassung: Mehrgliedrige Fahrzeuge sind häu-
fig schwer lenkbar und instabil. Es wird eine Fahrzeugan-
ordnung 1 vorgeschlagen, mit mindestens zwei in einer
Längsrichtung beabstandeten Radachsen 5a, 5b, 5c, wobei
die Fahrzeuganordnung 1 einen ersten Fahrzeugabschnitt
2 und einen zweiten Fahrzeugabschnitt 3 aufweist, wobei
der erste Fahrzeugabschnitt 2 und der zweite Fahrzeugab-
schnitt 3 schwenkbar zueinander gelagert sind, wobei der
erste Fahrzeugabschnitt 2 mindestens eine der Radachsen
5a, 5b aufweist, wobei eine der Radachsen 5a, 5b des ersten
Fahrzeugabschnitts (2) eine Lenkachse 7 zur Lenkung des
ersten Fahrzeugabschnitts 2 bildet, wobei der zweite Fahr-
zeugabschnitt 3 mindestens eine der Radachsen 5c auf-
weist, wobei eine der Radachsen 5c des zweiten Fahrzeug-
abschnitts 3 eine Steuerachse 9 mit einem ersten Steuerach-
senrad 10a und einem zweiten Steuerachsenrad 10b bildet,
wobei die Steuerachse 9 schwenkbar um einen Drehpunkt
14 ist, mit einer Steuereinheit 16, einem ersten Steuerach-
senradantrieb 11a zum Betreiben des ersten Steuerachsen-
rads 10a mit einem ersten Moment und einem zweiten Steu-
erachsenradantrieb 11b zum Betreiben des zweiten Steuer-
achsenrads 10b mit einem zweiten Moment, wobei die Steu-
ereinheit 16 ausgebildet ist, zum Schwenken der Steuerach-
se 9 um den Drehpunkt 14 den ersten und zweiten Steuer-
achsenradantrieb 11a, 11b zum Betreiben der Steuerachs-
räder 10a, 10b mit ungleichgroßem erstem und zweitem Mo-
ment anzusteuern.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeuganord-
nung mit den Merkmalen des Oberbegriffs nach An-
spruch 1.

[0002] Eine Vielzahl an Fahrzeugen umfasst meh-
rere Fahrzeugabschnitte, wobei die Fahrzeugab-
schnitte häufig schwenkbar zueinander gelagert sind.
Bei Straßenfahrzeugen finden solche Anordnungen
beispielsweise Einsatz in Niederflurschwenkbussen.
Auch Fahrzeuge wie PKWs mit einem Anhänger bil-
den Fahrzeuganordnungen aus mehreren Fahrzeug-
abschnitten. Nutzfahrzeuge, beispielsweise Flurför-
derfahrzeuge, weißen ebenfalls oft mehrere Fahr-
zeugabschnitte auf. Insbesondere bei Flurförderfahr-
zeugen werden gerne Achsschenkelsenkungen ein-
gesetzt, wobei ein erster Fahrzeugabschnitt als Zug-
abschnitt dient und der oder die folgenden Fahrzeug-
abschnitte Nachläufer bilden. Ferner sind mehrteilige
Fahrzeuge mit Knicklenkung bekannt, bei denen das
Knicken um ein Gelenk mittels einer Hydraulikkraft er-
zwungen wird. Solche hydraulische Knicklenkungen
zeigen aber, insbesondere bei hohen Geschwindig-
keiten, viele Nachteile.

[0003] Die Druckschrift die die 202410 A, die wohl
demnächst kommenden Stand der Technik bildet,
beschreibt eine Vorrichtung zur Beeinflussung des
Knickwinkels von Gelenkszügen. Ein Primär und ein
Sekundärwagen sind an einem Gelenk miteinander
verbunden. Ein Bremselement ist ausgebildet, den
Knickwinkel zu beeinflussen. Dabei wird insbesonde-
re beschrieben, dass der Knickwinkel durch eine Reit-
bremsvorrichtung beeinflussbar ist,

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ei-
ne Fahrzeuganordnung mit verbesserter Manövrier-
barkeit und/oder Lenkbarkeit bereitzustellen. Insbe-
sondere weist die Fahrzeuganordnung eine verbes-
serte Stabilität bei Lenkmanövern auf.

[0005] Die Aufgabe wird gelöst durch eine Fahr-
zeuganordnung aus einem ersten und einem zwei-
ten Fahrzeugabschnitt mit den Merkmalen des An-
spruchs 1. Bevorzugte und/oder vorteilhafte Aus-
führungsformen ergeben sich aus den Unteransprü-
chen, der beigefügten Beschreibung und den Figu-
ren.

[0006] Es wird eine Fahrzeuganordnung vorge-
schlagen. Die Fahrzeuganordnung ist insbesonde-
re eine mehrachsige Fahrzeuganordnung und um-
fasst mehr als zwei Fahrzeugachsen und im speziel-
len mehr als drei Fahrzeugachsen. Die Fahrzeugan-
ordnung bildet ein mehrrädriges Radfahrzeug, insbe-
sondere mit mindestens vier Rädern und vorzugs-
weise mit mindestens sechs Rädern. Besonders be-
vorzugt ist es, dass die Fahrzeuganordnung einen
radselektiven Antrieb aufweist. Beispielsweise ist die

Fahrzeuganordnung eine Fahrzeuganordnung zum
autonomen Fahren. Die Fahrzeuganordnung bildet
beispielsweise ein Fahrzeug, insbesondere ein Nutz-
fahrzeug, zum Personentransport, zur Lastenbeför-
derung und/oder zum Einsatz im Baugewerbe.

[0007] Die Fahrzeuganordnung weist mindestens
zwei in eine Längsrichtung beabstandete Radachsen
auf. Vorzugsweise weist die Fahrzeuganordnung ge-
nau drei Radachsen auf. Die Längsrichtung ist vor-
zugsweise gleichgerichtet zu einer Fahrtrichtung und/
oder Vorwärtsrichtung des Fahrzeugs. Die Radach-
sen erstrecken sich insbesondere in Querrichtung
der Fahrzeuganordnung. In einem Außenbereich der
Radachsen ist insbesondere jeweils ein Rad ange-
ordnet. Die Radachsen bilden vorzugsweise ange-
triebene Radachsen, alternativ sind die Radachsen
als unangetriebene Radachsen ausgebildet.

[0008] Die Fahrzeuganordnung weist einen ersten
Fahrzeugabschnitt und einen zweiten Fahrzeugab-
schnitt auf. Insbesondere kann die Fahrzeuganord-
nung auch mehr als zwei Fahrzeugabschnitte auf-
weisen, beispielsweise mindestens drei Fahrzeugab-
schnitte. Der erste Fahrzeugabschnitt und der zwei-
te Fahrzeugabschnitt sind schwenkbar zueinander
gelagert. Insbesondere schließen der erste Fahr-
zeugabschnitt und der zweite Fahrzeugabschnitt ei-
nen veränderbaren Winkel ein. Beispielsweise ist der
Winkel zwischen den Fahrzeugabschnitten als der
eingeschlossene Winkel bezüglich der Querrichtung
der einzelnen Fahrzeugabschnitte definierbar. Insbe-
sondere bildet der erste Fahrzeugabschnitt einen an-
getriebenen Fahrzeugabschnitt. Der erste Fahrzeug-
abschnitt ist beispielsweise als eine Antriebsmaschi-
ne und/oder als ein Schlepper ausgebildet. Der erste
Fahrzeugabschnitt ist insbesondere durch einen Fah-
rer lenkbar und/oder steuerbar. Der zweite Fahrzeug-
abschnitt ist beispielsweise als ein Nachläufer aus-
gebildet. Im Speziellen bildet der zweite Fahrzeugab-
schnitt einen angetriebenen nach Läufer und/oder ei-
nen unangetriebenen Fahrzeugabschnitt. Der zweite
Fahrzeugabschnitt ist beispielsweise als ein Anhän-
ger ausgebildet. Besonders bevorzugt ist es, dass
er zweite Fahrzeugabschnitt dem ersten Fahrzeug-
abschnitt folgt, insbesondere Spur treu folgt. Weist
die Fahrzeuganordnung mehr als zwei Fahrzeugab-
schnitte auf, so ist vorzugsweise der erste Fahrzeug-
abschnitt als der angetriebene und/oder lenkbare
Fahrzeugabschnitt ausgebildet, wobei weiteren Fahr-
zeugabschnitte den ersten Fahrzeugabschnitt folgen
und beispielsweise als unangetriebene Fahrzeugab-
schnitte ausgebildet sind.

[0009] Der erste Fahrzeugabschnitt umfasst min-
destens eine der Radachsen. Vorzugsweise umfasst
der erste Fahrzeugabschnitt mindestens zwei oder
exakt zwei der Radachsen. Die Radachse oder min-
destens eine der Radachsen bildet eine Lenkachse
zur Lenkung des ersten Fahrzeugabschnitts. Mittels
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der Lenkachse ist ein Lenkwinkel und/oder eine Len-
kung des ersten Fahrzeugabschnitts und/oder der
Fahrzeuganordnung einstellbar, vorzugsweise durch
ein Lenkrad. Im Speziellen ist die Lenkachse zur Rea-
lisierung einer Axtschenkellenkung und/oder Acker-
mann Lenkung ausgebildet. Die Lenkachse weist vor-
zugsweise mindestens zwei Räder auf. Im Speziellen
sind die Räder der Lenkachse einzeln und/oder un-
abhängig voneinander lenkbar. Weist der erste Fahr-
zeugabschnitt mehr als eine der Radachsen auf, so
bildetet vorzugsweise die erste und/oder die fordere
der Radachsen die Lenkachse. Die weiteren Radach-
sen des ersten Fahrzeugabschnitts können ebenfalls
lenkbare Achsen bilden, alternativ bilden die weiteren
Radachsen unlenkbare Radachsen.

[0010] Der zweite Fahrzeugabschnitt weist mindes-
tens eine Radachse auf, im Speziellen weist der zwei-
te Fahrzeugabschnitt exakt eine der Radachsen auf.
Die Radachse des zweiten Fahrzeugabschnitts bil-
det eine Steuerachse. Die Steuerachse weist ein ers-
tes Steuerachsenrad und ein zweites Steuerachsen-
rad auf. Das erste Steuerachsenrad und das zweite
Steuerachsenrad sind insbesondere in Endabschnit-
ten der Steuerachse ausgebildet. Die Steuerach-
se, das erste Steuerachsenrad und/oder das zweite
Steuerachsenrad sind insbesondere als angetriebe-
ne Räder ausgebildet. Der zweite Fahrzeugabschnitt
kann mehrere Radachsen aufweisen, wobei vorzugs-
weise die die erste und/oder fordere Radachse die
Steuerachse bildet. Die Steuerachsenräder weißen
vorzugsweise nur einen rotatorischen Freiheitsgrad
auf, wobei der rotatorische Freiheitsgrad jeweils eine
Drehbewegung um die Steuerachse beschreibt.

[0011] Die Steuerachse ist schwenkbar um ei-
nen Drehpunkt. Vorzugsweise ist die Steuerachse
schwenkbar um eine Drehpunktachse, wobei die
Drehpunktachse durch den Drehpunkt verläuft. Die
Steuerachse bildet vorzugsweise eine Hochachse
der Fahrzeuganordnung. Der Drehpunkt kann in
dem zweiten Fahrzeugabschnitt, in dem ersten Fahr-
zeugabschnitt oder in einem Zwischenbereich zwi-
schen dem ersten Fahrzeugabschnitt und dem zwei-
ten Fahrzeugabschnitt liegen. Der Drehpunkt ist bei-
spielsweise in einem Verbindungspunkt von ers-
tem Fahrzeugabschnitt und zweitem Fahrzeugab-
schnitt angeordnet. Beispielsweise wird der Dreh-
punkt durch eine Anhängerkupplung, eine Aktverbin-
dung einen Zapfen oder einen Drehkranz gebildet.
Im Speziellen, beispielsweise wenn die Steuerachse
eine starre Achse im zweiten Fahrzeugabschnitt bil-
dete, ist der gesamte zweite Fahrzeugabschnitt um
den Drehpunkt schwenkbar, wobei so der Winkel zwi-
schen dem ersten Fahrzeugabschnitts und dem zwei-
ten Fahrzeugabschnitt änderbar ist.

[0012] Erfindungsgemäß weist die Fahrzeuganord-
nung eine Steuereinheit auf. Die Steuereinheit ist bei-
spielsweise als ein Hardwaremodul, eine Rechner-

einheit oder ein Mikrocontroller ausgebildet. Insbe-
sondere kann die Steuereinheit auch ein Software-
modul bilden. Die Fahrzeuganordnung, insbesonde-
re der zweite Fahrzeugabschnitt, weist einen ersten
Steuerachsenradantrieb zum Betreiben des ersten
Steuerachsenrades auf. Ferner weist die Fahrzeu-
ganordnung, insbesondere der zweite Fahrzeugab-
schnitt einen zweiten Steuerachsenradantrieb zum
Betreiben des zweiten Steuerachsenrades mit einem
zweiten Moment auf. Das erste Moment und/oder das
zweite Moment bildet insbesondere ein Drehmoment,
beispielsweise ein Drehmoment bezüglich des Dreh-
punkts. Das erste Moment und/oder das zweite Mo-
ment wird im Speziellen durch eine Kraft im Radauf-
standspunkt des jeweiligen Steuerachsenrades defi-
niert und/oder bestimmt. Beispielsweise ist das ers-
te Moment und/oder das zweite Moment durch ein
Kreuzprodukt aus der Kraft im jeweiligen Radauf-
standspunkt und einem Hebel bestimmbar, wobei
der Hebel insbesondere durch einen Abstand Dreh-
punkt-Radaufstandspunkt definiert ist. Beispielswei-
se wird das erste Steuerachsenrad mittels des ers-
ten Steuerachsenradantrieb mit einem ersten An-
triebsmoment betrieben, wobei das Antriebsmoment
zu dem ersten Moment gewandelt und/oder umge-
lenkt wird. Das zweite Steuerachsenrad wird insbe-
sondere durch den zweiten Steuerachsenradantrieb
mit einem zweiten Antriebsmoment angetrieben, wo-
bei das zweite Antriebsmoment zu dem zweiten Mo-
ment gewandelt und/oder umgelenkt wird. Insbeson-
dere ist die Steuereinheit datentechnisch und/oder
steuerungstechnisch mit dem ersten Steuerachsen-
radantrieb und/oder dem zweiten Steuerachsenrad-
antrieb zur Einstellung des ersten und/oder zweiten
Momentes verbunden. Insbesondere sind der erste
Steuerachsenradantrieb und der zweite Steuerach-
senradantrieb unabhängig voneinander ansteuerbar
und/oder betreibbar.

[0013] Die Steuereinheit ist ausgebildet, zum
Schwenken der Steuerachse um den Drehpunkt den
ersten und zweiten Steuerachsenradantrieb so an-
zusteuern, dass das erste Steuerachsenradantrieb
mit einem ungleichgroßen Moment betrieben wird im
Vergleich zu dem zweiten Moment des zweiten Steu-
erachsenrads. Die Differenz zwischen dem ersten
Moment und dem zweiten Moment wird vorzugswei-
se als Differenzmoment bezeichnet. Die Steuerein-
heit ist damit ausgebildet, zum Schwenken der Steu-
erachse das erste Steuerachsenrad und das zwei-
te Steuerachsenrad mit einem Differenzmoment zu
betreiben. Insbesondere ist die Steuereinheit aus-
gebildet, zum Schwenken des zweiten Fahrzeug-
abschnitts um den Drehpunkt die Steuerachsenrä-
der mit einem Differenzmoment zu betreiben und/
oder anzusteuern, dass diese mit einem Differenz-
moment betrieben sind. Im Speziellen ist die Steu-
ereinheit ausgebildet, zur Einstellung des Winkels
zwischen dem ersten Fahrzeugabschnitt und dem
zweiten Fahrzeugabschnitt den ersten Steuerach-
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senradantrieb und den zweiten Steuerachsenradan-
trieb so anzusteuern, dass die Steuerachsräder mit
einem Differenzmoment betrieben sind. Die Steu-
ereinheit ist Insbesondere ausgebildet, ein aktives
Nachführen und/oder Lenken des zweiten Fahrzeug-
abschnitts zu bewirken. Die Steuereinheit bildet eine
Einheit zum aktiven lenken, Steuern und/oder Nach-
führen des zweiten Fahrzeugabschnitts. Insbesonde-
re ist die Steuereinheit ausgebildet, zum Schwenken
der Steuerachse und/oder des zweiten Fahrzeugab-
schnitts in eine Schwenkrichtung das Steuerachsen-
rad mit einem größeren Moment zu betreiben und/
oder anzusteuern, welches sich auf der Schwenksei-
te und/oder in Schwenkrichtung befindet.

[0014] Der Erfindung liegt die Überlegung zugrunde,
eine Fahrzeuganordnung mit einer Steuereinheit be-
reitzustellen, welche ein Schwenken der Steuerach-
se und/oder des zweiten Fahrzeugabschnitts durch
betreiben der Steuerachsenräder mit unterschiedli-
chen Momenten bewirkt. Die Steuereinheit ist zur
Lenkung und/oder Steuerung des zweiten Fahrzeug-
abschnitts basierend auf einer längsdynamischen
Größe ausgebildet. Der Winkel zwischen dem ers-
ten Fahrzeugabschnitt und dem zweiten Fahrzeug-
abschnitt wird über die längsdynamische Größe des
Differenzmoments eingestellt.

[0015] Die Erfindung stellt eine Fahrzeuganordnung
bereit, welche eine verbesserte Manövrierbarkeit und
Lenkbarkeit aufweist. Durch das aktive Nachführen
des zweiten Fahrzeugabschnitts kann die Fahrzeu-
ganordnung besser gelenkt und manövriert werden.
Beispielsweise sind kleinere Wenderadien möglich
und/oder ein geringeres Ausholen des Zugfahrzeugs
bei Kurvenfahrten wird benötigt. Durch die aktive
Nachführung der folgenden Fahrzeugabschnitte, ins-
besondere basierend auf einer längsdynamischen
Größe, wird auch die Stabilität und/oder Spurtreue
verbessert.

[0016] Optional ist es vorgesehen, dass zum
Schwenken des zweiten Fahrzeugabschnitts der ers-
te Fahrzeugabschnitt und der zweite Fahrzeugab-
schnitt in einem Verbindungspunkt schwenkbar ver-
bunden sind. Der Verbindungspunkt wird insbeson-
dere von einem Gelenk und/oder einem Lager gebil-
det. Insbesondere sind Drehpunkt und Verbindungs-
punkt auseinanderfallende Punkte. In einer beson-
ders bevorzugten Ausgestaltung fallen der Drehpunkt
und der Verbindungspunkt zusammen. Insbesonde-
re ist die Fahrzeuganordnung so ausgebildet, dass
bei einem Schwenken der Steuerachse um den Dreh-
punkt es gleichzeitig zu einer Schwenkung des zwei-
ten Fahrzeugabschnitts um den Verbindungspunkt
kommt. Der Verbindungspunkt kann zwischen dem
ersten Fahrzeugabschnitt und dem zweiten Fahr-
zeugabschnitt, in dem ersten Fahrzeugabschnitt oder
den zweiten Fahrzeugabschnitt liegen. Das Gelenk
und/oder der Verbindungspunkt wird beispielsweise

von einer Anhängerkupplung gebildet. Insbesonde-
re ist die Steuereinheit ausgebildet, zum Schwen-
ken des zweiten Fahrzeugabschnitts um den Verbin-
dungpunkt den ersten und den zweiten Steuerach-
senradantrieb zum Betreiben der Steuerachsenräder
so anzusteuern, dass die Steuerachsenräder mit un-
gleichgroßem erstem und zweitem Moment betrieben
sind. Diese Ausgestaltung liegt die Überlegung zu-
grunde, eine Steuereinheit zur Erzeugung eines Dif-
ferenzmomentes zu nutzen um den zweiten Fahr-
zeugabschnitt um den Verbindungspunkt schwenken
zu können.

[0017] Besonders bevorzugt ist es, dass der Verbin-
dungpunkt und/oder das Gelenk den Drehpunkt bil-
det. Dabei ist es beispielsweise vorgesehen, dass
die Steuerachse eine starre Achse im Fahrwerk des
zweiten Fahrzeugabschnitts bildet und zum Schwen-
ken der Steuerachse um den Drehpunkt der gesamte
zweite Fahrzeugabschnitt zu schwenken ist.

[0018] Insbesondere ist es vorgesehen, dass der
Drehpunkt auf der Steuerachse liegt. Besonders be-
vorzugt liegt der Drehpunkt in der Mitte der Steuer-
achse zwischen dem ersten Steuerachsenrad und
dem zweiten Steuerachsenrad. Beispielsweise ist da-
zu die Steuerachse schwenkbar und/oder drehbar
im Fahrwerk des zweiten Fahrzeugabschnitts gela-
gert. Ferner ist es vorzugsweise vorgesehen, dass
für den Fall, dass der zweite Fahrzeugabschnitt wei-
tere Radachsen aufweist, die Steuerachse schwenk-
bar im Fahrwerk gelagert ist die anderen Radachsen
starr mit dem Fahrwerk verbunden sind.

[0019] Besonders bevorzugt ist es, dass die Steuer-
achse um eine Drehschemelachse schwenkbar ist.
Die Steuerachse welche schwenkbar um die Dreh-
schemelachse ist, bildet insbesondere eine Dreh-
schemellenkung für den zweiten Fahrzeugabschnitt.
Die Steuerachse bildet vorzugsweise eine Dreh-
schemellenkung für den zweiten Fahrzeugabschnitt.
Die Drehschemelachse wird beispielsweise durch ei-
nen Drehzapfen definiert. Die Steuerachse ist dabei
schwenkbar um den Drehzapfen ausgebildet. Ferner
kann die Steuerachse um einen Drehkranz schwenk-
bar sein, wobei der Drehkranz die Drehscheme-
lachse festlegt. Die Steuerachseräder sind vorzugs-
weise starr mit der Achse verbunden und/oder ste-
hen immer parallel zu einander. Beispielsweise bil-
det der zweite Fahrzeugabschnitt einen Anhänger mit
Drehschemellenkung. Dieser Ausgestaltung liegt die
Überlegung zugrunde, dass Drehschemellenkungen
eine hohe Wendigkeit erlauben. Durch die Verwen-
dung der Steuereinheit ermöglicht die Erfindung ei-
ne Fahrzeuganordnung, bei der der zweite Fahrzeug-
abschnitt eine Drehschemellenkung aufweist und zu-
gleich durch das aktive Nachführen und/oder Steuern
der Steuerachse eine verringerte Kippgefahr bei der
Kurvenfahrt aufweist.
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[0020] Optional ist es vorgesehen, dass die Steuer-
einheit ausgebildet ist, zum Schwenken der Steuer-
achse um die Drehschemelachse den ersten Steu-
erachsenradantrieb und den zweiten Steuerachsen-
radantrieb so anzusteuern, dass die Steuerachserä-
der mit ungleichgroßem erstem und zweitem Moment
angesteuert sind. Mittels der Steuereinheit ist es bei-
spielsweise möglich, durch Verwendung eines Diffe-
renzmomentes zwischen den ersten Steuerachsen-
rad und im zweiten Steuerachsenrad ein Schwenken
der Steuerachse um die Drehschemelachse zu er-
möglichen.

[0021] Eine Ausgestaltung der Erfindung sieht vor,
dass das Betreiben des ersten Steuerachsenrades
mit dem ersten Moment zu einer ersten Kraft in ei-
nem ersten Radaufstandspunkt führt. Die erste Kraft
bildet insbesondere eine tangentiale Kraft zum ersten
Steuerachsenrad. Das erste Moment wird insbeson-
dere gemäß einer Übersetzung oder Untersetzung
und/oder von mechanischen Verlusten zu der ersten
Kraft gewandelt. Das Betreiben des zweiten Steuer-
achsenrad mit dem zweiten Moment führt zu einer
zweiten Kraft in einem zweiten Radaufstandspunkt.
Die zweite Kraft bildet insbesondere eine tangentiale
Kraft zum zweiten Steuerachsenrad. Der erste Rad-
aufstandspunkt und der zweite Radaufstandspunkt
sind entlang der Steuerachse voneinander beabstan-
det. Der erste Radaufstandspunkt weist zum Dreh-
punkt einen ersten Hebelabstand auf und bildet zu
diesem einen ersten Hebel, wobei der zweite Rad-
aufstandspunkt zum Drehpunkt einen zweiten He-
belabstand aufweist und einen zweiten Hebel bildet.
Die erste Kraft bildet zudem Drehpunkt insbesonde-
re ein erstes Drehmoment. Die zweite Kraft bildet
zum Drehpunkt insbesondere ein zweites Drehmo-
ment. Die Steuereinheit ist im Speziellen ausgebildet,
zum Schwenken der Steuerachse um den Drehpunkt,
den ersten Steuerachsenradantrieb und den zwei-
ten Steuerachsenradantrieb so anzusteuern, dass
die erste Kraft ungleich der zweiten Kraft ist. Fer-
ner ist die Steuereinheit beispielsweise ausgebildet,
zum Schwenken der Steuerachse um den Drehpunkt
die Steuerachsenradantriebe so anzusteuern, dass
die Drehmomente in den Radaufstandspunkten un-
terschiedlich groß sind. Diese Ausgestaltung liegt die
Überlegung zugrunde, dass durch das Betreiben des
ersten Steuerachsenrad und des zweiten Steuerach-
senrad mit unterschiedlichen Kräften bzw. mit unter-
schiedlichen Drehmomenten eine Schwenkung der
Steuerachse um den Drehpunkt bewirkbar ist.

[0022] Besonders bevorzugt ist es, dass die Steuer-
einheit ausgebildet ist, zum Schwenken der Steuer-
achse um den Drehpunkt, zum Schwenken des zwei-
ten Fahrzeugabschnitts um den Drehpunkt und/oder
zum Schwenken des zweiten Fahrzeugabschnitts um
den Verbindungspunkt einen Schräglaufwinkel des
ersten Steuerachsenrads und/oder einen Schräglauf-
winkel des zweiten Steuerachsenrads zu verändern.

Als Schräglaufwinkel eines Rades wird insbesonde-
re der Winkel zwischen Geschwindigkeitsvektor und
einer Radmittelebene verstanden. Insbesondere wird
die Einstellung des Schräglaufwinkels dann verwen-
det, wenn der zweite Fahrzeugabschnitt mehr als ei-
ne Radachse aufweist.

[0023] Eine Ausgestaltung der Erfindung sieht vor,
dass die Steuereinheit ausgebildet ist, durch das ak-
tive schwenken der Steuerachse und den Drehpunkt
mittels der Ausnutzung unterschiedlich großer Mo-
mente den zweiten Fahrzeugabschnitt eine ande-
re Spur fahren zu lassen als der erste Fahrzeug-
abschnitt. Ferner kann die Steuereinheit ausgebil-
det sein, durch das aufbringen und/oder das Be-
treiben der Steuerachsenräder mit unterschiedlichen
Momenten stabilisierend einzugreifen und/oder ein
Kippen der Fahrzeuganordnung zu verhindern.

[0024] Im Speziellen ist es vorgesehen, dass die
Steuereinheit ausgebildet ist, die Ansteuerung des
ersten Steuerachsenradantriebs und des zweiten
Steuerachsenradantriebs basierend auf einem Len-
kereignis des ersten Fahrzeugabschnitts durchzufüh-
ren. Beispielsweise ist die Steuereinheit ausgebil-
det zu detektieren, wie stark und/oder wie der ers-
te Fahrzeugabschnitt gelenkt wird und/oder wie die
Lenkachse betrieben wird, wobei basierend auf die-
sen Informationen die Steuerachse mittels der Steu-
ereinheit nachgeführt und/oder aktiv gelenkt wird. Die
Steuereinheit bildet dabei beispielsweise eine Lenk-
unterstützung und/oder eine Nachlenkeinheit für den
zweiten Fahrzeugabschnitt.

[0025] Im Speziellen ist es vorgesehen, dass die
Fahrzeuganordnung als ein Bus, beispielsweise ein
Schwenkbus und im Speziellen als ein Niederflur-
schwenkbus ausgebildet ist. Ferner kann die Fahr-
zeuganordnung ein Flurförderfahrzeug. Insbesonde-
re ist eine Ausgestaltung möglich, bei der die Fahr-
zeuganordnung einen PKW oder Lkw mit einem An-
hänger und/oder Sattelzug bildet.

[0026] Weitere Vorteile, Wirkungen und Ausgestal-
tungen ergeben sich aus den beigefügten Figuren
und deren Beschreibung. Dabei zeigen:

Fig. 1 ein erstes Ausführungsbeispiel einer
Fahrzeuganordnung;

Fig. 2 ein zweites Ausführungsbeispiel der Fahr-
zeuganordnung.

[0027] Fig. 1 zeigt eine Fahrzeuganordnung 1. Die
Fahrzeuganordnung 1 ist eine mehrteilige Fahrzeu-
ganordnung 1 und umfasst einen ersten Fahrzeug-
abschnitt 2 und einen zweiten Fahrzeugabschnitt 3.
Die Fahrzeuganordnung 1 bildet einen Schwenkbus.
Der Schwenkkurs und/oder die Fahrzeuganordnung
1 weist einen Zwischenabschnitt 4 auf, welche den
ersten Fahrzeugabschnitt 2 und den zweiten Fahr-
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zeugabschnitt 3 flexibel verbindet. Die Fahrzeugan-
ordnung 1 weist drei Radachsen 5a 5b und 5c auf.
An den Außenabschnitten der Radachsen 5a bis 5c
sind jeweils Räder 6 angeordnet. Die Räder 6 sind
drehbar um die Radachse 5a bis 5c gelagert.

[0028] Der erste Fahrzeugabschnitt 2 weist die zwei
Radachsen 5a und 5b auf, wobei die Radachse 5a
eine Vorderachse bildet und lenkbar ausgebildet ist.
Damit bildet die Radachse 5a die Lenkachse 7 der
Fahrzeuganordnung 1. Insbesondere sind die Räder
6 der Lenkachse 7 angetriebene Räder 6. Der ers-
te Fahrzeugabschnitt 2 bildet einen Triebabschnitt
der Fahrzeuganordnung 1. Die Fahrzeuganordnung
1 und insbesondere der erste Fahrzeugabschnitt 2
weist ein Lenkmittel 8 auf, welches hier als ein Lenk-
rad ausgebildet ist. Mittels des Lenkmittels 8 kann
der Fahrer die Lenkung der Räder 6 der Lenkachse
7 steuern. Somit ist über das Lenkmittel 8 eine Rich-
tungssteuerung der Fahrzeuganordnung 1 und/oder
des ersten Fahrzeugabschnitts 2 möglich. Besonders
bevorzugt ist es, dass die Lenkachse 7 mit den Rä-
dern 6 die daran befestigt sind eine Ackermannlen-
kung bildet. Ferner kann es vorgesehen sein, dass
die Lenkachse 7 mit den Rädern 6 als eine Steer-by-
Wire Einrichtung ausgebildet ist.

[0029] Der zweite Fahrzeugabschnitt 3 weist die
Radachse 5c auf, welche eine Steuerachse 9 bil-
det. An der Steuerachse 9 sind im Außenabschnitt
die Räder 6 angeordnet, welche hier ein erstes Steu-
erachsenrad 10a und ein zweites Steuerachsenrad
10b bilden. Die Steuerachsenräder 10a, 10b sind
jeweils über einen Steuerachsenradantrieb, in die-
sem Fall den ersten Steuerachsenradantrieb 11a und
den zweiten Steuerachsenradantrieb 11b angetrie-
ben. Durch den Antrieb mittels der Steuerachsenrad-
antriebe 11a und 11b sind die Steuerachsenräder
10a, 10b mit jeweils einem Moment betreib war. Das
erste Steuerachsenrad 10a wird dabei mit einem ers-
ten Moment und das zweite Steuerachsenrad 10b mit
einem zweiten Moment betrieben. Das erste Moment
führt in einem Radaufstandspunkt 12a zu einer Kraft
Fa. Die Kraft Fa wird insbesondere als eine Tangen-
tialkraft im Radaufstandspunkt 12a zum Rad 6. Das
Betreiben des zweiten Steuerachsenrad 10b mit dem
zweiten Moment führt zu einer Kraft Fb im Radauf-
standspunkt 12b.

[0030] Der erste Fahrzeugabschnitt 2 und der zwei-
te Fahrzeugabschnitt 3 sind durch eine Verbindung
in einem Verbindungspunkt 13 miteinander verbun-
den. Der Verbindungspunkt 13 wird beispielsweise
von einem Drehlager gebildet. Der Verbindungspunkt
13 bildet hier auch einen Drehpunkt 14. Um den Dreh-
punkt 14 ist die Steuerachse 9 schwenkbar ausgebil-
det, was durch einen Schwenkpfeil 15 angedeutet ist.
Der Schwenkpfeil 15 deutet hierbei auch die Richtung
an, in welche die Verschränkung erfolgt. Um die Ver-

bindung 13 und um den Drehpunkt 14 ist insbesonde-
re auch der zweite Fahrzeugabschnitt 3 schwenkbar.

[0031] Die Fahrzeuganordnung 1 weist eine Steuer-
einheit 16 auf. Die Steuereinheit 16 ist als eine Rech-
nereinheit ausgebildet, beispielsweise als Teil der
Bordelektronik und/oder eines Navigationssystems.
Der Steuereinheit 16 sind Steuerdaten bereitgestellt,
wobei die Steuerdaten beispielsweise den Lenkrad-
einschlag des Lenkmittels 8 umfasst. Ferner umfas-
sen die Steuerdaten eine Information darüber, wie die
Lenkung der Lenkachse 7 erfolgt. In diesem Ausfüh-
rungsbeispiel wird die Lenkachse 7 zu einer Lenkung
nach rechts angesteuert.

[0032] Die Steuereinheit 16 ist ausgebildet, basie-
rend auf den Steuerdaten des ersten Steuerachsen-
radantrieb 11a und den zweiten Steuerachsenradan-
trieb 11b anzusteuern. Die Steuereinheit 16 ist aus-
gebildet basierend auf dem Steuerdaten und/oder auf
der vorgesehenen Lenkung der Lenkachse 7 den
zweiten Fahrzeugabschnitt 3 nachzuführen und/oder
aktiv zu lenken. Die Steuereinheit 16 ist hier in die-
sem Ausführungsbeispiel ausgebildet zum nachlen-
ken des zweiten Fahrzeugabschnitts 3, hier bei ei-
ner Lenkung des ersten Fahrzeugabschnitts 2 nach
rechts, das Steuerachsenrad 10a so zu betreiben,
dass die Kraft Fa größer ist als die Kraft Fb. Damit
heben sich die zwei Kräfte Fa und Fb gegenseitig
nicht weg, so dass eine effektive Kraft übrig bleibt.
Basierend auf dieser resultierenden Kraft erfolgt ei-
ne Schwenkung des zweiten Fahrzeugabschnitts 3
nach rechts. Diese Beschränkung resultiert insbe-
sondere aus einem Drehmoment um den Drehpunkt
14 basierend auf der resultierenden Kraft. Der Unter-
schied zwischen der Kraft Fa und Fb wird insbesonde-
re als Differenzmoment bezeichnet, wobei die Steu-
ereinheit 16 ausgebildet ist, den zweiten Fahrzeug-
abschnitt 3 basierend auf Differenzmomenten aktiv
zu lenken.

[0033] Fig. 2 zeigt ein zweites Ausführungsbeispiel
der Fahrzeuganordnung 1. Die Fahrzeuganordnung
1 weist hier wieder einen ersten Fahrzeugabschnitt
2 und einem zweiten Fahrzeugabschnitt 3 auf. Der
erste Fahrzeugabschnitt 2 weist zwei Radachsen 5a
und 5b auf, wobei die Radachse 5a die Lenkach-
se 7 bildet. Der zweite Fahrzeugabschnitt 3 weist
die Radachse 5b und 5c auf, wobei die Radachse
5c die Steuerachse 9 bildet. Die Steuerachse 9 ist
schwenkbar um den Drehpunkt 14 angeordnet, wobei
die Steuerachse 9 schwenkbar um den Drehpunkt 14
im Fahrwerk des zweiten Fahrzeugabschnitts 3 auf-
gehängt ist. Die Steuerachse 9 welche schwenkbar
um Drehpunkt 14 ist, bildet in diesem Ausführungs-
beispiel keine Drehschemellenkung für den zweiten
Fahrzeugabschnitt 3.

[0034] Der erste Fahrzeugabschnitt 2 ist beispiels-
weise als ein PKW oder als ein Triebwagen ausge-
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bildet, wobei der zweite Fahrzeugabschnitt 3 ein An-
hänger ist und beispielsweise im Wesentlichen an-
getrieben. Der erste Fahrzeugabschnitt 2 und der
zweite Fahrzeugabschnitt 3 sind mittels einem Ver-
bindungpunkt 13 miteinander verbunden. Der Ver-
bindungspunkt 13 wird beispielsweise von einer An-
hängerkupplung oder einen Gelenk gebildet. Der ers-
te oder der zweite Fahrzeugabschnitt 2, 3 ist um
den Verbindungspunkt 13 schwenkbar angeordnet.
Durch ein schwenken der Steuerachsen 9 um den
Drehpunkt 14 wird insbesondere eine Beschränkung
des zweiten Fahrzeugabschnitts 3 um die Verbin-
dung 13 herbeigeführt.

[0035] Die Steuereinheit 16 ist ausgebildet die Steu-
erachsantriebe 11a und 11b anzusteuern. Dabei wer-
den die Steuerachsenräder 10a, 10b mit unterschied-
lichen ersten Moment und zweiten Moment betrie-
ben. In diesem Ausführungsbeispiel ist die Kraft Fb
die größer als die Kraft Fa, sodass in diesem Ausfüh-
rungsbeispiel die resultierende Kraft auf der Seite des
Rades 10b liegt damit wird ein Drehmoment um den
Drehpunkt 14 erzeugt die Steuerachse 9 aktiv ge-
schwenkt. Auf diese Weise kann eine aktive Lenkung
der Steuerachse 9 im zweiten Fahrzeugabschnitt 3
erfolgen.

Bezugszeichenliste

1 Fahrzeuganordnung

2 erster Fahrzeugabschnitt

3 zweiter Fahrzeugabschnitt

4 zwischen Abschnitt

5a, 5b, 5c Radachsen

6 Räder

7 Lenkachse

8 Lenkmittel

9 Steuerachse

10a erstes Steuerachsenrad

10b zweites Steuerachsenrad

11a erster Steuerachsenradantrieb

11b zweiter Steuerachsenradantrieb

12a erster Radaufstandspunkt

12b zweiter Radaufstandspunkt

13 Verbindungspunkt

14 Drehpunkt

15 Schwenkpfeil

16 Steuereinheit

Fa erste Kraft

Fb zweite Kraft

Patentansprüche

1.  Fahrzeuganordnung (1),
mit mindestens zwei in einer Längsrichtung beab-
standeten Radachsen (5a, 5b, 5c),
wobei die Fahrzeuganordnung (1) einen ersten Fahr-
zeugabschnitt (2) und einen zweiten Fahrzeugab-
schnitt (3) aufweist, wobei der erste Fahrzeugab-
schnitt (2) und der zweite Fahrzeugabschnitt (3)
schwenkbar zueinander gelagert sind,
wobei der erste Fahrzeugabschnitt (2) mindestens ei-
ne der Radachsen (5a, 5b) aufweist, wobei eine der
Radachsen (5a, 5b) des ersten Fahrzeugabschnitts
(2) eine Lenkachse (7) zur Lenkung des ersten Fahr-
zeugabschnitts (2) bildet,
wobei der zweite Fahrzeugabschnitt (3) mindestens
eine der Radachsen (5c) aufweist, wobei eine der
Radachsen (5c) des zweiten Fahrzeugabschnitts (3)
eine Steuerachse (9) mit einem ersten Steuerachsen-
rad (10a) und einem zweiten Steuerachsenrad (10b)
bildet,
wobei die Steuerachse (9) schwenkbar um einen
Drehpunkt (14) ist,
gekennzeichnet durch eine Steuereinheit (16), ei-
nen ersten Steuerachsenradantrieb (11a) zum Be-
treiben des ersten Steuerachsenrads (10a) mit einem
ersten Moment und einen zweiten Steuerachsenrad-
antrieb (11b) zum Betreiben des zweiten Steuerach-
senrads (10b) mit einem zweiten Moment,
wobei die Steuereinheit (16) ausgebildet ist, zum
Schwenken der Steuerachse (9) um den Drehpunkt
(14) den ersten und zweiten Steuerachsenradantrieb
(11a, 11b) zum Betreiben der Steuerachsräder (10a,
10b) mit ungleichgroßem erstem und zweitem Mo-
ment anzusteuern.

2.  Fahrzeuganordnung (1) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass zum Schwenken des
zweiten Fahrzeugabschnitts (3) der erste Fahrzeug-
abschnitt (2) und der zweite Fahrzeugabschnitt (3)
in einem Verbindungspunkt (13) schwenkbar verbun-
den sind.

3.  Fahrzeuganordnung (1) nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Verbindungspunkt
(13) den Drehpunkt (14) bildet.

4.  Fahrzeuganordnung (1) nach einem der vorhe-
rigen Ansprüche 1 oder 2, dadurch gekennzeich-
net, dass der Drehpunkt (14) auf der Steuerachse (9)
liegt.

5.    Fahrzeuganordnung (1) nach einem der vor-
herigen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass



DE 10 2018 121 153 A1    2020.03.05

8/10

die Steuerachse (9) um eine Drehschemelachse
schwenkbar ist und eine Drehschemellenkung bildet,

6.  Fahrzeuganordnung (1) nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass die Steuereinheit (16)
ausgebildet ist, zum Schwenken der Steuerachse (9)
um die Drehschemelachse den ersten und zweiten
Steuerachsenradantrieb (11a, 11b) zum Betreiben
der Steuerachsräder (10a, 10b) mit ungleichgroßem
erstem und zweitem Moment anzusteuern.

7.    Fahrzeuganordnung (1) nach einem der vor-
herigen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
das Betreiben des ersten Steuerachsenrads (10a) mit
dem ersten Moment eine erste Kraft (Fa) in einem
ersten Radaufstandspunkt (12a) bewirkt, wobei das
Betreiben des zweiten Steuerachsenrads (10b) mit
dem zweiten Moment eine zweite Kraft (Fb) in einem
zweiten Radaufstandspunkt (12b) bewirkt, wobei die
Steuereinheit (16) ausgebildet ist, zum Schwenken
der Steuerachse (9) um den Drehpunkt (14) den ers-
ten und zweiten Steuerachsenradantrieb (11a, 11b)
zum Betreiben der Steuerachsräder (10a, 10b) mit ei-
ner Ungleichheit zwischen der ersten Kraft (Fa) und
der zweiten Kraft (Fb) anzusteuern.

8.  Fahrzeuganordnung (1) nach einem der vorheri-
gen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinheit (16) ausgebildet ist, zum Schwenken
der Steuerachse (9) um den Drehpunkt (14) einen
Schräglaufwinkel des ersten und/oder zweiten Steu-
erachsenrads (10a, 10b) zu verändern.

9.  Fahrzeuganordnung (1) nach einem der vorheri-
gen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Steuereinheit (16) ausgebildet ist, durch das Schwen-
ken der Steuerachse (9) um den Drehpunkt (14) den
ersten und zweiten Fahrzeugabschnitt (2, 3) in unter-
schiedliche Spuren fahren zu lassen.

10.   Fahrzeuganordnung (1) nach einem der vor-
herigen Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
die Fahrzeuganordnung (1) einen Schwenkbus, ein
Flurförderfahrzeug oder einen PKW mit Anhänger bil-
det.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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