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Einspuriges Zweirad

Einspuriges Zweirad mit einer Antriebseinheit, insbe-
sondere Fahrrad, Elektrorad, Elektroroller, Motorroller
oder Motorrad, bestehend aus einem vorderen und ei-
nem hinteren Teil, die zum Lenken (iber mindestens ein
Drehgelenk (1, 2; 3, 4) in einer gemeinsamen Schwenk-
achse (0) in etwa mittiger Lage zwischen Vorder- und Hin-
terrad (11, 10) drehbar miteinander verbunden sind,
wobei das vordere Teil eine vordere Radaufthangung (31,
33, 35, 37) und eine mit dieser eine in sich unverdrehbare
erste Einheit bildende Lenkstange (21) aufweist, welche
nach vorn bezliglich der Schwenkachse (0) einen ersten
oberen Lenkhebel (a) bildet, und
wobei das hintere Teil eine hintere Radaufthangung (30,
32, 34, 36), eine Sattelstlitze (26) und FuRabstltzungen
(Pedale 20, Ful3rasten 22) aufweist, welche Teile miteinan-
der eine in sich unverdrehbare zweite Einheit bilden, bei
der die Sattelstitze (26) nach hinten bezliglich der
Schwenkachse (0) einen zweiten oberen Lenkhebel (b)
und die FulRabstiitzungen (Pedale 20, Ful3rasten 22) be-
zliglich der Schwenkachse (0) einen unteren Lenkhebel {c)
bilden.
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1
Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein einspuriges Zweirad, insbeson-
dere Fahrrad, Elektrorad, Elektroroller, Motorroller oder
Motorrad.

Nach den Regeln der Technik besitzen die meisten ein-
spurigen Zweiréder eine Lenkgeometrie mit einem Nachlauf
des Vorderrades. Dabei hat die Verldngerung der Schwenk-
achse, die den hinteren Rahmenteil mit der Vordergabel und
der Lenkstange verbindet, einen Schnittpunkt mit der Fahr-
bahn, der einige Zentimeter vor dem Aufstandspunkt des
Vorderrades liegt. Dieser Nachlauf bewirkt einen stabilen
Geradeauslauf des Zweirades.

Jedes Lenksystem fiir einspurige Zweirdder hat tiber die
Radaufstandsflidchen von Vorder- und Hinterrad zwei Kon-
taktfldchen mit der Fahrbahn. Bei herkémmlichen Zweir4-
dern wird durch die Betétigung der Lenkstange, die mit Ga-
bel und Vorderrad unverdrehbar verbunden ist, das Zweirad
gelenkt. Eine weitere die Fahrstabilitét beeinflussende Vor-
kehrung ist ein Versatz zwischen Schwenkachse und Vor-
derradachse. Dieser Versatz bewirkt bei einem Lenkein-
schlag ein geringfiigiges Heben des Gabelkopfes, wodurch
Riickstellkrifte hervorgerufen werden, die zu einem stabilen
Geradeauslauf des Zweirades beitragen. Bei der Kurven-
fahrt ist eine Gewichtsverlagerung des Fahrers und eine
Neigung des Zweirades erforderlich, um gegentiiber der
Ausgangsposition einen neuen Gleichgewichtszustand her-
zustellen. Die Gleichgewichtslage ist dabei abhingig von
dem Lenkeinschlag des Vorderrades gegeniiber dem Hinter-
rad, der gefahrenen Geschwindigkeit und dem Gewicht des
Fahrers. Die auBermittige Anordnung der gemeinsamen
Schwenkachse von vorderer und hinterer Rahmeneinheit er-
moglicht zwar eine problemlose Lenkbarkeit eines einspuri-
gen Zweirades, sie ist aber auch mit Problemen behaftet.

Durch die asymmetrische Anordnung der Schwenkachse
bei einem einspurigen Zweirad herkémmlicher Bauart neh-
men bei der Kurvenfahrt Vorder- und Hinterrad eine unter-
schiedliche Neigung zur Fahrbahn ein. Dies hat u. a. zur
Folge, daB3 bei der Lenkung unnétige Reibungsverluste ent-
stehen, die sich z. B. an einer ungleichméBigen Abnutzung
der Laufflachen von Vorder- und Hinterrad zeigen. Ein wei-
terer die Fahrsicherheit beeintrichtigender Aspekt betrifft
die Radstellung in Kurven. In einer Kurve nimmt aufgrund
der unterschiedlichen Auslenkung und Neigung der Réder
weder das Vorderrad noch das Hinterrad eine fiir das Durch-
fahren der Kurve ideale Stellung ein. Optimal ist eine tan-
gential zum Bogen verlaufende Radstellung mit gleicher
Neigung beider Réder. Kurvenfahrten mit herkémmlichen
Zweirddern sind deshalb insbesondere auf rutschiger Fahr-
bahn mit einer Sturzgefahr verbunden. Bei mangelnder
Haftreibung zwischen Rédern und Fahrbahn fiihrt der allein
auf das Vorderrad ausgeiibte Lenkeinschlag zum Wegrut-
schen des Vorderrades und damit zum Sturz. Beschleunigen
und Bremsen in der Kurve kann ein Abrutschen des Hinter-
rades auslosen und ebenfalls einen Sturz verursachen. Ein
weiterer Nachteil herkémmlicher Fahrriader zeigt sich an
Steigungen. Hier fiihren die erforderlichen hoheren Pedal-
krifte zu Ausgleichsreaktionen an der Lenkstange, durch die
das Vorderrad wechselseitig ausgelenkt wird. Dies fiihrt ei-
nerseits zu einer von der Geradeausfahrt abweichenden Spur
und andererseits zu einer erhthten Reibung zwischen Vor-
derrad und Fahrbahn. Die ungleichméBige Gewichtsvertei-
lung auf Vorder- und Hinterrad durch den asymmetrischen
Autbau des Rahmens bei herkémmlichen Zweirddern fiihrt
zu zusitzlichen Belastungen des Rahmens, die z. B. von ei-
ner torsionssteifen Konstruktion aufgenommen werden
miissen.

Es ist bereits bekannt, daB3 ein einspuriges Zweirad auch
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auf andere Weise gelenkt werden kann. Alternative Mog-
lichkeiten der Lenkung eines einspurigen Zweirades wurden
zu Ende des vorigen Jahrhunderts untersucht und gehen aus
den folgenden Druckschriften hervor:

Aus der DE-PS 98 366 ist ein Zweirad mit Knicklenkung
bekannt, dessen vorderes Teil eine vordere Radaufhéngung
und eine mit Abstand vor der Schwenkachse liegende Lenk-
stange umfaft, dessen hinteres Teil mit hinterer Radaufhin-
gung eine Sattelstiitze sowie FuBabstiitzungen besitzt und
dessen Schwenkachse zwischen Vorder- und Hinterrad liegt.
Die Schwenkachse befindet sich jedoch hier nicht in mitti-
ger Stellung, sondern ist von der Fahrzeugmitte ausgehend
zum Vorderrad hin geneigt und dadurch insgesamt nach
vorne verschoben. Die Lenkstange ist relativ zur Vorderrad-
aufhingung lenkiibersetzend verdrehbar und bildet mit der
vorderen Radaufhéngung keine in sich unverdrehbare Fin-
heit. Durch diese Anordnung ist nicht sichergestellt, daf3
beide Ridder bei jedem Lenkeinschlag gleichmiBig ausge-
lenkt werden. Es handelt sich hier nicht um eine Lenkvor-
richtung, bei der Vorder- und Hinterrad durch jede Lenkbe-
wegung unmittelbar und gleichméBig ausgelenkt werden.

Bei dem in der DE-PS 79 225 vorgestellten Gestell fiir
Fahrrider liegt die Schwenkachse unmittelbar hinter dem
Vorderrad. Der vordere Fahrzeugteil ist hier unverdrehbar
mit einem nach hinten gerichteten Lenkhebel verbunden.
Diese Anordnung fiihrt dazu, dal der Fahrer gezwungen ist,
eine der Fahrtrichtung entgegengesetzte Lenkbewegung
einzuleiten, da der Lenkhebel beim Lenken eine beziiglich
der vorderen Radaufhéngung gegensinnige Drehbewegung
durchléuft.

Die DE-PS 1 17 016 zeigt ein Fahrrad mit Knicklenkung,
bei dem die Schwenkachse in mittiger Lage zwischen Vor-
der- und Hinterrad liegt. Auch hier bilden die vordere Rad-
authingung und die Lenkstange keine in sich unverdrehbare
Einheit, und zwischen der Lenkstange und dem Knickge-
lenk ist ein aufwendiges, winkeliibersetzendes Getriebe vor-
gesehen.

Ausgehend von dem dargestellten Stand der Technik,
liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein einspuriges
Zweirad so auszubilden, daB3 die Lenkung gleichmiBig auf
beide Réder einwirkt. Diese Aufgabe wird mit den Merkma-
len des Anspruchs 1 gelost.

Durch die sich wechselseitig beeinflussenden Lenkhebel
wird eine sichere Lenkbarkeit und eine extrem hohe Wen-
digkeit eines einspurigen Zweirades mit Mittelgelenk er-
moglicht. Das vorgeschlagene Knick-Neige-Lenk-System
fithrt fiir alle Zweirdder der eingangs genannten Art zu ei-
nem grundlegend neuen Fahrverhalten, das sich gegentiber
dem Stand der Technik bei Zweirddern durch eine Reihe von
Vorteilen auszeichnet, die im Folgenden niher erldutert wer-
den:

Verlegt man die Schwenkachse einspuriger Zweirdder in
eine mittlere Position zwischen den Laufflichen von Vorder-
und Hinterrad, dndert sich das Fahrverhalten eines Zweirads
grundsitzlich. Durch eine Betétigung des Lenkhebels wird
nicht nur das Vorderrad bewegt, sondern Vorder- und Hin-
terrad werden gleichméBig aus der Grundstellung, in der die
Langsmittelachsen von Vorder- und Hinterrad auf einer Ge-
raden liegen, ausgelenkt. Dabei verkiirzt sich die Strecke
zwischen den Aufstandsflichen von Vorder- und Hinterrad,
und der Rahmen knickt entlang der Schwenkachse ein. Der
Gleichgewichtszustand in einer Kurve ist nur durch eine der
Fahrtgeschwindigkeit entsprechende Neigung der Schwenk-
achse radial zum Kurvenbogen moglich.

Bei der Kurvenfahrt sind beide Réder tangential zum Bo-
gen der durchfahrenen Kurve ausgerichtet. Dadurch werden
die Reibungsverluste minimiert und beide Radmantelfld-
chen werden gleichmifig beansprucht. Das Gewicht des
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Fahrers verteilt sich zu gleichen Teilen auf die Aufstandsflé-
chen der Réder. Fin weiterer entscheidender Vorteil des
Knick-Neige-Lenk-Systems besteht darin, dal beim Durch-
fahren einer Kurve gegentiber der Frontlenkung ein nur halb
so grofer Lenkeinschlag notwendig ist, weil sich das Win-
kelmal der Richtungsénderung auf beide Rider gleichmi-
Big verteilt. Die Lenkung wird durch Ziehen bzw. auch
durch Driicken am vorderen Lenkhebel, auf der der beab-
sichtigten Richtungsénderung zugewandten Seite ausgelost.
Durch Gewichtsverlagerung werden die den Geradeauslauf
herbeifiihrenden Riickstellkrifte tiberwunden, das Zweirad
knickt ein, wobei sich die Schwenkachse neigt und sich ein
neuer Gleichgewichtszustand aufbaut. Dieser labile Gleich-
gewichtszustand wird beim Fahren durch die Krafteinwir-
kung des Fahrers an flinf Krafteinleitungspunkten stabili-
siert: ndmlich der rechte und linke Haltegriff der Lenk-
stange, der Sattel, das linke Pedal und das rechte Pedal. Die
gleichzeitige Krafteinleitung an allen genannten Punkten
bewirkt eine stabile Lage des einspurigen Zweirades in jeder
Fahrsituation. Das fiinfpunktgestiitzte Knick-Neige-Lenk-
System stellt einen sicheren und leicht zu beherrschenden
Lenkmechanismus fiir einspurige Zweirdder mit mittiger
Schwenkachse dar. Die Wirksamkeit des unteren Lenkhe-
bels wird durch eine Gangschaltung wesentlich verbessert,
da die Pedalkrifte dadurch regulierbar sind. Eine ruhige und
prézise Geradeausfahrt erreicht der Fahrer durch ein intuiti-
ves Ausbalancieren der iiber die Pedale eingetragenen Lenk-
kréfte am vorderen Lenkhebel. Beim Anfahren wird das
vom Pedal bewirkte Drehmoment in der Schwenkachse
durch einen entsprechenden Gegendruck am Lenkhebel
kompensiert. Dabei gilt: je kleiner die Auslenkung, desto
geringer der fiir die Lenkung erforderliche Kraftaufwand. Es
ist auch moglich, sich aus dem Sattel aufzurichten und im
Stehen bzw. im Wiegetritt zu fahren. An Steigungen bewir-
ken die hoheren Pedalkrifte am unteren Lenkhebel einen
prézisen, ruhigen Geradeauslauf. An Gefillstrecken, wo
hohe Geschwindigkeiten gefahren werden, ist es ratsam,
durch eine leichte Betitigung der Riicktrittbremse, ein Mo-
ment in die Schwenkachse einzutragen, so dafl vorderer und
hinterer Lenkhebel unter Spannung stehen, wodurch die Ge-
fahr von Lastwechselreaktionen in der Schwenkachse, die
bei hohen Geschwindigkeiten unangenehm sein konnen,
vollkommen vermieden wird. Dasselbe gilt fiir ein Motorrad
oder einen Motorroller, wo der Fahrer mit den Hidnden und
den Fiien die Lenkung beeinflussen kann. Durch einen
schalenférmigen Sitz, der einen guten Seitenhalt gewihrlei-
stet, ist ein vollkommen sicheres Fahren auch bei extremen
Geschwindigkeiten méglich.

Im Geradeauslauf befindet sich die Schwenkachse in ei-
nem unteren Totpunkt. Durch jede Lenkbewegung verkiirzt
sich der Radstand und die Schwenkachse wird angehoben.
In der Kurvenfahrt befindet sich die Schwenkachse also auf
einem hoheren Niveau. Die fiir einen stabilen Geradeauslauf
erforderlichen Riickstellkrifte ergeben sich daraus, dafl das
System stets bestrebt ist, den Ausgangszustand wieder ein-
zunehmen. Eine zusétzliche Beeinflussung der Fahreigen-
schaften innerhalb dieses zwangsldufigen Knick-Neige-Me-
chanismus kann durch eine Neigung der Schwenkachse in
Liangsrichtung oder dadurch, da die vordere und hintere
Radaufhidngung mit einem Versatz an die Radachsen angrei-
fen, bewirkt werden.

Der Antrieb kann entweder auf das Vorderrad oder auf
das Hinterrad oder auch auf beide Réder einwirken. Im Rah-
men der Erfindung ist von Bedeutung, welche Lage der An-
trieb gegentiber der Schwenkachse einnimmt. Fiir die An-
ordnung von Verbrennungsmotoren, Elektromotoren und
Batteriespeicher ergeben erfindungsgemif neue und vorteil-
hafte Moglichkeiten, die in der Figurenbeschreibung niher
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erldutert werden.

Die mittige Lage der Schwenkachse zwischen Vorder-
und Hinterrad erlaubt es, das Gewicht des Fahrers auf kur-
zem Weg zu den Radachsen abzuleiten. Die Tragelemente
kénnen im Vergleich zu herkémmlichen Rahmenkonstruk-
tionen kompakter ausgefiihrt werden, was den konstruktiven
Aufwand verringert und Gewichtseinsparungen erméglicht.
Der Rahmen eines erfindungsgemiflen einspurigen Zwei-
rads besteht beispielsweise aus zwei Dreiecken, die mit der
Schwenkachse eine gemeinsame Seite haben. Bei einigen
Ausfiihrungsvarianten sind die beiden Dreiecke zur Authén-
gung von Vorder- und Hinterrad identisch ausgebildet, was
die Herstellung des Rahmens zusétzlich vereinfacht. Die
Ableitung der Lasten aus statischer und dynamischer Bean-
spruchung iiber ein System aus zwei Dreiecken stellt aus
konstruktiver Sicht ein Optimum dar und erlaubt die Ausbil-
dung einer leichten Konstruktion.

Die Stellung der Schwenkachse erlaubt einerseits ein mit-
tiges, platzsparendes Zusammenklappen erfindungsgeméBer
Zweirdder und andererseits die Konstruktion eines faltbaren
Rohrrahmens. Biegebeanspruchte Bauformen sowie zug-
und druckbeanspruchte rdumliche Fachwerke fiir die vor-
dere und hintere Einheit kénnen in nur einem Gelenk umein-
ander drehbar gelagert werden, was den konstruktiven Auf-
wand zusitzlich reduziert. Dabei besteht das Drehgelenk aus
einem Fihrungsrohr, das mit einer der beiden Einheiten un-
verdrehbar verbunden ist, wihrend es mit der zweiten Ein-
heit tiber ein oberes und ein unteres Wilzlager in Verbin-
dung steht. Die Ausbildung eines oberen und eines unteren
Gelenkpunktes in der Schwenkachse reduziert die an der
Schwenkachse wirkenden Krifte und erlaubt leichtere Bau-
formen. Insbesondere bei Fahrzeugen, bei denen das Dreh-
gelenk auf Hohe oder unterhalb der Radachsen angeordnet
ist, konnen die am Gelenkpunkt wirksamen Torsionskrifte
tiber ein scheibenférmig erweitertes Gelenk abgetragen wer-
den. In einem Motorroller bildet ein derartiges Gelenk den
Boden des Fahrzeuges; der untere Lenkhebel ist hier zu ei-
nem Trittbrett erweitert. SchlieBlich kann die hintere Einheit
eine teilweise oder vollstidndig transparente Hiille aufneh-
men, die den Fahrer vor Wind und Regen schiitzt.

Zusammenfassend 146t sich sagen, dal ein einspuriges
Zweirad mit einer Lenkvorrichtung, die beide Réder gleich-
miBig beeinfluBlt, aufgrund der idealen Abstilitzung gegen-
tiber der Fahrbahn herkémmlichen Losungen tiberlegen ist.
Ein bisher ungelostes Problem stellte die sichere und ein-
wandfreie Lenkbarkeit eines derartigen Zweirades in allen
Fahrsituationen dar. Durch die Anordnung und das Zusam-
menwirken der in der vorliegenden Erfindung vorgeschlage-
nen Lenkhebel wird dieses Problem auf einfachste Weise
gelost.

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung kénnen den
Unteranspriichen und der nachfolgenden Beschreibung von
verschiedenen Ausfiihrungsbeispielen entnommen werden.

Die Erfindung wird anhand von verschiedenen, in den
Zeichnungen schematisch dargestellten Ausfiihrungsbei-
spielen niher erldutert. Es zeigt:

Fig. 1 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in isometrischer
Darstellung,

Fig. 2a ein erfindungsgemiBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 2b ein erfindungsgemifBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Aufsicht,

Fig. 2c ein erfindungsgemifBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) zusammengeklappt
in der Aufsicht,

Fig. 3 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,
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Fig. 4 ein erfindungsgemé&Bes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 5a einen erfindungsgeméBen Elektroroller mit Front-
antrieb und senkrechter Schwenkachse in der Ansicht,

Fig. 5b einen erfindungsgemiBen Elektroroller mit Front-
antrieb und senkrechter Schwenkachse in der Aufsicht,

Fig. 6 einen erfindungsgeméBen Motorroller mit Hinter-
radantrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der An-
sicht,

Fig. 7 einen erfindungsgeméBen Motorroller mit Frontan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in isometrischer
Darstellung,

Fig. 8 ein erfindungsgemé&Bes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 9 ein erfindungsgemé&Bes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 10 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 11 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 12 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und nach hinten geneigter Schwenkachse (0) in der An-
sicht,

Fig. 13 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und nach vorne geneigter Schwenkachse (0) in der An-
sicht,

Fig. 14 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 15 ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit Hinterradan-
trieb und nach hinten geneigter Schwenkachse (0) in der An-
sicht,

Fig. 16 ein erfindungsgemiBes Elektrorad mit Vorder-
und Hinterradantrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in
der Ansicht,

Fig. 17 ein erfindungsgeméBes Klappfahrrad mit Hinter-
radantrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in isometri-
scher Darstellung,

Fig. 18 ein erfindungsgemiBes Faltrad mit Hinterradan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 19a einen Rohrrahmen fiir ein erfindungsgeméBes
Faltrad in entfalteter Stellung,

Fig. 19b einen Rohrrahmen fiir ein erfindungsgemaBes
Faltrad in zusammengefalteter Stellung,

Fig. 20a ein erfindungsgemifles Faltrad in fahrbereitem
Zustand in der Ansicht,

Fig. 20b ein erfindungsgemiBes Faltrad in zusammenge-
falteter Stellung,

Fig. 21 ein erfindungsgeméfes Elektrorad mit Frontan-
trieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 22 einen erfindungsgemiBen Elektroroller mit Front-
antrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 23 ein erfindungsgemifes Motorrad mit Hinterrad-
antrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 24 einen erfindungsgeméBen Elektroroller mit ge-
schlossener Kabine und Stiitzrddern in der Ansicht,

Fig. 24a den Elektroroller aus Fig. 24 ohne Kabine in iso-
metrischer Darstellung,

Fig. 25 ein erfindungsgemifes Klapprad mit Hinterrad-
antrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 25a das Klapprad aus Fig. 25 in perspektivischer
Darstellung,

Fig. 26 ein erfindungsgemifes Klapprad mit Hinterrad-
antrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in der Ansicht,

Fig. 26a das Klapprad aus Fig. 26 in perspektivischer
Darstellung,

Fig. 27 ein erfindungsgemifes Damenfahrrad mit Hinter-
radantrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in isometri-
scher Darstellung,
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Fig. 28 ein erfindungsgeméBes Elektrorad mit Vorderrad-
antrieb und nach hinten geneigter Schwenkachse (0) in iso-
metrischer Darstellung,

Fig. 29 ein erfindungsgeméBes Elektrorad mit Vorder-
und Hinterradantrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in
isometrischer Darstellung,

Fig. 30 ein erfindungsgeméBes Elektrorad mit Vorderrad-
antrieb und senkrechter Schwenkachse (0) in isometrischer
Darstellung.

In den Figuren sind einspurige Zweirdder dargestellt, die
aus einem vorderen und einem hinteren Teil bestehen, die
zum Lenken iiber mindestens ein Drehgelenk (1, 2; 3, 4) in
einer gemeinsamen Schwenkachse (0) in etwa mittiger Lage
zwischen Vorder- und Hinterrad (11, 10) drehbar miteinan-
der verbunden sind, wobei das vordere Teil eine vordere
Radaufthingung (31, 33, 35, 37) und eine mit dieser eine in
sich unverdrehbare erste Finheit bildende Lenkstange (21)
aufweist, welche nach vorn beztiglich der Schwenkachse (0)
einen ersten oberen Lenkhebel (a) bilden, und wobei das
hintere Teil eine hintere Radaufthangung (30, 32, 34, 36),
eine Sattelstiitze (26) und FuBabstiitzungen (Pedale 20, FuB3-
rasten 22) aufweist, welche Teile miteinander eine in sich
unverdrehbare zweite Einheit bilden, bei der die Sattelstiitze
(26) nach hinten beziiglich der Schwenkachse (0) einen
zweiten oberen Lenkhebel (b) und die FuBabstiitzungen (Pe-
dale 20, FuBrasten 22) beziiglich der Schwenkachse (0) ei-
nen unteren Lenkhebel (c) bilden.

Fig. 1 zeigt eine isometrische Ubersicht eines erfindungs-
gemifBen Fahrrads. Hier besteht die vordere Einheit aus der
Lenkstange (21) und der Gabel (31), wihrend die hintere
Einheit aus der Sattelstiitze (26), der Gabel (30) und einem
Kragarm zur Aufnahme des Tretlagers (42) zusammenge-
setzt ist. Beide in sich unverdrehbaren Einheiten sind in der
Schwenkachse (0) umeinander drehbar gelagert. Die
Schwenkachse (0) wird durch ein oberes Drehgelenk (1, 2),
das oberhalb der Radachsen von Vorderrad (11) und Hinter-
rad (10) angeordnet ist, definiert. Die Pedale (20) liegen un-
terhalb der Radachsen und wirken an der Schwenkachse (0)
als unterer Lenkhebel (c). Der Antrieb erfolgt konventionell
iiber eine Tretkurbel (40). Ein besonderer Vorteil besteht
darin, daf3 die vordere und hintere Einheit identisch ausge-
bildet sind. Der Lenkhebel (21) und die Sattelstiitze (26)
sind hohenjustierbar in die vordere Radaufhingung (31)
bzw. in die hintere Radaufhéngung (30) eingespannt.

Bei dem Fahrrad in Fig. 2a greifen die vordere Radauf-
hingung (31) und die hintere Radaufhéngung (30) unterhalb
der Radachsen an Vorderrad (11) und Hinterrad (10) an. Sie
sind als gabelférmiger Rohrrahmen (30, 31) ausgebildet. In
der Verldngerung der senkrechten Schwenkachse (0) befin-
det sich ein Rundhohlprofil, das zum Hinterrad (10) hin ge-
bogen ist. An seinem Ende befindet sich die Tretkurbel (40).
Zusitzliche Streben (38) zwischen der hinteren Radachse
und dem Tretlager (42) nehmen die Pedalkrifte am unteren
Lenkhebel (c) auf. Auch bei diesem Fahrrad ist das Drehge-
lenk (1, 2) oberhalb der Radachsen angeordnet.

Fig. 2b zeigt das erfindungsgeméBe Fahrrad in der teilge-
falteten Aufsicht, wobei ein fahrbarer Einschlagwinkel dar-
gestellt ist.

Fig. 2c zeigt das erfindungsgeméiBe Fahrrad in Transport-
stellung, in der die vordere und hintere Finheit um die
Schwenkachse (0) zusammengeklappt sind.

Fig. 3 zeigt ein erfindungsgeméBes Fahrrad, bei dem die
gabelformige vordere Radaufhéngung (31) und die gabel-
formige hintere Radauthidngung (30), die Sattelstiitze (26)
und die Lenkstange (21) sowie das Tretlager (42) an einem
gemeinsamen Fihrungsrohr (6), das die Schwenkachse (0)
definiert, angeschlossen sind. Das Tretlager (42) zur Auf-
nahme der Tretkurbeln (40) befindet sich am unteren Ende
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der Schwenkachse (0) und ist iiber ein gerades Rohrstiick an
die hintere Einheit angeschlossen. Die gabelférmigen Rad-
authidngungen (30, 31) sind aus Hohlprofilen gebildet und
unterhalb der Radachsen iiber ein Knotenblech mit den Ach-
sen von Vorderrad (11) und Hinterrad (10) verbunden.

Fig. 4 zeigt ein erfindungsgeméBes Fahrrad, wie in Fig. 3
dargestellt, wobei die vordere Radaufhingung (31) und die
hintere Radauthiangung (30) oberhalb der Radachsen an
Vorderrad (11) und Hinterrad (10) angreifen.

Fig. 5a zeigt einen erfindungsgeméBen Elektroroller mit
Vorderradantrieb durch einen Radnabenmotor (47). Der
Roller besteht aus zwei um eine gemeinsame Schwenkachse
(0) drehbaren Einheiten, wobei sich das Drehgelenk (3, 4)
unterhalb der Radachsen befindet. Die vordere Radauthén-
gung (33) ist als Schalenkonstruktion ausgebildet, wobei die
hintere Radauthingung (30) als gabelférmiger Rohrrahmen
ausgebildet ist. Die Lenkung erfolgt tiber Ziehen bzw. Driik-
ken am oberen Lenkhebel (21) und gleichzeitig iiber eine
Abstiitzung der Fiile auf den Fufirasten (22), die als unterer
Lenkhebel (¢) wirken.

Fig. 5b zeigt den erfindungsgemiBen Elektroroller in der
Aufsicht, wobei ein fahrbarer Einschlagwinkel dargestellt
ist.

Fig. 6 zeigt einen erfindungsgemiBen Elektroroller, der in
seinem Aufbau dem in Fig. 5 gezeigten Roller entspricht,
wobei beide Radaufhingungen (32, 33) als Schalenkon-
struktion ausgebildet sind.

In Fig. 7 ist ein erfindungsgemiBer Motorroller isome-
trisch dargestellt. Die vordere Radaufhingung (33) und die
hintere Radaufhingung (32) bestehen aus einer selbsttragen-
den Schalenkonstruktion und sind iiber ein scheibenformi-
ges Drehgelenk (3, 4) unterhalb der Radachsen drehbar mit-
einander verbunden. Bei der Lenkung wirken an der hinte-
ren Einheit die FuBrasten (22) als unterer Lenkhebel (¢) und
die Sattelstiitze (26) als oberer Lenkhebel (a) und an der vor-
deren Einheit die Lenkstange (21) als oberer Lenkhebel (a)
zusammen auf die Schwenkachse (0) ein. Die Anordnung
der Krafteinleitungspunkte fiir die Lenkung ermoglichen
eine leichte und sichere Handhabung des Knick-Neige-
Lenk-Systems. Die Anordnung des Drehgelenks (3, 4) auf
Hohe bzw. direkt unterhalb der Radachsen zusammen mit
dem Frontantrieb lassen ein giinstiges Fahrverhalten erwar-
ten. Die Breite des Rollers im Bereich des scheibenférmigen
Drehgelenks (3, 4) erlaubt gegebenenfalls den Einbau von
Schwingungsddmpfern, die an der Schwenkachse (0) wirk-
sam werden. Da die vordere Einheit (33) gegentiiber her-
kémmlichen Konstruktionen wesentlich vereinfacht ist, weil
sich die Schwenkachse (0) in der Mitte befindet, kann hier
ein Verbrennungsmotor (45) mit allen fiir den Betrieb not-
wendigen Aggregaten innerhalb der von der Schalenkon-
struktion gebildeten aerodynamischen Hiillform integriert
werden. Deshalb kann die hintere Finheit (32) als gefederter
Sitz (26) fiir ein bis zwei Personen und mit den zu einer
Plattform erweiterten FuBSrasten (22) zum Transport von Ge-
genstidnden benutzt werden.

Fig. 8 zeigt ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit senkrech-
ter Gelenkanordnung und Hinterradantrieb. Hier befindet
sich das obere Drehgelenk (1, 2) oberhalb der Radachsen,
wihrend das untere Drehgelenk (3, 4) unterhalb der Radach-
sen angeordnet ist. Zwischen den Drehgelenken (1, 2; 3, 4),
die ein Hohlprofil (6) verbindet, ist das Tretlager mit den
Tretkurbeln (40) angebracht. Durch diese Anordnung ist si-
chergestellt, dall die Tretkurbel (40) auch bei extremen
Lenkeinschlidgen nicht mit dem gebelférmigen Rohrrahmen
(30, 31) in Beriihrung kommen kann. Der tiefliegende
Schwerpunkt bei diesem System fiihrt zu einem stabilen Ge-
radeauslauf, da die Tragglieder des Rahmens von unten und
von oben an die Radachsen herangefiihrt werden. Auch hier
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greifen die Pedale (20) iiber die Tretkurbel (40) direkt in der
Schwenkachse (0) an und wirken als unterer Lenkhebel (c)
zwischen dem Sattel (26) und der Lenkstange.

Fig. 9O zeigt ein Fahrrad, bei dem die vordere und die hin-
tere Radaufhéngung (30, 31) jeweils als dreiecksférmiger
Rohrrahmen ausgebildet ist, die iiber ein oberes Drehgelenk
(1, 2) und ein unteres Drehgelenk (3, 4) zusammengeschlos-
sen sind.

Fig. 10 zeigt ein Fahrrad, bei dem die vordere und die hin-
tere Radauthingung (30, 31) zusammen ein Dreieck bilden,
wobei sich das obere Drehgelenk (1, 2) in der oberen Ecke
des Dreiecks befindet, wihrend die Radachsen von Vorder-
rad (11) und Hinterrad (10) die beiden unteren Ecken des
Dreiecks definieren. Das untere Drehgelenk (3, 4) halbiert
die zur Fahrbahn gewandte Seite des Dreiecks. Beide Dreh-
gelenke (1, 2; 3, 4) sind durch ein Hohlprofil (6) miteinander
verbunden. Das Fahrrad besitzt 18zollige Rider (10, 11).
Die Sattelstiitze (26) und die Lenkstange (21) sind hohenju-
stierbar an den Radaufhingungen (30, 31) befestigt.

Fig. 11 zeigt ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit gabel-
formigen, gekrimmten Radaufthdngungen (30, 31), die in-
nerhalb des von den Radachsen definierten Radstandes mit
dem Vorderrad (11) und dem Hinterrad (10) verbunden sind.
Zwei zusitzliche Streben (38) verbinden das Tretlager (42)
mit der hinteren Radachse und leiten die Pedal- bzw. Lenk-
krifte in die hintere Einheit ein.

Das in Fig. 12 gezeigte Fahrrad besitzt eine nach hinten
geneigte Schwenkachse (0). Auch hier dienen die Streben
(38) der Stabilisierung des Tretlagers (42). Die vordere Fin-
heit wird durch eine zusitzliche Strebe stabilisiert. Hier ver-
lauft die Sattelstiitze (26) koaxial mit der Schwenkachse (0)
und ist an ein Fiihrungsrohr (6) angeschlossen, an dem die
hintere Radaufhéngung (30) und die vordere Einheit drehbar
miteinander verbunden sind.

Fig. 13 zeigt ein erfindungsgeméBes Fahrrad mit nach
vorne geneigter Schwenkachse (0). Die Radaufhingungen
(32, 33) sind als selbsttragende Schalenkonstruktion aus
Blech oder Kunststoff ausgebildet. Die Sattelstiitze (26) und
der Lenkhebel (21) kragen von der Schwenkachse (0) aus.
Die elastische Verformung der Kragarme wird zur Federung
von Sattel (26) und Lenkstange (21) genutzt.

Das Fahrrad in Fig. 14 hat zwei identische Radaufhén-
gungen (30, 31), die als gabelformiger Hohlkastenquer-
schnitt ausgebildet sind. Die Sattelstiitze (26) und der Lenk-
hebel (21) sind hohenjustierbar an den Radaufhingungen
(30, 31) angeschlossen. Das Tretlager (42) ist geringfligig
gegeniiber der Schwenkachse (0) nach hinten versetzt, liegt
unterhalb der Radachsen und wird von einer gabelférmigen
Konsole, die am unteren Drehgelenk (3, 4) angreift, gehal-
ten.

Bei dem Fahrrad in Fig. 15 sind die Radauthdngungen
(36, 37) als Federelemente ausgebildet. Eine konstruktive
Verbindung zwischen dem oberen Drehgelenk (1, 2) und
dem unteren Drehgelenk (3, 4) ist nicht vorhanden. Dadurch
wirken die vordere Einheit und die hintere Finheit als zu-
sammenhingendes Federelement. Bei dieser Ausfiihrungs-
variante verldngert sich der Radstand bei stoBartiger Bela-
stung. Ein versteifter Teil der hinteren Radaufhingung (36),
nimmt das Tretlager (42) auf.

Fig. 16 zeigt ein erfindungsgemiBes Elektrorad, das in
seinem Aufbau dem Rad in Fig. 15 entspricht, wobei der
Antrieb durch zwei Radnabenmotoren (47, 48) im Vorderrad
(11) und im Hinterrad (10) erfolgt. Ein herausnehmbarer Be-
hilter (414) ist zwischen dem oberen Drehgelenk (1, 2) und
dem unteren Drehgelenk (3, 4) eingesetzt und dient zur Auf-
nahme von Speicherzellen (404). Die Speicherzellen (404)
konnen auf einfache Weise vom Fahrzeug entfernt und auf-
geladen werden. An Gefillstrecken konnen die Radnaben-
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motoren (47, 48) zur Stromerzeugung herangezogen wer-
den. Der untere Lenkhebel (c) ist unterhalb der Radachsen
angeordnet und als einfache FuBraste (22) ausgebildet.

Fig. 17 zeigt ein erfindungsgemifles Fahrrad, bei dem die
Radaufhingungen (34, 35) als einarmige Schwingen ausge-
bildet sind. Der symmetrische Aufbau der Konstruktion er-
laubt ein Zusammenklappen zu einem minimalen Volumen.

In Fig. 18 ist ein Faltrad dargestellt. Die Knotenpunkte
der vorderen und hinteren Radaufhéngung (30, 31) sind hier
als Drehgelenke (Faltgelenke 70, 72; 71, 73) ausgebildet.
Durch Losen eines Faltgelenks (72, 73) an der Schwenk-
achse (0) kann das Fahrrad zu einem kompakten Biindel zu-
sammengefaltet werden.

Die Fig. 19a und 19b zeigen den Rohrrahmen des Fahrra-
des aus Fig. 18 in entfalteter und zusammengefalteter Stel-
lung.

Fig. 20a zeigt ein fahrbereites Faltrad, wihrend in Fig.
20b das gefaltete Rad dargestellt ist. Am unteren Ende der
Schwenkachse (0) befindet sich eine Hiilse (74), an die das
Tretlager (42) und die unteren Streben der vorderen und hin-
teren Radauthingung (30, 31) angeschlossen sind. Durch
Losen einer Verriegelung (72, 73) am unteren Ende der
Schwenkachse (0) kann das Fahrrad zu einem kompakten
Biindel zusammengelegt werden. Der Abstand von Tretla-
ger (42) und der Achse des Hinterrades (10) bleibt wéhrend
des Faltvorgangs konstant, so daf sich der Antriebsriemen
nicht aushingt. Die Sattelstiitze (26) und der Lenkhebel (21)
sind als Schréigkonsole ausgebildet und kénnen an der vor-
deren und hinteren Radauthingung (30, 31) in der Hohe ju-
stiert werden. Dieses Faltrad ist sehr leicht und kann in ge-
falteter Stellung tiberall hin mitgenommen werden.

Das Elektrorad in Fig. 21 besitzt einen Vorderradantrieb
iiber einen Radnabenmotor (47) mit einem zusitzlichen
Hinterradantrieb iiber eine Tretkurbel (40), die hinter der
Schwenkachse (0) liegt.

Bei dem Elektroroller in Fig. 22 ist in der Schwenkachse
(0) ein Behilter (414) fiir Elektrospeicherzellen (404) ange-
ordnet. Am oberen Ende der Schwenkachse (0) befindet sich
eine Steckdose (406) fiir den AnschluB an ein Ladegerit.
Der Antrieb erfolgt tiber einen Elektromotor (44), der sich
am unteren Ende der Schwenkachse (0) befindet. Der An-
trieb auf die Radachse erfolgt iiber eine Kardanwelle (50).
Die FuBirasten (22) wirken als unterer Lenkhebel (c).

Fig. 23 zeigt ein erfindungsgeméBes Motorrad. Hier be-
findet sich der Verbrennungsmotor (46) zwischen dem obe-
ren Drehgelenk (1, 2) und dem unteren Drehgelenk (3, 4).
Der Tank (400) ist in die hintere Einheit integriert. Das Hin-
terrad (10) wird tber eine Kardanwelle (50) angetrieben.
Auch hier dienen die FuBrasten (22) als unterer Lenkhebel
(c) zur Unterstiitzung der Lenkung.

In Fig. 24 ist ein erfindungsgeméBer Elektro-Kabinenrol-
ler dargestellt, bei dem die hintere Radauthidngung (32) aus
einer selbsttragenden Schalenkonstruktion besteht, die zu
einer Fahrerkabine (700) mit Acrylglasabdeckung weiter-
entwickelt ist. Am unteren Ende dieser Kabine (700) befin-
det sich ein Drehgelenk (3, 4), an dem die vordere Radauf-
héngung (33), die zusitzlich am oberen Rand der im vorde-
ren Bereich kreisringsegmentformigen hinteren Radaufhén-
gung (32) drehbar gelagert ist. Zur Stabilisierung im Stand
besitzt dieser Elektroroller zwei einschwenkbare Stiitzrader
(96). Der Antrieb erfolgt iiber einen Radnabenmotor (47)
am Vorderrad (11).

Fig. 25 zeigt ein erfindungsgemifles Klapprad, bei dem
die vordere, gabelférmige Radaufhingung (31) und die hin-
tere, gabelformige Radaufhidngung (30) als Rohrrahmen
ausgebildet sind. Sie sind an einem oberen Drehgelenk (1, 2)
gegeneinander versetzt angeordnet, so daf3 sich das Rad auf
die Hilfte seiner Linge zusammenlegen 148t.
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Fig. 25a zeigt dieses Klapprad in perspektivischer Dar-
stellung.

Fig. 26 zeigt ein erfindungsgemiBes Klapprad, bei dem
die vordere Radaufhéngung (31) und die hintere Radaufhén-
gung (30) aus biegebeanspruchten Rechteckhohlprofilen be-
stehen. Sie sind an einem oberen Drehgelenk (1, 2) gegen-
einander versetzt angeordnet, so da3 sich das Rad auf die
Hiélfte seiner Linge zusammenlegen 146t.

Fig. 26a zeigt dieses Klapprad in perspektivischer Dar-
stellung.

In Fig. 27 ist ein erfindungsgeméBes Damenfahrrad dar-
gestellt, bei dem die vordere Radaufhingung (33) und die
hintere Radaufhéngung (32) als selbsttragende Schalenkon-
struktion ausgebildet sind. Die vordere und hintere Einheit
sind tiber ein unteres Drehgelenk (3, 4), das unterhalb der
Radachsen liegt, verbunden. Das Tretlager (42) ist gegen-
tiber der Schwenkachse (0) nach hinten versetzt und liegt
ebenfalls unterhalb der Radachsen. Die Antriebseinheit und
die der u-férmigen Durchstiegsoffnung zugekehrten Radfl4-
chen sind bis auf die Tretkurbel (40) von einer nichttragen-
den Schutzverkleidung (14, 15) umgeben. Der besondere
Vorteil dieser Ausfithrungsform liegt in dem tiefliegenden
Durchstieg zwischen Vorder- und Hinterrad und der Ab-
schirmung der Radoberfldche durch die vordere und hintere
Schutzverkleidung (14, 15).

In Fig. 28 ist ein erfindungsgemifes Elektrorad isome-
trisch dargestellt. Die Schwenkachse (0) ist um 7° nach hin-
ten geneigt. Zwischen dem oberen Drehgelenk (1, 2) und
dem unteren Drehgelenk (3, 4) ist ein herausnehmbarer Be-
hilter (414) zur Aufnahme von Elektrospeicherzellen (404)
eingesetzt. Das obere Drehgelenk (1, 2) und das untere
Drehgelenk (3, 4) sind ringférmig ausgebildet. Am oberen
Drehgelenk (1, 2) befindet sich eine durch einen Deckel ver-
schlieBbare Steckdose (406) fiir den AnschluB eines Lade-
gerétes. Die vordere Einheit und die hintere Einheit sind ela-
stisch mit dem oberen und dem unteren Drehgelenk (1, 2; 3,
4) verbunden. Die vordere und die hintere Radaufhéngung
(36, 37) sind als Federelemente ausgebildet. Der Antrieb er-
folgt tiber einen Radnabenmotor (47) in der Achse des Vor-
derrades (11). Die Sattelstiitze (26) und der Lenkhebel (21)
sind als federnde Schwingen mit der hinteren bzw. vorderen
Radaufthingung (36, 37) verbunden. Die FuBirasten (22) lie-
gen weit unterhalb der Radachsen, so dal3 sie als unterer
Lenkhebel (c) optimal wirksam sind.

Fig. 29 zeigt ein erfindungsgemiBes Elektrorad, bei dem
Vorderrad (11) und Hinterrad (10) als Scheiben (12, 13) aus-
gebildet sind. In die Scheiben sind kreisrunde Elektrospei-
cherzellen (403, 404) eingesetzt. Der Antrieb erfolgt tiber
Radnabenmotoren (47, 48) in Vorderrad (11) und Hinterrad
(10). In der Schwenkachse (0) ist ein Federelement (60, 61)
integriert. Vorder- und Hinterradscheiben (12, 13) kénnen
mit photovoltaischen Zellen (401, 402) bestlickt werden.
Dabei steht eine Kollektorflache von ca. 1,5 qm zur Verfii-
gung. Das Gewicht der rotierenden Speicherzellen (403,
404) erzeugt ein Drehmoment, das fiir den Antrieb genutzt
werden kann.

Fig. 30 zeigt ein erfindungsgeméBes Elektrorad mit ex-
trem grofBem Vorder- und Hinterrad (11, 10), die als kohlefa-
serverstirkte Scheiben (12, 13) ausgebildet sind. Zur Ver-
groBerung der Kollektorfliche kann die Radoberfliche ge-
wellt oder gefaltet ausgebildet werden. Bei einem angenom-
menen Raddurchmesser von 1,25 m ergibt sich eine Kollek-
torfliche von 4,9 qm. Bei einer angenommenen Leistung
von ca. 0,5 PS pro Quadratmeter Kollektorfldche ergibt sich
eine Antriebsleistung von ca. 2,5 PS fiir den vorderen Rad-
nabenmotor (47). Das Knick-Neige-Lenk-System ist fiir
dieses vergleichsweise lange einspurige Zweirad besonders
vorteilhaft.
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Patentanspriiche

1. Einspuriges Zweirad mit einer Antriebseinheit, ins-
besondere Fahrrad, Elektrorad, Elektroroller, Motor-
roller oder Motorrad, bestehend aus einem vorderen
und einem hinteren Teil, die zum Lenken {iber minde-
stens ein Drehgelenk (1, 2; 3, 4) in einer gemeinsamen
Schwenkachse (0) in etwa mittiger Lage zwischen Vor-
der- und Hinterrad (11, 10) drehbar miteinander ver-
bunden sind,

wobei das vordere Teil eine vordere Radaufhingung
(31, 33, 35, 37) und eine mit dieser eine in sich unver-
drehbare erste Einheit bildende Lenkstange (21) auf-
weist, welche nach vorn beziiglich der Schwenkachse
(0) einen ersten oberen Lenkhebel (a) bildet, und
wobei das hintere Teil eine hintere Radaufhéngung (30,
32, 34, 36), eine Sattelstiitze (26) und FuBBabstiitzungen
(Pedale 20, FuBrasten 22) aufweist, welche Teile mit-
einander eine in sich unverdrehbare zweite Einheit bil-
den, bei der die Sattelstiitze (26) nach hinten beziiglich
der Schwenkachse (0) einen zweiten oberen Lenkhebel
(b) und die FuBabstiitzungen (Pedale 20, FuBrasten 22)
beziiglich der Schwenkachse (0) einen unteren Lenkhe-
bel (c¢) bilden.

2. Einspuriges Zweirad nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl die FuBabstiitzungen als Pedale (20)
ausgebildet sind und an Tretkurbeln (40) angeschlos-
sen sind und unter Bildung des unteren Lenkhebels (c)
einen Abstand zur Schwenkachse (0) aufweisen.

3. Einspuriges Zweirad nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dal die FuBabstiitzungen als starre FuB3-
rasten (22) ausgebildet sind und unter Bildung des un-
teren Lenkhebels (c) einen Abstand zur Schwenkachse
(0) aufweisen.

4. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, da3 die Schwenkachse (0) in
Ruhestellung senkrecht zur Fahrbahn steht oder in
Fahrtrichtung nach vorne oder nach hinten geneigt ist.
5. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, da3 ein einziges Drehgelenk
(1, 2) auf Hohe oder oberhalb der Radachsen liegt.

6. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, da3 ein einziges Drehgelenk
(3, 4) unterhalb der Radachsen liegt.

7. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dal ein Drehgelenk (1, 2)
oberhalb und ein weiteres Drehgelenk (3, 4) unterhalb
der Radachsen liegt.

8. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, daB die Lenkstange (21), die
vordere Radaufhidngung (31, 33, 35, 37), die Sattel-
stlitze (26), die hintere Radauthingung (30, 32, 34, 36)
und die FuBBabstiitzungen (Pedale 20, FuBrasten 22) un-
mittelbar an ein zentrales Fihrungsrohr (6), das die
Schwenkachse (0) definiert, angeschlossen sind.

9. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis §,
dadurch gekennzeichnet, daf das obere Drehgelenk (1,
2) und das untere Drehgelenk (3, 4) direkt durch ein
ein- oder mehrstiickiges Element miteinander verbun-
den sind.

10. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis 9,
dadurch gekennzeichnet, dafl zwischen dem oberen
Drehgelenk (1, 2) und dem unteren Drehgelenk (3, 4)
keine direkte Verbindung besteht.

11. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
10, dadurch gekennzeichnet, da zwei Drehgelenke (1,
2; 3, 4) ein gemeinsames Fiihrungsrohr (6) aufweisen,
das mit einem der beiden Teile unverdrehbar verbun-
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den ist, wihrend es mit dem zweiten Teil {iber ein obe-
res und ein unteres Wilzlager in Verbindung steht.

12. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
11, dadurch gekennzeichnet, daB ein einziges Drehge-
lenk (3, 4) scheibenformig ausgebildet ist, und das vor-
dere Teil und das hintere Teil tiber ein ringformiges
Wilzlager miteinander verbunden sind.

13. Einspuriges Zweirad nach einem der Anspriiche 1
bis 12, dadurch gekennzeichnet, dafl mindestens die
vordere Radaufhéngung (31, 33, 37) oder die hintere
Radaufthingung (30, 32, 36) als Gabel ausgebildet ist.
14. Einspuriges Zweirad nach einem der Anspriiche 1
bis 13, dadurch gekennzeichnet, dafl mindestens die
vordere Radaufhingung (35) oder die hintere Radauf-
héngung (34) als einarmige Schwinge ausgebildet ist.
15. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
14, dadurch gekennzeichnet, dal mindestens die vor-
dere Radauthidngung (33) oder die hintere Radauthin-
gung (32) als selbsttragende Schalenkonstruktion aus-
gebildet ist.

16. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
15, dadurch gekennzeichnet, dal mindestens die vor-
dere Radaufhingung (31, 35, 37) oder die hintere Rad-
authidngung (30, 34, 36) als Rohrrahmen ausgebildet
ist.

17. Einspuriges Zweirad nach Anspruch 16, dadurch
gekennzeichnet, da3 die Knotenpunkte (70, 72; 71, 73)
des Rohrrahmens (vordere Radaufhingung 31, 35, 37,
hintere Radaufhingung 30, 34, 36) als Faltgelenke aus-
gebildet sind, und das vordere Teil und das hintere Teil
durch Losen eines Faltgelenks (72, 73) in der
Schwenkachse (0) zu einem kompakten Biindel zusam-
menfaltbar sind.

18. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
17, dadurch gekennzeichnet, daf3 das vordere 'Teil und
das hintere Teil um die Schwenkachse (0) zusammen-
klappbar sind.

19. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
18, dadurch gekennzeichnet, daf3 das vordere 'Teil und
das hintere Teil in der Hohe gegeneinander versetzt an
der Schwenkachse (0) angreifen.

20. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
19, dadurch gekennzeichnet, daf3 das vordere Teil und
das hintere Teil jeweils mit einem seitlichen Versatz an
der Schwenkachse (0) angreifen.

21. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
20, dadurch gekennzeichnet, dal das vordere Teil und/
oder das hintere Teil iiber eine elastische Verbindung
an mindestens ein Drehgelenk (1, 2; 3, 4) angeschlos-
sen ist.

22. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
21, dadurch gekennzeichnet, da3 ein Federelement (60,
61) zwischen dem oberen Drehgelenk (1, 2) und dem
unteren Drehgelenk (3, 4) angeordnet ist.

23. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
22, dadurch gekennzeichnet, da3 die Lenkstange (21)
tiber ein Federelement mit der vorderen Radaufhin-
gung (31, 33, 35) verbunden ist.

24. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
23, dadurch gekennzeichnet, da3 die Sattelstiitze (26)
tiber ein Federelement mit der hinteren Radauthidngung
(30, 32, 34) verbunden ist.

25. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
24, dadurch gekennzeichnet, da3 die vordere Radauf-
hingung (37) und die hintere Radaufhingung (36) als
Federelemente ausgebildet sind.

26. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
25, dadurch gekennzeichnet, dal die Antriebseinheit



DE 19710950 C2

13

entweder eine Tretkurbel (40), einen Elektromotor (43,
44) oder einen Verbrennungsmotor (45, 46) aufweist.
27. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
26, dadurch gekennzeichnet, daf die Antriebseinheit
auf das Vorderrad (11) und/oder auf das Hinterrad (10)
einwirkt.

28. Einspuriges Zweirad nach Anspruch 26 oder 27,
dadurch gekennzeichnet, daf3 iiber die Tretkurbel (40)
eine koaxial zur Schwenkachse (0) verlaufende Welle
angetrieben wird, die an ihrem oberen Ende eine Kupp-
lung aufweist, so dal iiber mindestens eine weitere
Kardanwelle das Vorderrad (11) und/oder das Hinter-
rad (10) angetrieben wird.

29. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
28, dadurch gekennzeichnet, daB sich die Antriebsein-
heit unterhalb der Drehgelenke (1, 2; 3, 4) befindet.
30. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
29, dadurch gekennzeichnet, daB sich die Antriebsein-
heit zwischen dem oberen Drehgelenk (1, 2) und dem
unteren Drehgelenk (3, 4) befindet.

31. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
30, dadurch gekennzeichnet, daB sich ein Elektromotor
(43, 44) und Elektrospeicherzellen (404) innerhalb ei-
nes Hohlprofils (414) befinden, das das obere Drehge-
lenk (1, 2) und das untere Drehgelenk (3, 4) miteinan-
der verbindet.

32. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
31, dadurch gekennzeichnet, dal am oberen Ende der
Schwenkachse (0) eine verschlieBbare Steckdose (406)
fiir den AnschluB} eines Ladegerites angeordnet ist.

33. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
32, dadurch gekennzeichnet, dal mindestens eine
Felge oder eine Radscheibe (12, 13) als Behilter zur
Aufnahme von Elektrospeicherzellen (403, 404) dient.
34. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
33, dadurch gekennzeichnet, daB der Antrieb iiber min-
destens einen Radnabenmotor (47, 48) erfolgt.

35. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
34, dadurch gekennzeichnet, daf die Rader als Schei-
ben (12, 13) mit integrierten Photovoltaikzellen (401,
402) ausgebildet sind.

36. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
35, dadurch gekennzeichnet, daf3 die hintere Einheit zu
einer geschlossenen Fahrerkabine (700) ausgebildet ist.
37. Einspuriges Zweirad nach den Anspriichen 1 bis
36, dadurch gekennzeichnet, dafl eine Wegfahrsperre
das Drehgelenk (1, 2; 3, 4) blockiert.

Hierzu 19 Seite(n) Zeichnungen
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