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(57) Dreirad, mit zwei an einem Querrahmen (1) gela- wobei der Schwinghebel (27) wahiweise feststellbar oder mit dem
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gerten, mittels einer Lenkstange (28) und einer Spurstange
(7) gemeinsam schwenkbaren Vorderrddern (4) sowie mit
einem in einem Lingsrahmen (2) gelagerten, mit einem
Antrieb versehenen Hinterrad (11), wobei der Antrieb mit
einem die Lenkstange (28) tragenden Schwinghebel (27)
versehen ist und ein am Lingsrahmen (2) hingend ange-
lenktes sowie in Langsrichtung schwenkbares Gelenkvier-
eck (12, 13, 14) aufweist, an dem ein Sitz (16) befestigt ist
und das mit einem auf das Hinterrad (11) wirkenden Zug-
mittelgetriebe (17, 18, 19, 203, 20b, 21, 22, 23, 24) verbun-
den ist, wobei der vordere Lenker (13) des Gelenkvier-
eckes (12, 13, 14) und der Schwinghebel (27) eine gemein-
same Schwenkachse (25) aufweisen, deren geometrische
Achse mit jener der Spurstange (7) im wesentlichen zu-
sammenfilit. Zur Steigerung der Anpassungsméglichkeiten
der Kraftibertragung an die Fahrerkondition ist ein um die
gemeinsame Schwenkachse (25) schwenkbarer, hdngend
angelenkter Schwenkhebel (31) vorgesehen, der iber ein
zusitzliches Zugmittel (32) mit Federkraftspeicher und ein
Zusatzritzel (33) mit Freilauf auf das Hinterrad (11) wirkt,

vorderen Lenker (13) oder dem Schwenkhebel (31) drehfest
kuppetbar ist.
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Dreirad, mit zwei in einem Fuflstutzen fur den Fahrer auf-
weisenden Querrahmen gelagerten, mittels einer Lenkstange und einer Spurstange gemeinsam
schwenkbaren Vorderradern sowie mit einem in einem Langsrahmen gelagerten, mit einem Antrieb
versehenen Hinterrad, wobei der Antrieb mit einem die Lenkstange tragenden Schwinghebel
versehen ist und ein am Langsrahmen h#éngend angelenktes, in Langsrichtung schwenkbares
Gelenkviereck aufweist, an dem ein Sitz befestigt ist und an das ein auf das Hinterrad ber wenigs-
tens ein auf einer Abtriebswelle gelagertes Antriebsrad wirkendes Zugmittelgetriebe angeschlos-
sen ist, und wobei die geometrische Achse der Schwenkachse des vorderen Lenkers des Gelenk-
viereckes und des Schwinghebels mit jener der Spurstange im wesentlichen zusammenfalit.

Ein derartiges Dreirad ist durch die AT 407.867 B bekannt geworden. Bei diesem hat sich als
nachteilig erwiesen, daR der Fahrer im Zuge des Hin- und Herschwingens zwei Extrempositionen
einnehmen muR: einerseits mit gestreckten Armen und Beinen bei nach vorne geschwenktem
Schwinghebel und nach hinten gerecktem GesaR, anderseits mit angezogenen Armen und Beinen
bei nach hinten geschwenktem Schwinghebel und zusammengekrimmter Koérperhaltung. Eine
individuelle Anpassung der Bewegungsabléufe des Fahrers je nach Kréaftigkeit der Arme und/oder
Beine ist bei dem bekannten Dreirad nur in geringem Ausmaf méglich. Die Bewegungskopplung
zwischen Schwinghebel und Gelenkviereck mit Sitz ist jedoch nicht beeinflubar.

Ziel der Erfindung ist eine Weiterentwicklung des obgenannten Dreirades, sodal eine bessere
individuelle Anpassung der Position des Kérpers des Fahrers in Bezug auf die Kraftubertragung
erméglicht wird. Dieses Ziel wird mit dem eingangs genannten Dreirad erfindungsgema dadurch
erreicht, daR ein hangend angelenkter Schwenkhebel vorgesehen ist, dessen Schwenkachse mit
jener des vorderen Lenkers und des Schwinghebels zusammenfallt und der Gber ein zusatzliches,
mit einem Federkraftspeicher versehenes Zugmittel mit dem Hinterradantrieb in Verbindung steht,
wobei das zusatzliche Zugmittel vom Schwenkhebel Uber ein auf der Abtriebswelle sitzendes
Zusatzritzel mit Freilauf nach vorne und uber eine im vorderen Teil des Langsrahmens gelagerte
Umlenkrolle nach hinten zu einer im hinteren Teil des Langsrahmens vorgesehenen AnschiuRstelle
verlauft, und dal der Schwinghebel wahlweise in vorbestimmten Stellungen arretierbar oder mit
dem vorderen Lenker oder dem Schwenkhebel drehfest kuppelbar ist.

Durch die Wahiméglichkeit der Kupplung des Schwinghebels und durch den zusatziichen
Schwenkhebel sind nunmehr drei Betriebsvarianten moglich: wird der Schwinghebel fixiert, erhalt
man eine Betriebsart gemaR der EP 0 706 934 A1, bei der sich der Fahrer mit seinen Beinen
gegen den Querrahmen abstiitzt und durch Hin- und Herschwingen des Gesafles das Hinterrad
Uber das Zugmittel antreibt. Der zusatzliche Schwenkhebel tritt dabei nicht in Aktion. Wird der
Schwinghebel mit dem vorderen Lenker gekoppelt, erfolgt der Betriebsablauf wie bei der eingangs
genannten AT 407.867 B. Auch in diesem Fall tritt der zusatzliche Schwenkhebel nicht in Funktion.
Erfolgt dagegen eine drehfeste Kupplung des Schwinghebels mit dem Schwenkhebel, so tragt
sowohl das Verschwenken des Schwinghebels als auch das Verschwenken des den Fahrersitz
tragenden Gelenkviereckes zum Antrieb bei. Der Schwinghebel kann daher in Bezug auf den Sitz
beliebige Stellungen einnehmen, wodurch der Fahrer den Bewegungsablauf seines Korpers opti-
mal seinen Wiinschen bzw. seiner Kondition anpassen kann.

Damit der Schwinghebel bei Kopplung mit dem Schwenkhebel nicht zu leicht nach hinten
verschwenkbar ist, wodurch eine Schwenkbewegung des GesalRes des Fahrers weniger Einflul
auf den Antrieb hatte, sollte die Zahnezahl des Zusatzritzels kleiner als jene des Antriebsrades,
vorzugsweise etwa halb so groR, sein. Dann ist namlich das Verschwenken des Schwinghebels
samt Schwenkhebel bei einer Verschwenkung des Schwinghebels nach hinten kraftaufwendiger
als das Hin- und Herschwingen des Gesafles.

Zur Gewabhrleistung einer weiteren Anpassungsmoglichkeit des Fahrkomforts an die Leistungs-
fahigkeit bzw. Leistungswilligkeit des Fahrers ist es von Vorteil, wenn ein Anschlag zur Begrenzung
der Schwenkbewegung des Schwinghebels nach hinten vorgesehen ist, wobei dieser Anschlag
vorzugsweise verstellbar sein sollte. Dadurch wird bei Kopplung des Schwinghebels mit dem
vorderen Lenker oder mit dem Schwenkhebel eine einstellbare Aufteilung der Arm- und Beinarbeit
ermoglicht. Damit die hintere Begrenzung des Schwenkbereiches des Schwinghebels nicht abrupt
erfolgt, ist es gunstig, wenn der Anschlag federnd nachgiebig mit vorzugsweise einstellbarer
Federkraft ausgefuhrt ist.

Um eine Einstelibarkeit des Ubersetzungsverhaltnisses zu erlangen, ist es zweckmaRig, den
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Angriffspunkt des zusatzlichen Zugmittels am Schwenkhebel langs diesem verstellbar auszufih-
ren. Desgleichen kann der vordere Lenker des Gelenkviereckes eine Verstelieinrichtung fur das
Zugmittelgetriebe aufweisen. Als weitere alternative oder kumulative Variante empfiehlt es sich, die
Lange des Schwinghebels und/oder den Abstand des Lenkers der Lenkstange von der Schwenk-
achse verstellbar auszufilhren, sodaR sich insgesamt weitgehende, im wesentlichen stufenlose
Anderungen von Kraftaufwand und Fahrgeschwindigkeit erzielen lassen.

Bei drehfester Kopplung des Schwinghebels mit dem Schwenkhebel ist es grundsatzlich in je-
der Relativposition des Schwinghebels beziglich des Fahrersitzes - ausgenommen in der am
weitesten nach vorne geschwenkten Lage des Schwinghebels - méglich, mit dem Schwinghebel zu
repetieren”, d.h. bei mehr oder weniger gleichbleibender Stellung des Sitzes bzw. Gelenkvier-
eckes den Schwinghebel - unterstitzt vom Federzug des zusatzlichen Zugmittels - nach vorne zu
schwenken. Um ein solches ,Repetieren” bei nach vorne geschwenktem Gelenkviereck zu erleich-
tern - also in einer Stellung, in der eine Rickwértsschwenktendenz herrscht - ist es von Vorteil,
wenn der vordere Lenker des Gelenkviereckes in einer nach vorne geschwenkten, einstellbaren
Lage mit vorzugsweise einstellbarer Kraft arretierbar ist. Durch die Einstellbarkeit der Arretierposi-
tion und vorzugsweise auch der Haltekraft ist auch bezlglich des ,Repetierens”, das gegenuber
dem eingangs zitierten Stand der Technik ein Novum darstelit, eine optimale Adaption an die
Konstitution des Fahrers gegeben.

Die Erfindung wird im folgenden anhand von in der Zeichnung veranschaulichten Ausfihrungs-
beispielen naher erlautert. Es zeigen die Fig. 1 bis 3 in schematischer Schragansicht ein erfin-
dungsgemaRes Dreirad in drei verschiedenen Antriebspositionen, die Fig. 4 bis 6 in skizzenhafter
Seitenansicht drei verschiedene Antriebspositionen eines erfindungsgem&Ren Dreirades: mit ge-
koppeltem Schwenkhebel sowie die Fig. 7 und 8 ebenfalls in skizzenhafter Seitenansicht zwei
verschiedene Antriebspositionen des erfindungsgemaRien Dreirades mit entkoppeltem Schwenk-
hebel.

Das erfindungsgemaRe Dreirad weist einen Querrahmen 1 und einen Langsrahmen 2 auf, die
im Ruhezustand etwa rechtwinkelig zueinander stehen und durch ein Kugelgelenk 3 miteinander
verbunden sind. Im Querrahmen 1 sind zwei Vorderrader 4 schwenkbar gelagert, deren Schwenk-
achsen 5 Uber Schwenkarme 6 mit einer Spurstange 7 in Verbindung stehen. Wie angedeutet, sind
die Schwenkarme 6 mit dem Schwenkachsen 5 drehfest, jedoch um eine senkrecht auf die
Schwenkachse 5 stehende Achse 8 schwenkbar verbunden. Mit der Spurstange 7 sind die
Schwenkarme 6 in Ublicher Weise um eine quer zur Léngsachse der Spurstange 7 verlaufende
Achse 9 schwenkbar verbunden. Der Querrahmen 1 tragt ferner Fuistutzen 10 fur den Fahrer, was
der Klarheit halber nur strichliert an einer Seite angedeutet ist. Um die Beweglichkeit zwischen
Querrahmen 1 und Langsrahmen 2 zu bewahren, aber dennoch eine gesteigerte Stabilitat der
Verbindung der beiden zu gewahrleisten, kann eine (nicht dargestellte) Abspannung vorgesehen
sein, die von den die Schwenkachsen 5 enthaltenden Schwenksaulen auf beiden Seiten zur Hinter-
achse fuhrt. Sofern an den beiden Schwenks&ulen etwa in Hohe der Spurstange 7 Umlenkrollen
vorgesehen werden, kann die Abspannung aus einem um diese herumgefthrten (Draht)Seil be-
stehen.

Im Langsrahmen 2 ist ein Hinterrad 11 gelagert, das mit einem Antrieb versehen ist. Dieser
weist in an sich bekannter Weise (EP 0 706 934 A1) ein am Langsrahmen 2 hangend angelenktes
und in Langsrichtung schwenkbares Gelenkviereck auf, das z.B. aus zwei hinteren Lenkern 12,
einem vorderen Lenker 13 und zwei diese verbindenden Verbindungslenkern 14 besteht, welche
der Klarheit halber nur strichliert dargestellt sind. Mit den Verbindungslenkern 14 ist ein ebenfalls
nur strichliert gezeichnetes Gestell 15 starr verbunden, das einen schwenkbar aufgehéngten Sitz
16 fur den Fahrer tragt. Das Gelenkviereck 12, 13, 14 ist mit einem auf das Hinterrad 11 wirkenden
Zugmittelgetriebe verbunden. Aus der Vielzahl der in der EP 0 706 934 A1 beschriebenen, mégli-
chen Varianten ist beispielsweise eine mit einem einzigen Zugmittel 17 dargestellt. Dieses weist
einen (nicht dargestellten) Federkraftspeicher (z.B. Zugfeder) auf und ist vom unteren Ende des
vorderen Lenkers 13 (ber eine vordere, im Langsrahmen 2 gelagerte Umlenkrolle 18 sodann Uber
eines (20a) von zwei auf einer im Langsrahmen 2 gelagerten Abtriebswelle 19 angeordneten
Antriebsradern 20a, 20b mit gegensinnigen Freiiufen gefuhrt. Von diesen verlauft es wieder nach
vorne zu einer weiteren, im Langsrahmen 2 gelagerten Umienkrolle 21, danach Uber das zweite
Antriebsrad 20b und ist schlieflich am vorderen Lenker 13 mittels einer (hier nicht dargesteliten)
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Verstelleinrichtung (Fig. 4 bis 6) befestigt. Auf der Abtricbswelle 19 sitzt ferner ein Abtriebsrad 22,
uber das eine endlose Kette 23 od.dgl. zum Hinterradritzel 24 verlauft. Die hinteren Lenker 12 und
der vordere Lenker 13 sind - wie schon erwahnt - im Langsrahmen 2 angelenkt, und zwar mittels
Schwenkachsen 25 und 26, wobei die Schwenkachse 25 des vorderen Lenkers 13 im wesentlichen
mit der Verschiebungsachse der Spurstange 7 zusammenfallt.

Der Antrieb des Dreirades erfolgt (iber einen Schwinghebel 27, dessen Schwenkachse mit der
Schwenkachse 25 des vorderen Lenkers 13 zusammenfalit. Eine als Rohr ausgefihrte Lenkstange
28 umgibt den Schwinghebel 27 drehbar und weist einen nach vorne abstehenden Arm 29 auf,
dessen Endbereich mit den beiden Endbereichen der Spurstange 7 uber ein Seil 30 od. dgl. in
Verbindung steht.

Die bisher beschriebenen Merkmale liegen auch bei dem Dreirad gemafl der AT 407.867 B
vor. Demgegeniiber kommt nunmehr ais neu hinzu, dal ein hangend angelenkter Schwenkhebel
31 vorgesehen ist, dessen Schwenkachse mit der Schwenkachse 25 des vorderen Lenkers 13 und
des Schwinghebels 27 zusammenfalit, und der Uber ein zusatzliches, mit einem Federkraftspeicher
versehenes Zugmittel 32 mit dem Hinterradantrieb in Verbindung steht. Das zusatzliche Zugmittel
32 verlauft vom Schwenkhebel 31 Uber ein auf der Abtriebswelle 19 sitzendes Zusatzritzel 33 mit
Freilauf nach vorne und ber eine im vorderen Teil des Langsrahmens 2 gelagerte Umlenkrolle 34
nach hinten zu einer im hinteren Teil des Léngsrahmens 2 vorgesehenen Anschiu3stelle 35. Der
Schwinghebel 27 kann wahlweise in vorbestimmten Stellungen arretiert oder mit dem vorderen
Lenker 13 oder dem Schwenkhebel 31 drehfest gekuppelt werden.

Das erfindungsgemaRe Dreirad bietet die Moglichkeit von drei Betriebsvarianten. Gemafd der
ersten, kann der Schwinghebel 27 in einer vorbestimmten Stellung arretiert werden, sodaft sich
eine Betriebsart gemaR der EP 0 706 934 A1 ergibt. Dies bedeutet, daR der Fahrer eine Schwenk-
bewegung vollfiihrt, die mittels des Zugmittelgetriebes 17, 18, 19, 20a, 20b, 21, 22, 23, 24, letztlich
auf das Hinterrad 11 tibertragen wird und dieses in Drehung versetzt. Der Fahrer stitzt sich dabei
mit seinen Beinen gegen die auf dem Querrahmen 1 befestigten FuBstiitzen 10 ab, halt sich an
dem ortsfest fixierten Schwinghebel 27 fest und schwingt mit seinem Gesaf durch Abwinkeln und
Strecken der Beine hin und her.

Die zweite Betriebsart, die in den Fig. 1 bis 6 veranschaulicht ist, zeichnet sich dadurch aus,
daR der Schwinghebel 27 mit dem Schwenkhebel 31 drehfest gekuppelt ist. Wie ersichtlich und
bereits beschrieben, haben der Schwinghebel 27, der vordere Lenker 13 und der Schwenkhebel 31
eine gemeinsame Schwenkachse 25 und kénnen in herkommlicher Weise achsial ein- und ausge-
kuppelt werden, sodaR der Schwinghebel 27 entweder feststeht oder mit dem Schwenkhebel 31
drehfest gekuppelt oder mit dem vorderen Lenker 13 drehfest gekuppelt ist. Wird der Schwinghebel
mit dem Schwenkhebel 31 gekuppelt, so erfolgt der Antrieb - ausgehend von der Stellung gemaf
Fig. 1 bzw. 4 - zunachst nur tber den Schwenkhebel 31 und das zusatzliche Zugmittel 32. Beim
Zuriickziehen des Schwinghebels 27 erfolgt der Vortrieb anfangs - bei weitgehend gleichbleiben-
der, nach vorne geschwenkter Stellung des Gelenkviereckes 12, 13, 14 - bloR iber das Zusatzrit-
zel 33. Sodann wird der Antrieb durch Zuriickschwenken des Sitzes 16 infolge Abstutzung der
Beine des Fahrers gegen die FuBstitzen 10 unterstutzt. Dadurch schwingt das Gelenkviereck 12,
13, 14 ebenfalls nach hinten (Fig. 2 bzw. 5) und das Zugmittel 17 wirkt auf die Abtriebswelle 9.
Nach Erreichen des hinteren Totpunktes wird das Gelenkviereck 12, 13, 14 samt dem Sitz 16
durch Abwinkein der die Lenkstange 28 festhaltenden Arme nach vorne geschwenkt, sodal sich
die in Fig. 3 bzw. 6 wiedergegebene Relativposition von Sitz 16 und Schwinghebel 27 ergibt. In
dieser Stellung kann der Schwinghebel 27 mittels der Lenkstange 28 nach vorne geschwenkt
werden, wobei der Federzug des zusatzlichen Zugmittels 32 diese Bewegung unterstitzt bzw.
sogar alleine bewirken kann. Dadurch wird wieder die in Fig. 1 bzw. 4 veranschaulichte Relativ-
position der einzelnen schwenkbaren Bauteile erreicht, und der Bewegungsablauf kann von neuem
beginnen.

Wie aus dieser Beschreibung hervorgeht, liegt der Fortschritt der gegenstandlichen Erfindung
gegeniiber dem eingangs zitierten Stand der Technik darin, daf durch den zuséatzlichen Schwenk-
hebel 31 und das iber das Zugmittel 32 angetriebene Zusatzritzel 33 ein ergénzendes Antriebs-
moment erzielt werden kann. Je nach Veranlagung, Konstitution oder Lust und Laune des Fahrers
kann daher die Kraftubertragung mehr oder weniger iber den mit dem Schwinghebel 27 gekoppel-
ten Schwenkhebel 31 und/oder das Gelenkviereck 12, 13, 14 mit dem Zugmittelgetriebe 17, 18, 19,
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20a, 20b erfolgen. Dabei kénnen sich - verglichen mit den in den Fig. 1 bis 3 bzw. 4 bis 6 wieder-
gegebenen Positionen - unterschiedlichste Zwischensteliungen der zueinander relativ bewegbaren
Teile ergeben. Wenn - wie durch den kleineren Durchmesser angedeutet - die Z&hnezah! des
Zusatzritzels 33 kleiner als die Zahnezah! jedes der Antriebsrader 20a, 20b ist, beispielsweise etwa
halb so groR gewsahlt wird, 14Rt sich der Schwinghebel 27 im Falle der Kopplung mit dem Schwenk-
hebel 31 nur mit etwas gréRerem Kraftaufwand nach hinten verschwenken als fur das Hin- und
Herschwenken des Gelenkviereckes 12, 13, 14 durch das abwechselnde Strecken und Abwinkeln
der Arme und Beine erforderlich ist. Dadurch ist eine gute Anpassung der Kraftubertragung an den
individuellen Bewegungsablauf des Fahrers mdglich. Wie in den Fig. 4 bis 6 veranschaulicht,
kdnnen aber noch weitere Justiermdglichkeiten vorgesehen sein, um den Fahrkomfort zu steigern.

Damit das Verschwenken des GesaRes mdglichst kraftvoll erfolgen kann, ist es gunstig, einen
Anschlag 36 zur Begrenzung der Schwenkbewegung des Schwinghebels 27 nach hinten vorzuse-
hen. Der dann auftretende Bewegungsablauf ist in drei Phasen in den Fig. 4 bis 6 veranschaulicht.
Um ein abruptes Ende der Schwenkbewegung des Schwinghebels 27 zu vermeiden, ist es von
Vorteil, den Anschlag 36 federnd nachgiebig mit vorzugsweise einstellbarer Federkraft auszufuh-
ren. Zwecks Veranderung des Kraftiibersetzungsverhéltnisses kann eine Verstellbarkeit des
Angriffspunktes 37 des zusatzlichen Zugmittels 32 am Schwenkhebel 31 vorgesehen sein. Ebenso
ist es moglich, am vorderen Lenker des Gelenkviereckes 12, 13, 14 eine Verstelleinrichtung 38 fur
das Zugmittelgetriebe 17, 18, 19, 20a, 20b, 21, 22 vorzusehen. Eine weitere Moglichkeit der Ver-
anderung der Kraftibertragung bietet ein auf der Lenkstange 28 hohenverstellbarer Lenker 39.
Alternativ kann aber auch die Lenkstange 28 insgesamt oder der Schwinghebel 27 langenverstell-
bar sein.

Bei der in den Fig. 4 bis 6 veranschaulichten Ausfihrungsvariante des erfindungsgemé&Ren
Dreirades ist im vorderen Schwenkbereich des Gelenkviereckes 12, 13, 14 eine Arretierung 40 fur
den Lenker 13 vorgesehen, die hinsichtlich ihrer Lage und ihrer Haltekraft einstellbar ist. Die Aus-
gestaltung dieser Arretierung 40 kann beliebig sein, z.B. etwa ein Schnapp- oder Klinkenmecha-
nismus. Diese Arretierung 40 beglnstigt die in Fig. 4 angedeutete Schwenkbewegung des
Schwinghebels 27, ohne dal es sofort zu einer Rickwartsschwenkbewegung des Gelenkviereckes
12, 13, 14 kommt. Desgleichen bietet sie einen gewissen Halt bei dem in Fig. 6 angedeuteten
,Repetieren (d.h. Nach- vorneschwenken) des Schwinghebels 27, womit wieder die in Fig. 4
dargestellte Position erreicht wird.

Die dritte Betriebsart, in der das erfindungsgem&fe Dreirad gefahren werden kann, ist schlie3-
lich jene, bei welcher der Schwinghebel 27 mit dem vorderen Lenker 13 des Gelenkviereckes 12,
13, 14 drehfest gekuppelt ist. Die dabei auftretenden Kraft- und Bewegungsabléufe entsprechen
zur Génze jenen des eingangs zitierten Dreirades gemaR der AT 407 867 B und sind in den Fig. 7
und 8 skizzenhaft veranschaulicht. Durch die Zwangskopplung von Schwinghebel 27 und vorderem
Lenker 13 gibt es zwei Extremstellungen des Sitzes 16 und des Schwinghebels 27: Schwinghebel
27 nach vorne geneigt, Sitz 16 am weitesten hinten (Fig. 7); Schwinghebel 27 nach hinten geneigt,
Sitz 16 am weitesten vorne (Fig. 8). Bei dieser Betriebsart tritt der nicht eingekuppelte Schwenkhe-
bel 31 nicht in Funktion, hangt also bloR nach unten und nimmt eine Stellung ein, die sich durch
den Federzug des Federkraftspeichers des Zugmittels 32 ergibt. Analoges gilt fur die Betriebsart
mit feststehendem Schwinghebel 27.

Die alternative Feststellung des Schwinghebels 27 oder drehfeste Kupplung entweder mit dem
vorderen Lenker 13 oder mit dem Schwenkhebel 31 kann mit herkémmilichen Kupplungen erfoigen,
weshalb nicht naher darauf eingegangen wird. Insgesamt bietet also das erfindungsgemate Drei-
rad - insbesondere mit den Alternativmerkmalen - umfangreiche Justierméglichkeiten, sodaf® fur
jeden Fahrer der individuell glnstigste Fahrkomfort einsteltbar ist.

PATENTANSPRUCHE:

1. Dreirad, mit zwei in einem Fulstitzen fur den Fahrer aufweisenden Querrahmen gelager-
ten, mittels einer Lenkstange und einer Spurstange gemeinsam schwenkbaren Vorderra-
dern sowie mit einem in einem L&ngsrahmen gelagerten, mit einem Antrieb versehenen
Hinterrad, wobei der Antrieb mit einem die Lenkstange tragenden Schwinghebe! versehen
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ist und ein am Langsrahmen hangend angelenktes, in Langsrichtung schwenkbares
Gelenkviereck aufweist, an dem ein Sitz befestigt ist und an das ein auf das Hinterrad tber
wenigstens ein auf einer Abtriebswelle gelagertes Antriebsrad wirkendes Zugmittelgetriebe
angeschlossen ist, und wobei die geometrische Achse der Schwenkachse des vorderen
Lenkers des Gelenkviereckes und des Schwinghebels mit jener der Spurstange im
wesentlichen zusammenfllt, dadurch gekennzeichnet, daR ein héngend angelenkter
Schwenkhebel (31) vorgesehen ist, dessen Schwenkachse (25) mit jener des vorderen
Lenkers (13) und des Schwinghebels (27) zusammenfallt und der Uber ein zuséatzliches,
mit einem Federkraftspeicher versehenes Zugmittel (32) mit dem Hinterradantrieb in Ver-
bindung steht, wobei das zusatzliche Zugmittel (32) vom Schwenkhebel (31) uber ein auf
der Abtriebswelle (19) sitzendes Zusatzritzel (33) mit Freilauf nach vorne und Uber eine im
vorderen Teil des Langsrahmens (2) gelagerte Umlenkrolle (34) nach hinten zu einer im
hinteren Teil des Langsrahmens (2) vorgesehenen Anschlustelle (35) verlauft, und dal
der Schwinghebel (27) wahiweise in vorbestimmten Stellungen arretierbar oder mit dem
vorderen Lenker (13) oder dem Schwenkhebel (31) drehfest kuppelbar ist.

Dreirad nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dall die Zahnezahl des Zusatzritzels
(33) kleiner als jene des Antriebsrades (20a; 20b), vorzugsweise etwa halb so groB, ist.
Dreirad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dal® ein Anschlag (36) zur Be-
grenzung der Schwenkbewegung des Schwinghebels (27) nach hinten vorgesehen ist und
daR dieser Anschlag (36) vorzugsweise verstellbar ist.

Dreirad nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daR der Anschlag (36) federnd nach-
giebig mit vorzugsweise einstellbarer Federkraft ausgefuhrt ist.

Dreirad nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daBl der Angriffs-
punkt (37) des zusatzlichen Zugmittels (32) am Schwenkhebel (31) langs diesem verstell-
bar ist.

Dreirad nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal der vordere
Lenker (13) des Gelenkviereckes (12, 13, 14) eine Verstelieinrichtung (38) fur das Zugmit-
telgetriebe (17, 18, 19, 20a, 20b, 21, 22) aufweist.

Dreirad nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf die Lange des
Schwinghebels (27) und/oder der Abstand des Lenkers (39) der Lenkstange (28) von der
Schwenkachse (25) verstellbar ist.

Dreirad nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dafl der vordere
Lenker (13) des Gelenkviereckes (12, 13, 14) in einer nach vorne geschwenkten, einstell-
baren Lage mit vorzugsweise einstellbarer Kraft arretierbar ist.
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