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Lenkeinrichtung an einem selbstfahrenden landwirtschaftlichen Arbeitsgerit.

@ Durch das Betitigen der Reibungskupplung (18) oder

-der Reibungskupplung (18) und der Reibungsbrem-
se (26) der Achse (13 oder 14) vom Lenkholm (36) aus
wird die Lenkung des Einachsmotormihers (1) durchge-
fiihrt.

Somit ist die Handhabung, insbesondere im steilen
Gelinde, miihelos vom Lenkholm (36) aus durch das ein-
fache und exakt wirkende Lenksystem méglich.
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PATENTANSPRUCHE

1. Lenkeinrichtung an einem selbstfahrenden landwirt-
schaftlichen Arbeitsgerdt mit zwei von je einer Antriebswelle
angetriebenen Triebradern, wobei die Antriebswellen je eine
Reibungskupplung und Reibungsbremse aufweisen, die zur
Lenkung des Gerites durch Entkuppeln oder Entkuppeln
und Bremsen einer Antriebswelle mittels getrennter Betiti-
gungselemente von einem Lenkholm aus betétigbar sind, da-
durch gekennzeichnet, dass jeder Antriebswelle (19) ein
Kraftspeicher (49) zugeordnet ist, welcher mittels der
Schwenkbewegung eines um eine Vertikalachse (38)
schwenkbaren Lenkholmes (36) die Reibungskupplung (18)
der Reibungsbremse (25) gegeniiber bevorrangt betitigt, und
dass die Betétigung der Reibungskupplung (18) mittels einer
Begrenzung (35) einstellbar ist.

2. Lenkeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass als Kraftspeicher (49) eine vorgespannte Fe-
der, deren Federkraft grosser ist als die zum Lésen der Rei-
bungskupplung (18) erforderliche Betitigungskraft und als
Begrenzung ein einstellbarer Anschlag (35) am Betitigungs-
hebel (33) der Reibungskupplung (18) vorgesehen sind.

3. Lenkeinrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Reibungskupplung (18) und die Reibungs-
bremse (26) jeweils einer Antriebswelle (19) durch die beim
Verschwenken des Lenkholmes (36) in eine Richtung in de-
ren Betdtigungselementen (45, 46; 47, 48) wirkenden Zug-
oder Druckkrifte betétigbar sind.

4. Lenkeinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei einer Rechtsschwenkung (x) des Lenkhol-
mes (36) auf die rechten Betdtigungselemente (45, 46) und
bei einer Linksschwenkung (y) auf die linken Betétigungsele-
mente (47, 48) eine Zugkraft ausgeiibt wird.

5. Lenkeinrichtung nach den Anspriichen 2 und 3, da-
durch gekennzeichnet, dass beidseitig am Lenkholm (36) mit
gleichem Abstand von der Schwenkachse (38) ein mit je ei-
nem beweglichen Ausgleichbalken (50) verbundenes Zug-
oder Druckorgan (51, 52) und an einem Ende jedes Aus-
gleichsbalkens (50) das Betétigungselement (45, 47) fiir die
Reibungskupplung (18) und am anderen Ende das Betiti-
gungselement (46, 48) fiir die Reibungsbremse (26) sowie je
ein am Fahrgestell (2) abgestiitzter Kraftspeicher (49) an-
greift (Fig. 7, 8). _

6. Lenkeinrichtung nach den Anspriichen 2 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass jede der zwei Reibungskupplun-
gen (18) von je einem ersten Zugorgan (45, 47) und jede der
zwei Reibungsbremsen (26) von je einem zweiten Zugorgan
(46, 48) betitigt wird, wobei jedes der ersten Zugorgane (45,
47) je eine vorgespannte Zugfeder (49) als Kraftspeicher und
jedes der zweiten Zugorgane (46, 48) je einen Freigang (53)
aufweist, und wobei die Zugorgane beidseitig symmetrisch
im gleichen Abstand von der Schwenkachse (38) am Lenk-
holm (36) angreifen.

7. Lenkeinrichtung nach den Anspriichen 2 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass beidseitig am Lenkholm (36) im
gleichen Abstand von der Schwenkachse (38) mit einem
Ende je eine Zugstange (56, 57) angreift, deren anderes Ende
mit einem Hebel (58) gelenkig verbunden ist, wobei jede
Zugstange (56, 57) einen der Kraftspeicher (49), vorzugswei-
se eine gegen die Kraft einer vorgespannten Druckfeder (67)
langsverschiebbare Biichse (64), trigt und dass als Betéti-
gungselemente je ein erstes biegsames Zugorgan (45, 47) fiir
die Reibungskupplung (18) je ein zweites biegsames Zugor-
gan am Kraftspeicher (49) und (46, 48) fiir die Reibungs-
bremse (26) am Hebel (58) angreift.

8. Lenkeinrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das hintere Ende jeder Zugstange (56, 57) ei-
nen Kugelkopf (59) trigt, der im zugeho6rigen Rohr (39) des
Lenkholmes (36) gefiihrt ist, wobei das Rohrende eine kugel-
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ringformige Gegenfliche (60) fiir die Abstiitzung des Kugel-
kopfes (59) bei der die Zugkraft erzeugenden Schwenkbewe-
gung des Lenkholmes (36) aufweist (Fig. 1 und 2).

9. Lenkeinrichtung nach den Anspriichen 7 und 8, da-
durch gekennzeichnet, dass das vordere Ende jeder Zugstan-
ge (56, 57) einen Anschlusskopf (61) mit Langloch (62) auf-
weist, der mittels eines Bolzens (63) gelenkig am Hebel (58)
angreift.

10. Lenkeinrichtung nach den Anspriichen 7 bis 9, da-
durch gekennzeichnet, dass die Biichse (64) auf dem zylindri-
schen Hals (65) des Anschlusskopfes (61) und mittels eines
Federtellers (60) auf der Zugstange (56, 57) nach vorne
langsverschiebbar gelagert ist, wobei sich die Kraft der zwi-
schen Federteller (66) und Anschlusskopf (61) vorgespann-
ten Druckfeder (67) mittels Scheibe (68) und Stift (69) auf
der Zugstange (56, 57) abstiitzt.

11. Lenkeinrichtung nach den Anspriichen 7 bis 10, da-
durch gekennzeichnet, dass an den oberen Enden der Hebel
(58) tiber einen Ausgleichshebel (70) ein Gesténge (71) zum
manuellen und gleichzeitigen Feststellen beider Reibungs-
bremsen (26) angreift. .

12. Lenkeinrichtung nach einem der vorhergehenden An-
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass als Reibungskupp-
lung (18) eine Einscheiben-Trockenkupplung und als Rei-
bungsbremse (26) eine Bandbremse vorgesehen sind, wobei
das Bremsband (27) auf dem zylindrischen Mantel (25) des
getriebenen Teiles (23) der Reibungskupplung (18) einwirkt.

13. Lenkeinrichtung nach Anspruch 12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Bremsband (27) als Spreizbremsband mit
abgewinkelten Enden (28) ausgebildet ist, wobei sich jeweils
ein Ende (28) bei der Bremsbetitigung in Richtung der
Drehbewegung des getriebenen Teiles (23).der Reibungs-
kupplung (18) an der entsprechenden Kante (72, 73) einer
Gehdusedffnung (29) abstiitzt. '

Die Erfindung betrifft eine Lenkeinrichtung an einem
selbstfahrenden landwirtschaftlichen Arbeitsgerit mit zwei
von je einer Antriebswelle angetriebenen Triebriddern, wobei
die Antriebswellen je eine Reibungskupplung und Reibungs-
bremse aufweisen, die zur Lenkung des Gerites durch Ent-
kuppeln oder Entkuppeln und Bremsen einer Antriebswelle
mittels getrennter Betdtigungselemente von einem Lenkholm
aus betétigbar sind.

Einachsfahrzeuge, vor allem Motorméher, werden im all-
gemeinen {iber mit dem Fahrzeug fest verbundene Lenkhol-
me gelenkt, wobei die Kraft zur Richtungsinderung vom
Lenkenden ausgeiibt werden muss. Die Lenkung solcher
Einachsfahrzeuge ist daher besonders auf stirker geneigten
Héngen milhsam, da der Lenkende das Fahrzeug stindig ge-
gen den Berg halten, d.h. iiber seinen K6rper abstiitzen
muss. Um die leichtere Beherrschung des Fahrzeuges von
den Lenkholmen aus zu gewéhrleisten, wurde schon vorge-
schlagen, die Laufréider {iber ein sperrbares Ausgleichsgetrie-
be anzutreiben. Dies fiihrte jedoch nicht zum Erfolg, da bei
einer Kurvenfahrt, bzw. beim Wenden eine Blockierung des
Innenrades die doppelte Drehgeschwindigkeit des Aussenra-
des zur Folge hat, was die Handhabung des Gerétes beson-
ders im steilen Gelénde wesentlich erschwerte.

Bei mit lenkbaren Stiitzridern ausgestatteten Geréten,
wie Bandrechen, wird bei Fahrt in Schichtenlinie die Ab-
wartstrift durch entsprechenden Lenkeinschlag der Stiitzra-
der ausgeglichen. Zur Durchfiihrung von grésseren Rich-
tungsinderungen bzw. zum Wenden ist allerdings eine zu-
sitzliche Lenkunterstiitzung notwendig.



Aus der AT-PS 259 289 ist ein einachsiges Mihgerit be-
kanntgeworden, bei welchem jede zu den Laufridern fithren-
de Antriebswelle eine durch Federdruck stindig geschlosse-
ne Reibungskupplung sowie je eine Reibungsbremse auf-
weist. Durch Abbremsen des jeweiligen Laufrades wird die
Lenkung des Gerites erreicht. Nachteilig ist dabei, dass die
Abbremsung des Laufrades eine Schlupfbewegung in der zu-
gehorigen Reibungskupplung bewirkt und dass neben der
Fiihrung des Gerétes am Lenkholm noch jede Bremse fiir
sich betétigt werden muss.

Die AT-PS 322 994 beschreibt ein selbstfahrendes land-
wirtschaftliches Gerit, dessen Antrieb tiber zwei je eine
Kupplung und Bremse aufweisende Halbachsen erfolgt. Die
Fithrung und Lenkung des Gerites erfolgt mittels eines
Lenkrades, dessen Lenksiule iiber ein differentialloses Ge-
stinge gemeinsam je einen auf jeder Halbachse drehfest,
aber verschiebbar gelagerten Kupplungskdrper mit je einem
Kupplungs- und Bremskonus betitigt. In der Mittelstellung
des Lenkrades sind beide Halbachsen iiber die federbelaste-
ten Konuskupplungen antriebsverbunden. Bei Verdrehen
des Lenkrades in eine Richtung wird eine Kupplung geldst
und beim Weiterdrehen wird das Rad der gleichen Halbach-
se mittels eines Bremskonus gebremst.

Eine weitere Ausfiihrung einer Vorrichtung zum Lenken
von selbstfahrenden Einachsfahrzeugen ist in der AT-PS
326 392 beschrieben. Dabei wird je eine Kupplung und
Bremse jeder Triebachse mittels zweier am Fahrgestell
schwenkbar gelagerter und iiber einen Steg gelenkig mitein-
ander verbundener Holme durch deren freie Hebelenden ge-
meinsam betétigt. In Mittelstellung der Lenkholme sind bei-
de Triebachsen durch die federbelasteten Kupplungen mit
gleichem Drehmoment antriebsverbunden. Das einseitige
Verschwenken der Holme bewirkt, dass die mit den freien
Hebelenden verbundenen Muffen auf beiden Triebachsen in
eine Richtung verschoben werden. Dabei wird die Druckfe-
der der einen Kupplung gespannt und die der anderen ent-
spannt, wodurch unterschiedliche Drehmomente in den bei-
den Triebachsen iibertragen werden. Bei weiterem Ver-
schwenken der Holme wird die entspannte Kupplung gel6st
und die gleiche Triebachse gebremst.

Nachteilig an diesen beiden bekannten Ausfiihrungen ist
das ruckartige Ansprechen der Kupplungen und Bremsen in-
folge der ungeniigenden Einstellmdglichkeit, bedingt durch
die Betdtigung von Kupplung und Bremse mittels je eines ge-
meinsamen Organes. ‘

Die CH-PS 363 516 betrifft eine Vorrichtung fiir die
gleichzeitige oder wahlweise Betdtigung der Brems- und
Kupplungseinrichtung der Réder an einer landwirtschaftli-
chen Motormahmaschine durch ein einziges Steuerungsele-
ment. Bei dieser Vorrichtung besteht das Steuerungselement
aus einem in zwei verschiedenen Ebenen verstellbaren Hebel,
welcher am Lenkholm gelagert ist und iiber ein Gestinge
und getrennte Betétigungselemente auf die Kupplung und
Bremse beider Rdder wirksam ist. Nachteilig an dieser Aus-
fiihrung ist, dass die Bedienungskraft die Motorméihmaschi-
ne nur mit einer Hand am Lenkholm fiihren kann, wihrend
mit der zweiten Hand tiber den verstellbaren Hebel die Len-
kung bedient werden muss.

Demgegeniiber bezweckt die Erfindung, die Nachteile
der bekannten Ausfithrungen zu beseitigen und eine Lenk-
einrichtung an einem selbstfahrenden landwirtschaftlichen
Arbeitsgerit der vorerwihnten Art zu schaffen, dessen
Handhabung, insbesondere im steilen Gelinde, miihelos
vom Lenkholm aus durch ein einfaches und exakt wirkendes
Lenksystem erfolgt.

Die Aufgabe der Erfindung wird dadurch geldst, dass je-
der Antriebswelle ein Kraftspeicher zugeordnet ist, welcher
mittels der Schwenkbewegung eines um eine Vertikalachse
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schwenkbaren Lenkholmes die Reibungskupplung der Rei-
bungsbremse gegeniiber bevorrangt betitigt, und dass die
Betétigung der Reibungskupplung mittels einer Begrenzung -
einstellbar ist.

Zusitzlich zur vorteilhaften Handhabung der erfin-
dungsgeméssen Lenkeinrichtung infolge der mittels getrenn-
ter Betétigungselemente genau einstellbaren Reibungskupp-
lungen und Reibungsbremsen zur Lenkung und deren einfa-
che Betétigung durch Schwenken des Lenkholmes wird eine
baulich besonders giinstige Lésung dadurch erzielt, dass als
Kraftspeicher eine vorgespannte Feder, deren Federkraft
grosser ist als die zum Lésen der Reibungskupplung erfor-
derliche Betétigungskraft, und als Begrenzung ein einstellba-
rer Anschlag am Betdtigungshebel der Reibungskupplung
vorgesehen sind.

Zur Erreichung des Erfindungszieles ist es moglich, die
Reibungskupplungen und Reibungsbremsen iiber Zug oder
Druckorgane zu betétigen. '

Eine von der Handhabung sinnfillige und baulich einfa- -
che Ausfithrungsform der Erfindung wird erreicht, wenn bei
einer Linksschwenkung des Lenkholmes auf die linken Beti-
tigungselemente und bei einer Rechtsschwenkung auf'die
rechten Betdtigungselemente eine Zugkraft ausgeiibt wird.

Weitere Einzelheiten einiger Ausfiihrungsformen der Er-
findung und deren Vorteile werden an Hand der Zeichnun-
gen am Beispiel eines Einachsmotorméhers nachfolgend be-
schrieben. Es zeigen: '

Fig. 1 eine Draufsicht eines Einachsmotorméhers,

Fig. 2 einen vergrdsserten Schnitt nach der Linie [-1 in
Fig. 1, :

Fig. 3 eine vergrosserte Ansicht auf die rechte Achse in
Pfeilrichtung A (Fig. 1, 2), teilweise im Schnitt,

Fig. 4 einen vergrosserten Schnitt nach der Linie II-11 in
Fig. 2, -

die Fig. 5 und 6 Einzelheiten des Lenkholmes, wobei
Fig. 5 einen vergrosserten Schnitt nach der Linie INI-III und
Fig. 6 nach der Linie IV-IV in Fig. 1 darstellt, und in den

Fig. 7-9 schematisch drei Ausfiihrungsvarianten der Er-
findung.

Der in den Fig. 1-6 dargestellte Einachsmotorméher 1
besteht aus einem hinten an seinem Fahrgestell 2 befestigten
Motor 3, einem vorne um eine in Fahrtrichtung liegende Ho-
rizontalachse schwenkbar gelagerten Frontméhwerk 4 und
einem am Triebwerksgehduse 5 mittig befestigten zweiteili-
gen Holm 6. Das Frontmahwerk 4 weist einen trapezfrmi-
gen Rahmen 7 mit beidseits je einem Méhschuh 8 und einem
diese verbindenden Méahbalken 9 auf. Der Antrieb der Mih-
messer 10 erfolgt von einem Ende des Mihbalkens 9 mittels
am Rahmen 7 gelagerter Antriebselemente 11.

Das Fahrgestell 2 umfasst das mit dem Motor 3 verbun-
dene Triebwerk 12, beidseitig daran angeschlossene Achsen
13, 14 mit je einem Portalgetriebe 17 sowie die Triebrider 15
und 16.

Der Motor 3 treibt mittels einer (nicht dargestellten)
Triebwerkseinrichtung differentiallos je eine in den Achsen
13 und 14 gelagerte und durch je eine Reibungskupplung 18
verbundene Antriebswelle 19 und iiber je ein (nicht darge-
stelltes) Stirnradpaar des Portalgetriebes 17 das rechte und
linke Treibrad 15 und 16. ' :

In dem dargestellten Ausfithrungsbeispiel ist die Rei-
bungskupplung 18 gemdss Fig. 3 als Einscheiben-Trocken-
kupplung ausgefiihrt, deren Kupplungsscheibe 20 drehfest
auf der Welle 21 des Triebwerkes 12 gelagert und dessen
Druckplatte 22 an der Stirnseite der Trommel 23 befestigt -
ist. Die Trommel 23 ist mit der Antriebswelle 19 drehfest
verbunden und weist eine plane Reibfliche 24 fiir die Rei-
bungskupplung 18 und eine zylindrische Reibfliche 25 fiir
die Reibungsbremse 26 auf. Die Reibungsbremse 26 ist als
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Bandbremse ausgefiihrt, wobei die abgewinkelten Enden 28
des Spreiz-Bremsbandes 27 aus der Gehiusedffaung 29 des
Achstrichters 30 ragen. An der der Gehdusedffnung 29 ge-
genitberliegenden Seite jedes Achstrichters 30 ist eine Zap-
fenschraube 31 befestigt, durch welche das Bremsband 27
auf dem zylindrischen Mantel 25 der Trommel 23 axial ge-
fiihrt wird. Zur Betitigung der Reibungskupplung 18 ist in
jedem Achstrichter 30 je eine Schaltwelle 32 mit einem daran
befestigten Betitigungshebel 33 schwenkbar gelagert. Durch
Verschwenken der Schaltwelle 32 wird iiber eine (nicht niher
dargestellte) Schaltgabel der Kupplungsausriicker 34 ver-
schoben und dadurch die Druckplatte 22 von der Kupp-
lungsscheibe 20 gelost. Die Schwenkbewegung des Betiti-
gungshebels 33 ist durch einen einstellbaren Anschlag 35 be-
grenzt.

Durch Betitigen der Reibungskupplung 18 und gegebe-
nenfalls der Reibungsbremse 26 der jeweiligen Achse 13 oder
14 vom Lenkholm 36 aus wird die Lenkung des Einachsmo-
torméhers 1 durchgefiihrt. Bei Geradeausfahrt sind beide
Reibungskupplungen 18 geschlossen und beide Reibungs-
bremsen 26 geliiftet. Wie aus Fig. 2 ersichtlich ist, besteht
der am Triebwerksgehduse 5 befestigte FHolm 6 aus einem
starren Tréger 37 und einem daran hinten anschliessenden,
um eine annéhernd vertikale Achse 38 schwenkbar gelager-
ten, U-formigen Lenkholm 36. Eine besonders vorteilhafte
Lagerung des Lenkholmes 36 wird erreicht, wenn der dessen
beide Rohre 39 verbindende Steg 40 mittig eine Biichse 41
mit eingepressten drehelastischen Gummielementen 42 trigt,
welche im U-formigen Biigel 43 des Trigers 37 mittels des
die Achse 38 bildenden Bolzens 44 befestigt sind (Fig. 5).
Durch die Gummielemente 42 wird einerseits beim Ver-
schwenken des Lenkholmes 36 cine selbsttitige Riickstellung
in die Mittellage, anderseits eine Ddmpfung der vom Motor
3 und vom Mihwerk 4 ausgehenden Schwingungen erreicht.

Das erfindungswesentliche, nacheinanderfolgende und
einstellbare Betitigen von Reibungskupplung 18 und Rei-
bungsbremse 26 je einer Achse 13 oder 14 mittels jeweils ei-
nes getrennten Betitigungselementes 45, 46 und 47, 48 sowie
je eines Kraftspeichers 49 pro Achse 13 und 14 vom Lenk-
holm 36 aus kann durch verschiedene technische Ausfithrun-
- gen gel6st werden. Einige Moglichkeiten sind in den Fig. 7-9
schematisch dargestellt.

In der Ausbildung nach Fig. 7 greift beidseitig am Lenk-
holm 36 mit gleichem Abstand von der Schwenkachse 38 ein
mit je einem beweglichen Ausgleichbalken 50 verbundenes
Zugorgan 51, 52 und an einem Ende jedes Ausgleichsbalkens
50 das Betétigungselement 45, 47 fiir die Reibungskupplung
18 und am anderen Ende das Betitigungselement 46, 48 fiir
die Reibungsbremse 26 sowie je ein am Fahrgestell 2 abge-
stiitzter Kraftspeicher 49 an.

Der Kraftspeicher 49 wird hier durch eine vorgespannte
Druckfeder gebildet. Die Betitigungselemente 45, 47 und 46,
48 sind als Zugelemente, beispielsweise als Seilziige, ausge-
fiihrt, wobei die mit 45 und 47 bezeichneten auf die Betiti-
gungshebel 33 der Reibungskupplung 18 und die mit 46 und
48 bezeichneten auf die Reibungsbremsen 26 wirken. Da die
Federkraft des Kraftspeichers 49 grosser ist als die zum Lo-
sen der Reibungskupplung 18 erforderliche Betitigungs-
kraft, wird beim Schwenken des Lenkholmes 36 nach rechts
(Pfeilrichtung X) iiber das Zugorgan 51, den Ausgleichbal-
ken 50 und das Betitigungselement 45 die Reibungskupp-
lung 18 bis zum Anliegen des Betitigungshebels 33 am ein-
stellbaren Anschlag 35 gel6st. Beim weiteren Schwenken des
Lenkholmes 36 wird durch Uberwinden der Kraft der
Druckfeder 49 iiber das Betitigungselement 46 die Rei-
bungsbremse 26 betitigt. Dadurch ist der Antrieb der rech-
ten Achse 13 unterbrochen und das rechte Triebrad 15 ge-
bremst. Bei einer Linksschwenkung (Pfeilrichtung Y) des
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Lenkholmes 36 erfolgt derselbe Vorgang fiir die linke Achse
14. :

Die Ausfiihrung nach Fig. 8 weist eine zu Fig. 7 analoge
Anordnung auf, wobei nur die Zugorgane 51, 52 durch
Druckorgane ersetzt sind und die Betitigungselemente 45,
47 und 46, 48 Druckkrifte iibertragen; als Kraftspeicher 49
wird dabei eine vorgespannte Zugfeder verwendet.

Bei der in Fig. 9 dargestellten Ausfiihrungsvariante grei-
fen als Betéitigungselemente fiir jede Reibungskupplung 18
und Reibungsbremse 26 je ein Zugorgan 45, 47 und 46, 48
beidseitig mit gleichem Abstand von der Schwenkachse 38
am Lenkholm 36 an, wobei das Betitigungselement 45 und
47 als Kraftspeicher 49 je eine Zugfeder mit innerer Vor-
spannung und das Betitigungselement 46 und 48 je einen
Freigang 53 aufweisen. Der Freigang 53 wird in dem Aus-
fiihrungsbeispiel aus einer Langlochdse 54 und einem darin
gefithrten Bolzen 55 gebildet. Da die innere Vorspannung
der Zugfeder 49 grosser ist als die zum Losen der Reibungs-
kupplung 18 erforderliche Betitigungskraft, wird beim
Schwenken des Lenkholmes 36 nach rechts (Pfeilrichtung X)
iiber das Betdtigungselement 45 die Reibungskupplung 18
bis zum Anliegen des Betitigungshebels 33 am einstellbaren
Anschlag 35 gelost. Gleichzeitig wird die Langlochdse 54
verschoben, so dass der Bolzen 55 an ihrem der Reibungs-
bremse 26 zugewandten Ende anliegt. Bei weiterem Schwen-
ken des Lenkholmes 36 erfolgt die Betitigung der Reibungs-
bremse 26, wobei die Zugfeder 49 gedehnt wird. Beim
Schwenken des Lenkholmes 36 nach links erfolgt derselbe
Vorgang an der Achse 14.

Wie aus den Fig. 1 und 2 ersichtlich ist, sieht eine bevor-
zugte Ausfiihrung der Erfindung vor, dass beidseitig am
Lenkholm 36 im gleichen Abstand von der Schwenkachse 38
mit einem Ende je eine Zugstange 56, 57 angreift, deren an-
deres Ende mit je einem Hebel 58 gelenkig verbunden ist,
wobei jede Zugstange 54, 55 einen Kraftspeicher 49 trigt
und als Betétigungselemente je ein biegsames Zugorgan 45,
47 fiir jede Reibungskupplung 18 am Kraftspeicher 49 und
46, 48 fiir jede Reibungsbremse 26 am Hebel 58 angreift. Die
Verbindung der Zugstangen 56, 57 mit dem Lenkholm 36 er-
folgt zweckmissig in der Weise, dass das hintere Ende jeder
Zugstange 56, 57 einen Kugelkopf 59 tréigt, der im zugehdri-
gen Rohr 39 des Lenkholmes 36 gefiihrt ist, wobei das Rohr-
ende eine kugelringformige Gegenfliche 60 fiir die Abstiit-
zung des Kugelkopfes 59 bei der die Zugkraft erzeugenden
Schwenkbewegung des Lenkholmes 36 aufweist (Fig. 6). Das
vordere Ende jeder Zugstange 56, 57 trigt je einen An-
schlusskopf 61 mit Langloch 62, welcher mittels eines Bol-
zens 63 gelenkig mit dem Hebel 58 verbunden ist. Als Kraft-
speicher 49 ist eine Biichse 64 auf dem zylindrischen Hals 65
des Anschlusskopfes 61 und mittels eines Federtellers 66 auf
der Zugstange 56 bzw. 57 nach vorne léingsverschiebbar ge-
lagert, wobei sich die Kraft einer zwischen Federteller 66
und Anschlusskopf 61 vorgespannten Druckfeder 67 mittels
Scheibe 68 und Stift 69 auf der Zugstange 56 bzw. 57 ab-
stiitzt. Die Biichse 64 jedes Kraftspeichers 49 ist durch einen
Seilzug 45, 47 mit dem zugeordneten Betétigungshebel 33 je-
der Reibungskupplung 18 verbunden. Am Hebel 58 greift je
ein Seilzug 46, 48 an, welcher andernendes mit den abgewin-
kelten Enden 28 der aus den Gehdusedffnungen 29 der Ach-
sen 13, 14 ragenden Spreiz-Bremsbinder 27 verbunden sind.
Die Seilziige 45, 47 und 46, 48 werden durch Laschen 74 am
Fahrgestell 2 bzw. am Holm 6 abgestiitzt. Die Lenkung er-
folgt wie vorhin schon beschrieben. Beim Schwenken des
Lenkholmes 36 nach rechts wird zuerst durch Verschieben
der Zugstange 56 die Reibungskupplung 18 der Achse 13 bis
zum Anliegen des Betitigungshebels 33 am Anschlag 35 ge-
16st. Dabei kommt der Bolzen 63 am vorderen Ende des
Langloches 62 zur Anlage. Das weitere Schwenken des



Lenkholmes 36 bewirkt eine Bewegung des Hebels 58 nach
riickwirts, und iiber den daran verbundenen Seilzug 46 wird
die zugehorige Reibungsbremse 26 betitigt. Diese nachein-
anderfolgende Betdtigung wird dadurch erméglicht, dass die
Vorspannung des Kraftspeichers 49 grosser als die erforder-
liche Betdtigungskraft fiir die Reibungskupplung 18 ist. Die
Betétigung der linken Seite erfolgt sinngemiss. Ein Merkmal
der Erfindung besteht auch darin, dass an den oberen Enden
der Hebel 58 iiber einen Ausgleichshebel 70 ein Gestinge 71
zum héndischen und gleichzeitigen Feststellen beider Rei-
bungsbremsen 26 angreift. Fiir die Wirkung der Reibungs-
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bremsen 26 ist es giinstig, wenn deren abgewinkelte Enden
28 bei der Bremsbetitigung in Richtung der Drehbewegung
des getriebenen Teiles 23 der Reibungskupplung 18 an der
entsprechenden Kante 72 oder 73 der Gehdusedffnung 29
abgestiitzt werden. .

Im Rahmen der Erfindung sind neben den beschriebenen
Ausfithrungsvarianten mannigfache Abénderungen und wei-
tere Ausgestaltungen méglich. Wiewohl als Ausfithrungsbei-
spiele fiir den Kraftspeicher Federn beschrieben wurden,
konnen auch hiezu gleichwertige Elemente, wie pneumati-
sche oder hydraulische Speicher, vorgesehen werden.

3 Blatt Zeichnungen
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