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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Wei-
terentwicklung fur fahrbare Fahrzeuge wie beispiels-
weise Dreirader oder Kraftfahrzeuge. Insbesondere
betrifft sie die Verbindung zwischen dem Fahrgestell
des Fahrzeugs und seiner FUhrungsvorrichtung.
[0002] Das bekannte Fahrzeug mit vier Radern fin-
det seinen Ursprung in der Limousine. Bei der Ent-
wicklung der verschiedenen Produkttypen und auf-
grund der spezifischen Bedurfnisse der Benutzer war
Veranlassung gegeben, eine groRe Vielzahl an spe-
zialisierten Fahrzeugen zu entwickeln. So sind die
durch die Industriellen entwickelten fahrbaren Fahr-
zeuge, wie beispielsweise Autos, im allgemeinen fir
die Verwendung durch den Anwender speziell kon-
struiert, wobei einige Fahrzeuge fiir das Fahren in der
Stadt angepasst sind und eine grof3e Bedienbarkeit
aufweisen, wahrend andere an die Straflenflihrung
angepasst sind und bemerkenswerte Eigenschaften,
wie eine hohe Geschwindigkeit aufweisen, wahrend
andere fur die Fahrt in Unfallbereichen oder fir die
sportliche Fahrt bestimmt sind. Zur gleichen Zeit ist
dem Markt der Zweirader nicht die gleiche funktionel-
le Vielfaltigkeit untergekommen und er beschrankt
sich auf den Freizeitbereich.

[0003] Die Konstrukteure haben sich damit beschaf-
tigt, alle méglichen Volumina beztglich dem Fahrge-
stell mit vier Radern zu verringern. Jedoch wurden
sie auf Grund der Beschrankungen bezglich der Dy-
namik bis jetzt daran gehindert, schmale Fahrzeuge
zu entwickeln, die den Bedingungen bezuglich den
Sicherheitsregeln, der Ergonomie und dem Komfort
Genlge leisten.

[0004] AufRerdem sind die bekannten Fahrzeuge im
allgemeinen sehr spezifisch konzipiert und fur eine
bestimmte Verwendung vorgesehen. Auch weisen
diese Fahrzeuge Nachteile auf, die auf einen Mangel
an Vielseitigkeit und auf eine Unzulanglichkeit, an
verschiedene Fahrstile angepasst zu werden und auf
unterschiedliche Bedingungen fiir deren Verwendung
zuruckzufuhren sind. Die schmalen Fahrzeuge leiden
oft unter dem Mangel, dass sie schlecht zu bedienen
sind oder dass sie mittelmaflige Strallenlage bei be-
stimmten Geschwindigkeitsbereichen und in be-
stimmten Kurven aufweisen.

[0005] Bestimmte Hersteller oder Erfinder haben
versucht, diese Nachteile zu beseitigen und haben
Fahrzeuge daraufhin entwickelt, wie es beispielswei-
se in den Patenten EP 0606191 und FR 96 10290 be-
schrieben ist. Jedoch sind diese Fahrzeuge trotz ih-
res guten Verhaltens nicht ausreichend an aktuelle
Bedurfnisse angepasst.

[0006] Ein gattungsgemalies Fahrzeug, wie es in
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 beschrieben
ist, wird in dem Dokument US-A-4 993 733 beschrie-
ben.

[0007] Die vorliegende Erfindung hat zur Aufgabe,
die zuvor genannten Nachteile mit Hilfe von einfa-
chen, zuverlassigen, 6konomischen, anpassbaren
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und kostengunstigen Mitteln zu beseitigen. Die vor-
liegende Erfindung ermdglicht die Entwicklung von
leichten, leicht bedienbaren und fur mehrere Zwecke
einsetzbaren Fahrzeugen, die geeignet sind, sich an
alle Fahrstile anzupassen.

[0008] Somit ist gemaR der kennzeichnenden Ei-
genschaft das erfindungsgemafie Fahrzeug so, wie
es in dem Patentanspruch 1 beschrieben wird.
[0009] Gemal einer weiteren Eigenschaft des erfin-
dungsgemalen Fahrzeugs ermdglichen Neigungs-
mittel die Neigung der Rotationsachse in Richtung
zur Héhe und in Richtung zur Vorderseite, wenn die
Fuhrungsvorrichtung an der Vorderseite angeordnet
ist und in Richtung zur H6he und zur Riickseite, wenn
die FUhrungsvorrichtung an der Riickseite angeord-
net ist.

[0010] GemalR einer zusatzlichen Eigenschaft des
erfindungsgemafien Fahrzeugs ist dieses dadurch
gekennzeichnet, dass die Neigungsmittel die Nei-
gung der Rotationsachse wahrend der Bewegung
des Fahrzeugs ermdglichen.

[0011] GemalR einer zusatzlichen Eigenschaft des
erfindungsgemafien Fahrzeugs ist dieses dadurch
gekennzeichnet, dass die Rotationsachse durch eine
Drehgelenkachse einstlickig mit der Fuhrungsvor-
richtung gebildet ist und dass die Neigungsmittel ein
Getriebelager aufweisen, an dem sich die Drehge-
lenkachse dreht, wobei das Lager von einem Steuer-
arm getragen wird, der durch die Rotation an dem
Fahrgestell um die transversale Rotationsachse ver-
schwenkt wird.

[0012] Gemal einer weiteren Eigenschaft des erfin-
dungsgemalen Fahrzeugs umfasst es ein Lenkmit-
tel, welches in Rotation eine Lenksaule steuert, die
an der Drehgelenkachse mittels eines Gelenks ange-
lenkt ist derart, dass mit ihr ein Verschwenkmoment
auf das Fahrgestell Gbertragbar ist.

[0013] GemalR einer bevorzugten Ausfuhrungsform
des erfindungsgemaflen Fahrzeugs sind die Steuer-
mittel von wenigstens einem Stellantrieb gebildet, der
zwischen dem Fahrgestell und dem Steuerarm oder
dem Getriebelager angeordnet ist.

[0014] GemalR einer zusatzlichen Eigenschaft des
erfindungsgemafien Fahrzeugs umfassen die Steu-
ermittel Mittel zur Anpassung, die daftr vorgesehen
sind, den optimalen Neigungswinkel der Rotations-
achse als Funktion der technischen Parameter des
Fahrzeugs und/oder seiner Umgebung zu bestim-
men.

[0015] Gemal einer bevorzugten Ausfuhrungsform
des erfindungsgemalien Fahrzeugs wird der Nei-
gungswinkel der Rotationsachse in Bezug auf die
Vertikale uber die Mittel zur Anpassung als Funktion
der Geschwindigkeit des Fahrzeugs bestimmt, wobei
der Neigungswinkel zunimmt, wenn die Geschwin-
digkeit des Fahrzeugs zunimmt.

[0016] Andere Eigenschaften und Vorteile der Erfin-
dung sind aus der folgenden Beschreibung und den
beigefiigten Zeichnungen ersichtlich, die nicht dazu
dienen sollen, die Erfindung einzuschranken.
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[0017] Die Fig. 1 bis 5 zeigen bevorzugte Ausfih-
rungsformen des erfindungsgemaflen Fahrzeugs
und eine von dessen Ausflihrungsvarianten.

[0018] Fig. 1 zeigt die Seitenansicht des Fahrzeugs
und dessen Drehgelenkachse, in einer leicht vertika-
len Ausrichtung.

[0019] Fig. 2 zeigt in einem Langsschnitt das Fahr-
zeug entlang AA und dessen Drehgelenkachse in ei-
ner leicht vertikalen Ausrichtung.

[0020] Fig. 3 zeigt in einer ahnlichen Ansicht wie
Fig. 1 das Fahrzeug und dessen Achse in einer leicht
geneigten Anordnung.

[0021] Fig. 4 zeigt in einer ahnlichen Ansicht wie
Fig. 2 das Fahrzeug und dessen Achse in einer leicht
geneigten Anordnung.

[0022] Fig. 5 zeigt in einer ahnlichen Ansicht wie
Fig. 2 eine Ausflhrungsvariante des erfindungsge-
malen Fahrzeugs.

[0023] Gemal der Erfindung ist das mit dem allge-
meinen Bezugszeichen (1) bezeichnete Fahrzeug
ein fahrbares Fahrzeug. Es weist in bekannter Weise
ein tragendes Fahrgestell (2) auf, welches um eine
Rotationsachse (ZZ') an einer Fuhrungsvorrichtung
(3) verschwenkbar ist, welche wenigstens zwei rich-
tungsfiihrende Rader (4a, 4b) aufweist. Es muss fest-
gehalten werden, dass die Fuhrungsvorrichtung (3)
vorteilsweise in Richtung zur Vorderseite (AV) des
Fahrzeugs (1) angeordnet ist, wie es in den Fig. 1
und 3 gezeigt ist. Es konnte aber auch anders sein
und die Flhrungsvorrichtung (3) kdnnte zur Ricksei-
te hin angeordnet sein, ohne dass dadurch der
Schutzbereich der Erfindung verlassen wird.

[0024] Dariber hinaus koénnte gemafly einer nicht
gezeigten Ausfiihrungsform das Fahrzeug zwei sol-
che Fuhrungsvorrichtungen aufweisen, wobei sich
die eine vorne und die andere hinten befindet, wobei
die Vorrichtungen dafiir bestimmt sind, dass sie zu-
sammenarbeiten, um das Fahrzeug zu lenken.
[0025] GemalR der bevorzugten Ausflihrungsform,
die in den Fig. 1 bis 4 gezeigt ist, ist die Fihrungsvor-
richtung (3) an der Vorderseite (AV) des Fahrzeugs
(1) angeordnet. Sie weist zwei richtungsfiihrende Ra-
der (4a, 4b) auf, die an einem Frontfahr-gestell (4)
angeordnet sind, welches bezogen auf das Fahrge-
stell (2) um die Rotationsachse (ZZ') verschwenkbar
angeordnet ist, wie die Fig. 2 und 4 zeigen. Nach der
Erfindung weist das Fahrzeug (1) Neigungsmittel
(MI) auf, die dafur vorgesehen sind, eine Neigung der
Rotationsachse (ZZ') zu ermdglichen, um die herum
die jewellige Verschwenkung der Fihrungsvorrich-
tung (3) und des Fahrgestells (2) ablauft. Diese Nei-
gungsmittel (MIl) werden in vorteilhafter Weiser von
Steuermitteln (MC) gesteuert, die es ermdglichen,
die Neigung der Achse (ZZ') zu steuern, d.h. des Win-
kels (A) der Rotationsachse (ZZ') bezlglich der Verti-
kalen.

[0026] Gemal einer bevorzugten Ausfliihrungsform
des erfindungsgemalen Fahrzeugs (1) ist die Rotati-
onsachse (ZZ') zwischen dem Fahrgestell (2) und
dem Frontfahrgestell (4) angeordnet, welches die

Fuhrungsvorrichtung (3) bildet und von einer Drehge-
lenkachse (5) gebildet ist. Diese Drehgelenkachse
kann einen Neigungswinkel (A) aufweisen, der zwi-
schen 0 und 90° liegt, d.h. zwischen einer inaktiven
Stellung liegen, die in der Fig. 1 gezeigt ist, in der die
Drehgelenkachse (5) vertikal angeordnet ist und ei-
ner extremen Stellung, die nicht abgebildet ist, in der
die Achse eine Neigung (A) von weitgehend 90° auf-
weist und sich somit in einer horizontalen Ebene be-
findet, welche parallel zum Boden ist. Jedoch variiert
der Neigungswinkel gemalR der bevorzugten Ausflih-
rungsform vorzugsweise in einem Bereich, der zwi-
schen 0 und 45° liegt.

[0027] Gemal der Erfindung umfassen die Steuer-
mittel (MC) Mittel zur Anpassung, die daflir vorgese-
hen sind, den optimalen Neigungswinkel (A) der
Drehgelenkachse (5) als Funktion der technischen
Parameter zu bestimmen, die dem Fahrzeug und sei-
nen Verwendungsvoraussetzungen zu Grunde lie-
gen, und um dem Fahrzeug ein angenehmes und
einfaches Verhalten zu verleihen wie auch eine gute
Strallenlage, welches die Verwendungsvorausset-
zungen darstellen.

[0028] Gemall der gezeigten Ausfiihrungsform
neigt sich die Drehgelenkachse (5) der Fiihrungsvor-
richtung (3) in Richtung zur H6he (HA) und in Rich-
tung zur Vorderseite (AV). Es ist selbstverstandlich,
dass, wenn sich die Fihrungsvorrichtung hinten be-
findet, sich die Drehgelenkachse (5) entgegenge-
setzt in Richtung zur Héhe (HA) und in Richtung zur
Ruckseite (AR) orientiert. Die Neigungsmittel (M)
umfassen Steuermittel (MC), wie einen Stellantrieb
(6), der dafir vorgesehen ist, die Drehgelenkachse
(5) in der allgemeinen Symmetrieebene (P) des Fahr-
gestells (2) um eine transversale Rotationsachse
(YY') in Richtung zur H6he und in Richtung zu Vor-
derseite zu drehen. Es muss festgehalten werden,
dass nach der bevorzugten Ausflihrungsform des er-
findungsgemafien Fahrzeugs diese transversale Ro-
tationsachse (YY') der Drehgelenkachse (5) genau in
der Achse der Rader (Y1Y1') des Frontfahrgestells
oder benachbart dazu angeordnet ist.

[0029] Gemal der ersten Ausflihrungsform des er-
findungsgemaRen Fahrzeugs (1) umfasst dieses
eine Lenksaule (7), welche mit einem Lenkmittel (8),
beispielsweise einem Lenkrad oder einer Lenkstange
einstickig gebildet ist und geeignet ist, der Drehge-
lenkachse (5) und somit dem Frontfahrgestell (4) ein
Verschwenkmoment zu verleihen. Es muss festge-
halten werden, dass die Drehgelenkachse (5) mit der
Lenksaule (7) lber eine Ubertragungsvorrichtung
und ein Winkelgetriebe verbunden ist, welches ein
Gelenk in der Art eines Kardangelenks (9) aufweist,
um die Ubertragung des Verschwenkmoments zu der
Fuhrungsvorrichtung und zu der Drehgelenkachse
wie auch die Neigung der Drehgelenkachse (5) zu er-
moglichen. Es muss festgehalten werden, dass die
Ubertragungsvorrichtung und das Winkelgetriebe be-
kannt sind im Sinne des Typs einer Schnecke (50).
Auch ermdglicht das Gelenk (9) die Neigung der
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Drehgelenkachse (5) um einen Winkel (A) in der Ebe-
ne des Fahrgestells (2) mittels einer Bewegung der
Rotationsachse (5) um die Langsachse (YY') herum
und bildet somit einen Teil der Neigungsmittel (MI)
der Drehgelenkachse (5).

[0030] Gemal der ersten Ausfihrungsform findet
die Ubertragung des Verschwenkmoments zwischen
der Lenksaule (7) des Fahrgestells (2) und des Front-
fahrgestells statt, welche einstlickig mit der Drehge-
lenkachse (5) gebildet sind, unter Zwischenschaltung
des Gelenks (9) und der Schnecke (50), welche Uber
die Lenksaule (7) belastet werden. Es muss festge-
halten werden, dass die Drehgelenkachse (5) in vor-
teilhafter Weise frei drehbar an einem Getriebelager
(12) angebracht ist, das von einem Steuerarm (13)
getragen wird. Es muss festgehalten werden, dass
das Getriebelager (12) in Drehung direkt am Fahrge-
stell (2) um die transversale Rotationsachse (YY') he-
rum angelenkt ist, um dessen Drehung und somit die
Neigung der Drehgelenkachse (5) zu ermdglichen.
[0031] Das Getriebelager (12) und dessen Steuer-
arm (13) wie auch das Gelenk (9) bilden einen Teil
der Neigungsmittel (Ml), die es der Drehgelenkachse
(5) ermoglichen, sich in der Fahrgestellebene in Rich-
tung zur Vorderseite (AV) hin zu neigen auf die Aus-
I6sung der Steuermittel (MC) hin.

[0032] Die Steuermittel (MC) weisen ein oder meh-
rere Stellantriebe (6) auf, die dafiir vorgesehen sind,
die Neigungsmittel (MI) anzutreiben. Der oder die
Stellantriebe (6) sind genau gesagt zwischen dem
Fahrgestell (2) und dem Steuerarm (13) oder dem
Getriebelager (12) angeordnet. Somit bewirken sie
die Rotation um die transversale Achse (YY') des Ge-
triebelagers (12) bezlglich des Fahrgestells (2) her-
um, wenn sie aktiviert sind und somit die Rotation der
Drehgelenkachse (5) um das Gelenk (9). Der oder
die Stellantriebe kdnnen von vielseitiger Art sein, wie
beispielsweise elektrisch oder pneumatisch, sogar
hydraulisch. Es ist jedoch wichtig, festzuhalten, dass
der oder die Stellantriebe (6) die Variation des Nei-
gungswinkels (A) der Achse (5) zulassen mussen,
damit dies schnell und sehr prazise durchgefiihrt wer-
den kann. Auflerdem mussen der oder die Stellan-
triebe (6) in der Lage sein, sich in irgendeine Stellung
zwischen den beiden extremen Stellungen anzuord-
nen, folglich ermdglichen die Neigungsmittel (MI) und
die Steuermittel (MC) eine kontinuierliche Verstellung
des Neigungswinkels (A) der Drehgelenkachse (5).
[0033] Darlber hinaus kann eine Sicherungsvor-
richtung vorgesehen sein, welche nicht gezeigt ist,
welche daflir vorgesehen ist, die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs im Falle des mangelhaften Funktio-
nierens des Stellantriebs zu drosseln. Diese Vorrich-
tung kann direkt auf das Fahrpedal wirken, um die
Fahrt zu drosseln und auch ein Beschleunigungslimit
zu bilden, welches bei einer Panne des Stellantriebs
seinen Betrieb aufnimmt.

[0034] Erfindungsgemal variiert der Neigungswin-
kel (A), der durch Mittel zur Anpassung bestimmt
wird, mit der Geschwindigkeit der Fortbewegung des
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Fahrzeugs derart, dass er vergrofRert wird, wenn die
Geschwindigkeit zunimmt und umgekehrt. Deswe-
gen ist bei geringer Geschwindigkeit der Winkel (A)
klein und geht gegen Null und die Verschwenkung
des Frontfahrgestells (4) in Bezug auf das Fahrge-
stell (2) wird in einer annahernd horizontalen Ebene
und parallel zum Boden durchgeflihrt, wie es in den
Fig. 1 und 2 gezeigt ist, wahrend bei erhdhter Ge-
schwindigkeit der Neigungswinkel zunimmt und die
Drehung beziiglich des Frontfahrgestells (4) und des
Fahrgestells (2) in Bezug auf den Boden in einer ge-
neigten Ebene durchgeflhrt wird, wie es in den Fig. 3
und 4 gezeigt ist, wobei dadurch die Neigung des
Fahrgestells (2) beziiglich des Inneren der Kurve ent-
gegengesetzt zu der Zentrifugalkraft ausgel6st wird,
wenn der Benutzer die Lenksaule (7) mit Hilfe des
Lenkmittels (8) betéatigt.

[0035] Es ist selbstverstandlich, dass andere Fakto-
ren, die auf das Fahrzeug oder auf die Bedingungen
der Verwendung zurlickzufiihren sind, bei der Be-
rechnung der Anpassungsmittel des Neigungswin-
kels (A) zu berlcksichtigen sind, wie beispielsweise
die Beschleunigung, das Gewicht oder die Beladung
des Fahrzeugs oder die Steifheit der Dampfungsvor-
richtung des Fahrzeugs, ohne von dem Schutzbe-
reich der Erfindung abzuweichen. Diese Faktoren
kdénnten bei der Bestimmung des Neigungswinkels
(A) berlcksichtigt werden, wobei ihre Wichtigkeit in
Bezug auf den prinzipiellen Faktor, der die Bestim-
mung des Neigungswinkels (A) ermdglicht, und zwar
die Geschwindigkeit des Fahrzeugs, minimal gehal-
ten werden muss.

[0036] Die Anpassungsmittel, die den Neigungswin-
kel (A) steuern, kénnen von beliebiger Art wie bei-
spielsweise mechanisch sein, sie kdnnen vorteilhaft
Steuermittel und eine Programmierung vom Typ In-
formatik umfassen, um sicherzustellen, dass die ver-
schiedenen Parameter bei der Bestimmung des opti-
malen Winkels berucksichtigt werden. Diese informa-
tischen Berechnungsmittel kbnnen somit Programme
derart sein, dass sie es dem Verbraucher tberlassen,
die Funktionsweise seines Fahrzeugs unter verschie-
denen vorprogrammierten Arten auszuwahlen, wie
beispielsweise einen aktiven Modus mit einer stark
aktiven Neigungsvorrichtung oder klassische Arten,
bei denen beispielsweise die Aktion der Neigungs-
vorrichtung in Bezug auf den aktiven Modus mehr
oder weniger erh6ht oder verringert wird.

[0037] Es ist festzuhalten, dass gemaR einer zwei-
ten Ausfuihrungsform, die in Fig. 5 gezeigt ist, die
transversale Rotationsachse (YY'), um die sich die
Drehgelenkachse (5) neigt, nicht mehr ausgerichtet
ist oder sich mit der entsprechenden Rotationsachse
(Y1Y1") der Rader (4a, 4b) des Fahrgestells deckt,
sondern im Hinblick auf diese versetzt ist. Sie kann
vorteilhaft unterhalb der zugehoérigen Rotationsachse
(Y1Y1") verlaufen. So erfahrt das Fahrgestell bei ei-
ner Drehung der Drehgelenkachse (5) um die Rotati-
onsachse (YY') bezlglich des Frontfahrgestells (4)
einen Versatz.
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[0038] Gemal der in den Fig. 1 bis 5 gezeigten
Ausfihrungsform wird das Fahrzeug (1) mit einer Mo-
torisierungsvorrichtung (14) versehen, um es zu be-
wegen. Die Motorisierungsvorrichtung ist vorzugs-
weise aus einem Motor gebildet, wobei der Hubraum
vorzugsweise zwischen 250 cm® und 500 cm? liegt.
Jedoch konnte er auch andersartig gestaltet sein und
der verwendete Motor kénnte eine viel h6here oder
niedrigere Leistung entwickeln oder er kann von einer
anderen Art sein wie beispielsweise ein Elektromotor,
ohne den Schutzbereich der Erfindung zu verlassen.
[0039] Gemal der Ausflihrungsformen, die in den
Fig. 1 bis 5 gezeigt sind, ist das Fahrzeug (1) ein
Dreirad, das ein motorisiertes Hinterrad (15) und ein
Frontfahrgestell (4) mit zwei richtungsfuhrenden Ra-
dern (4a, 4b) aufweist. Es ist klar, dass man sich ein
ahnliches Fahrzeug vorstellen kann, welches an der
Hinterseite ein hinteres Fahrgestell mit wenigstens
zwei Antriebsradern aufweist und eine Neigungsvor-
richtung aufweist, die mit der Fihrungsvorrichtung an
der Vorderseite identisch ist. GemaR dieser Ausfuh-
rungsvariante ist das Fahrgestell somit an dem hinte-
ren Fahrgestell angeordnet, derart, dass es um eine
longitudinale Achse verschwenkt werden kann, wel-
che weitgehend horizontal angeordnet ist, um zu er-
moglichen, dass sich das Fahrgestell bezuglich einer
Innenkurve entgegengesetzt zur Zentrifugalkraft nei-
gen kann. Es muss festgehalten werden, dass die
Drehung zwischen dem Fahrgestell und der Hinter-
radachse um diese longitudinale Horizontalachse
ohne Einschrankung durchgefiihrt werden kann, un-
abhangig von beispielsweise der Aufhangung. Aus
diesem Grund ist es klar, dass man nicht den Schutz-
bereich der Erfindung verlasst, wenn man ein Fahr-
zeug mit vier Radern anstatt ein Fahrzeug von Art ei-
nes Dreirads, wie es in den Fig. 1 bis 5 gezeigt ist,
realisiert.

[0040] Die Motorisierungsvorrichtung (14) ist an der
Hinterseite des Fahrzeugs angeordnet, derart, dass
es das oder die Hinterrader (15), die die motorisierten
Hinterrader des Fahrzeugs bilden, antreiben kann;
sie kann auch beispielsweise an den Ausgang eines
Getriebegehauses angebracht sein. AulRerdem kann
das Fahrgestell (2) stromlinienférmig sein und eine
Umbhdillung ahnlich wie die eines Autos aufweisen. Es
ist klar, dass die Fuhrungsrader (4a, 4b) des Front-
fahrgestells (4) auch zwischen den motorisierten Ra-
dern des Fahrzeugs angeordnet sein kénnten, ohne
von dem Schutzbereich der Erfindung abzuweichen.
[0041] Es muss festgehalten werden, dass sich ge-
mal einer Ausfihrungsvariante, welche nicht gezeigt
ist, die Fihrungsvorrichtung an der Hinterseite des
Fahrzeugs befinden kann und dessen Drehgelenk-
achse geeignet ist, sich in Richtung zur Héhe und in
Richtung zur Rickseite zu neigen, wobei die Motori-
sierungsvorrichtung vorne angeordnet sein kann, um
Uber die Vorderrader des Fahrzeugs einzuwirken.
[0042] GemalR einer anderen Variante weist das
Fahrzeug zwei Fuhrungsvorrichtungen auf, die mit-
einander kooperieren, um das Fahrzeug zu lenken,
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wobei sich eine Flihrungsvorrichtung an der Vorder-
seite und eine an der Rickseite befindet, wobei jede
der besagten Fihrungsvorrichtungen dergestalt ist,
wie in der bevorzugten Ausfihrungsform des erfin-
dungsgemalien Fahrzeugs beschrieben. Demgeman
kénnen die Drehgelenkachsen vorne und hinten sich
jeweils in Richtung zur Héhe und in Richtung zur Vor-
derseite und in Richtung zur Héhe und in Richtung
zur Hinterseite neigen. Es muss festgehalten wer-
den, dass die Neigungsmittel und die Steuermittel,
die mit den Achsen vorne und hinten verbunden sind,
die Verbindung der Drehung der Achsen gewabhrleis-
ten, wobei die Neigung der Vorderachse eng mit der
Neigung der Hinterachse verbunden ist und somit als
Funktion der Geschwindigkeit des Fahrzeugs fun-
giert, was den essentiellen notwendigen technischen
Parameter fur die Anpassungsmittel der Steuermittel
bildet, um die optimalen Neigungswinkel vorne und
hinten zu bestimmen. Somit kann das Funktionieren
der Neigungsmittel beziiglich der Fuhrungsvorrich-
tungen vorne und hinten beispielsweise synchron
oder asynchron oder entgegengesetzt ausgeflihrt
werden.

[0043] Es istklar, dass die Drehung der Achse oder
der Drehgelenkachsen um deren transversale Rota-
tionsachse kontinuierlich und permanent wahrend
der Fortbewegung des Fahrzeugs derart ausgefiihrt
wird, um die Bedienbarkeit des Fahrzeugs an dessen
Geschwindigkeit anzupassen.

[0044] Dariber hinaus ist es wichtig, festzuhalten,
dass die Neigungsmittel der Drehgelenkachse nicht
nur in Bezug auf die eigentliche Achse arbeiten, son-
dern auch in Bezug auf die Aufhangungsvorrichtung
des Frontfahrgestells, wobei sie somit die Verande-
rung des Verhaltens als Funktion des Neigungswin-
kels (A) der Achse und somit der Geschwindigkeit
des Fahrzeugs gewahrleisten. Wenn sich die Achse
in Bezug auf die Vorderseite neigt, dreht sich das
Frontfahrgestell und die Aufhdngungen auch um die
transversale Rotationsachse (YY'), wie es in den
Fig. 2 und 4 gezeigt ist und man erhalt somit eine
Versteifung der Vorderaufhangung des Fahrzeugs.
[0045] Gemal der beschriebenen Varianten der
Ausfuhrungsformen kann der zur Leitung der Nei-
gung der Achsen (ZZ') vorgesehene Stellantrieb
durch ein aquivalentes Gesamtsystem ersetzt wer-
den, wie eines, welches beispielsweise Zwischen-
glieder, Nocken oder Systeme von Schnecken ver-
wendet, um die Regelung des Neigungswinkels der
Achse (5) zu gewahrleisten.

[0046] Auflerdem kdnnte gemafl anderen Varianten
die Verbindung zwischen der Achse (5) und der Lenk-
saule (7) nur mit Hilfe eines Kardangelenks erhalten
werden. Die Achse kdnnte an ihrem inneren Ende frei
sein und die Ubertragung des Verschwenkmoments
wird mit Ubertragungsmitteln durchgefiihrt, wie bei-
spielsweise von Mitteln, die von Seilen oder von Rie-
men abstammen.

[0047] Es ist verstandlich, dass sich die Erfindung
nicht auf die Ausfuhrungsformen, die beschrieben
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worden sind und die durch die Beispiele wiedergege-
ben wurden, beschrankt, sondern sie umfasst auch
alle technisch aquivalenten Ausfiihrungsformen wie
auch deren Kombinationen.

Patentanspriiche

1. Fahrzeug (1), vom Typ mit einem tragenden
Fahrgestell (2), welches um eine Rotationsachse
(ZZ") an einer Fihrungsvorrichtung (3) verschwenk-
bar ist, welche wenigstens zwei richtungsfihrende
Rader (4a, 4b) aufweist, wobei das Fahrzeug ein
Dreirad ist mit einem Hinterrad (15) und einem Front-
fahrgestell (4) mit den zwei richtungsfihrenden Ra-
dern (4a, 4b) und die Rotationsachse (ZZ') durch eine
Drehgelenkachse (5) einsttickig mit der Fliihrungsvor-
richtung (3) gebildet ist, dadurch gekennzeichnet,
dass das Fahrzeug Neigungsmittel (MI) aufweist, die
eine Neigung der Rotationsachse (ZZ') ermdglichen,
wobei die Neigungsmittel (MI) ein Gelenk (9) aufwei-
sen, welches ein Schwenken der Achse (5) beziglich
des Fahrgestells (2) um eine transversale Rotations-
achse (YY') ermdglicht, wobei die Neigungsmittel
(MI) Steuermittel (MC) umfassen, die ein Steuern der
Neigung der Rotationsachse (ZZ'), d.h. des Winkels
(A) der Rotationsachse (ZZ') bezuglich der Vertika-
len, ermoglichen.

2. Fahrzeug (1) gemaf Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Steuermittel (MC) von we-
nigstens einem Stellantrieb (6) gebildet sind, der zwi-
schen dem Fahrgestell (2) und dem Steuerarm (13)
oder dem Getriebelager (12) angeordnet sind.

3. Fahrzeug (1) gemaft Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Steuermittel (MC) Mittel zur
Anpassung umfassen, die dafir vorgesehen sind,
den optimalen Neigungswinkel (A) der Rotationsach-
se (ZZ') als Funktion der technischen Parameter des
Fahrzeugs und/oder seiner Umgebung zu bestim-
men.

4. Fahrzeug (1) gemaf Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Neigungswinkel (A) der Rota-
tionsachse (ZZ') in Bezug auf die Vertikale Gber die
Mittel zur Anpassung als Funktion der Geschwindig-
keit des Fahrzeugs (1) bestimmt ist, wobei der Nei-
gungswinkel (A) zunimmt, wenn die Geschwindigkeit
des Fahrzeugs (1) zunimmt.

5. Fahrzeug (1) gemal einem der vorhergehen-
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Neigungsmittel (MI) die Neigung der Rotationsachse
(ZZ") in Richtung zur H6he (HA) und in Richtung zur
Vorderseite (AV) ermdglichen, wenn die Flihrungs-
vorrichtung (3) an der Vorderseite angeordnet ist und
in Richtung zur Héhe (HA) und zur Ruckseite (AR),
wenn die Fuhrungsvorrichtung (3) an der Rickseite
angeordnet ist.
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6. Fahrzeug (1) gemal einem der vorhergehen-
den Anspriuche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Neigungsmittel (MI) die Neigung der Rotationsachse
(ZZ") wahrend der Bewegung des Autos ermdglichen.

7. Fahrzeug (1) gemal einem der vorhergehen-
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Rotationsachse (ZZ') durch eine Drehgelenkachse
(5), einstlickig mit der Fihrungsvorrichtung (3), gebil-
det ist und dass die Neigungsmittel (MI) ein Getriebe-
lager (12) aufweisen, an dem sich die Drehgelenk-
achse (5) dreht, wobei das Lager von einem Steuer-
arm (13) getragen wird, der durch die Rotation an
dem Fahrgestell (2) um die transversale Rotations-
achse (YY') verschwenkt wird.

8. Fahrzeug (1) gemal Anspruch 2 oder 5, da-
durch gekennzeichnet, dass es ein Lenkmittel (8) um-
fasst, welches die Rotation einer Lenksaule (7) steu-
ert, die an der Drehgelenksachse (5) mittels eines
Gelenks (9) angelenkt ist derart, dass mit ihr ein Ver-
schwenkmoment auf das Fahrgestell (2) Gbertragbar
ist.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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FIG 4
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