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64 Fahrgerat, insbesondere Rollbrett oder Roller.
Bei einem Fahrgeréat, insbesondere einem Rollbrett 4 7 7 4.

oder Roller, mit zwei Laufwerken (2, 3), deren jedes
mindestens ein Rad (6) aufweist, von denen wenigstens
ein Laufwerk (2, 3) lenkbar ist, ist erfindungsgemass ein
die Laufwerke (2, 3) verbindendes Trittbrett (1) vorgese-
hen, das elastisch verformbar ist und eine Federrate im
Bereich von 0,03 bis 0,25 mm/kg aufweist. Das Trittbrett
(1) ist mit den Laufwerken (2, 3) lésbar verbunden. Um
das Fahrgerat an die unterschiedlichen Bediirfnisse ver-
schiedener Benutzer anzupassen, sind mehrere Trittbretter
(1) mit unterschiedlichen, abgestuften Federraten vorgese-
hen, wobei sich die einzelnen Trittbretter (1) durch unter-
schiedliche Dimensionen und/oder unterschiedliche Materi-
alien _auszeichnen. Auch konnen Verstirkungsstreben in
das Trittbrett (1) einsetzbar sein. Mit solchen Trittbrettern
(1) sind Laufwerke (2, 3) unterschiedlicher Bau- und Funk-
tionsweise kombinierbar.

Durch die Erfindung wird erreicht, dass ein Fahrgerit
hinsichtiich der Fahreigenschaften, insbesondere der Fe-
derung, an die Winsche des Benutzers anpassbar ist.
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Beschreibung

Fahrgerat, insbesondere Rollbrett oder Roller.

Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrgerat der
im Oberbegriff des Anspruchs 1 genannten Art.

Solche Fahrgerate werden von vorzugsweise von
Kindern und Jugendlichen einerseits als Fortbewe-
gungsmittel, andererseits aber als Sporigerat oder
einfach zum Zeitvertreib und Vergniigen verwendet.
Dabei gelten Roller eher als Spielgerat fir kleinere
Kinder, doch sind auch Roller bekanntgeworden,
die fur Erwachsene zur Fortbewegung in Innen-
stadtbereichen von Grossstadten gedacht sind.

Ein Fahrgerat der im Oberbegriff des Anspruchs
1 genannten Art ist aus der WO 95/34 461 bekannt.
Der zusammenklappbare Roller weist ein starres
Trittbrett auf. In einer besonderen Ausgestaltung ist
ein mittlerer Teil des Trittbretts gegenliber den En-
den abgesenkt.

Aus der US-A-4 179 133 ist eine Einrichtung be-
kannt, mit der ein Rollbrett in einen Roller verwan-
delt werden kann,

Sowohl Roller als auch Rollbretter werden vor-
zugsweise auf Gehwegen benutzt. Die Oberflache
von solchen als Fahrbahn dienenden Flachen sind
meist befestigt, beispielsweise geteert oder gepflas-
tert, gelegentlich aber auch mit Platten bedeckt
Grossere Unebenheiten sind nichi selien. Da die
Fahrgerate der vorgenannten Art ungefederte Rader
aufweisen, werden die beim Fahren erzeugten
Stosse von den Benutzern der Fahrgerate als sehr
unangenehm emptunden. Die Fahreigenschaften
von Rollern und Rollbrettern sind je nach Bauan
dieser Fahrgerate unterschiedlich.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zu Grunde, Fahr-
gerate der genannten Art so auszustatten, dass die
Fahreigenschaften nach den Wanschen des Benut-
zers veranderbar sind, insbesondere die Federung
zu verbessern, sodass die durch Fahrbahnuneben-
heiten erzeugten Stdsse gemildert werden.

Die genannte Aufgabe wird bei einem Fahrgerat
der gattungsgemassen Art durch die im Kennzei-
chen des Anspruchs 1 angegebenen Merkmale ge-
i6st. Vorteilhafte Weiterbildungen ergeben sich aus
den abhangigen Ansprichen.

Nachfolgend wird ein Ausflhrungsbeispiel der Er-
findung anhand der Zeichnung naher erlautert.

Fs zeigen:

Fig. 1 ein Schema eines Rollbretts;

Fig. 2 einen Schnitt durch ein Trittbrett;

Fig. 3 ein einzelnes Laufwerk;

Fig. 4 eine weitere AusfUhrungsform eines Lauf-
werks in einer Aufsicht;

Fig. 5 die gleiche Ausflhrungsform in einer sche-
matischen Seitenansicht;

Fig. 6 ein Schema eines modifizierten Laufwerks
bei Geradeauslauf,

Fig. 7 ein Schema dieses Laufwerks bel Kurven-
fahrt und

Fig. 8 einen Schnitt durch einen Dampfer.

In der Fig. 1 bedeutet 1 ein Trittbrett, das auf der
einen Seite mit einem vorderen Laufwerk 2 und auf
der anderen Seite mit einem hinteren Lautwerk 3
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verbunden ist. Im dargesteliten Beispiel sind die
beiden Laufwerke 2 und 3 identisch. Jedes der
Laufwerke 2, 3 besteht aus einem Tréger 4, einer
damit verbundenen Radhalterung 5 und mindestens
einem Rad 6, das in dieser Radhalterung 5 drehbar
gelagert ist. Bei den Réadern 6 kann es sich bei-
spielsweise um walzenférmige Rollen handeln, wie
sie bei Rollbrettern geméss dem Stand der Technik
Ublich sind. In einem solchen Fall nimmt die Rad-
halterung 5 zwei Rader 6 auf, die um eine gemein-
same Achse drehbar sind.

Erindungsgemass ist das Trittbrett 1 mit den
Laufwerken 2, 3 losbar verbunden. Damit ist es
méoglich, dass eines der Laufwerke 2, 3 gegen ein
solches anderer Bauart ausgewechselt werden
kann oder dass beide Laufwerke 2, 3 bzw. gegen
solche anderer Bauart getauscht werden konnen.
So ist es beispielsweise méglich, ein vorderes Lauf-
werk 2 zu benutzen, bei dem die Achse, um die die
Rader 6 drehen, verschwenkbar ist, wahrend als
hinteres Laufwerk 3 ein solches anderer Bauart,
namlich beispielsweise mit fest stehender Achse,
benutzt wird.

Erfindungsgeméass ist das Trittbrett 1 ausserdem
von solcher Bauart, dass es unter der Belastung,
die bei der Verwendung eines solchen Rollbretts
dadurch entsteht, dass ein Benutzer mit seinem
Korpergewicht auf das Trittbrett 1 einwirkt, federnd
nachgibt. Bei in Ublicher Weise etwa mittiger Belas-
tung des Trittbretts 1 durch eine Person betragt die
Einfederung vorteilhaft etwa 2 bis 3 cm. Damit wird
erreicht, dass das Fahrgerat durch Fahrbahn-Un-
ebenheiten verursachte Stosse relativ weich ausfe-
dert, sodass diese Stosse in sehr gemilderter Form
auf den Benutzer wirken. Dies ergibt ein angeneh-
mes Geflhl beim Fahren.

Durch die Erfindung wird erreicht, dass ein sol-
ches Fahrgerat an die Bedlrfnisse des Benutzers
leicht anpassbar ist. So kann beispielsweise ein
Trittbrett 1 gegen ein anderes Trittbrett 1 ausge-
tauscht werden. Eine erste Bauart eines Trittbretts
1 weist beispielsweise auf die Koérpermasse und
das Korpergewicht eines Erwachsenen abgestimmte
Dimensionen auf, wahrend eine zweite Bauart eines
Trittbretts 1 auf die Kdrpermasse und das Korper-
gewicht eines Kindes abgestimmt ist. Die Anpas-
sung an unterschiedliche Kérpermasse und unter-
schiedliches Korpergewicht geschieht einerseits
durch Variation der Masse des Trittbretts 1, namlich
Lange, Breite und Dicke. Alle drei Dimensionen be-
einflussen auch die Einfederung. Eine weitere Mog-
lichkeit zur Variation besteht in der Verwendung un-
terschiedlicher Werkstoffe fur das Trittbrett 1. So
kann beispielsweise Kunststoff ebenso verwendet
werden wie mehrlagiges geleimtes Holz. Fir die
Einfederung in Funktion des Gewichts ist dabei der
Elastizitatsmodul des Werkstoffs zusatzlich massge-
bend.

Die Dimensionen von Varianten des Trittbretts 1
sind je nach Anforderungen zu wahlen. Die Lange
liegt etwa im Bereich 50 bis 80 cm, die Breite im
Bereich 12 bis 18 cm, wahrend die Dicke im Be-
reich von 8 bis 25 mm liegen kann, wobei dies vor
allem vom verwendeten Material und dessen Elasti-
zitdtsmodul abhangt.
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Besonders vorteilhaft ist es, wenn als Material fur
das Trittbrett 1 mehrlagiges geleimtes Holz, das un-
ter dem Begriff Sperrholz bekannt ist, verwendet
wird. Dieses Material zeichnet sich dadurch aus,
dass es einerseits relativ hoch belastbar ist, und
dass es andererseits Schwingungen bemerkenswert
dampft. Dadurch wirkt ein solches Trittbrett 1 als
Stossdampfer.

Gute Dampfiingseigenschaften weisen auch
Kunststoffe auf. Vorteilhaft kann das Trittbrett 1
deshalb auch aus Kunststoff hergestelit sein. Bei
Verwendung eines Werkstoffs dieser Gruppe ist es
moglich, das Trittbrett 1 als Hohlkasten auszubil-
den.

Vorteilhaft ist es, wenn Material und Dimensionen
des Trittbretts 1 so gewahlt werden, dass sich eine
Federrate von etwa 0,1 mm/kg ergibt. Wird das
Trittbrett 1 etwa mittig mit 30 kg belastet, so federt
es um 3 mm ein. Es kénnen aber auch «héartere»
Trittbretter 1 mit einer Federrate von beispielsweise
0,03 mm/kg oder auch «weichere» Trittbretter 1 mit
einer Federrate von zum Beispiel 0,25 mm/kg ver-
wirklicht werden. Bei der vorerwadhnten Ausbildung
des Trittbretts 1 als Hohlkasten ist es dann vorteil-
haft méglich, in einzelne Hohlrdume Verstarkungs-
streben einzusetzen. Mithilfe solcher Verstarkungs-
streben kann die Federrate nachtraglich verandert
werden, um sie den Wiinschen des Benutzers an-
zupassen. Auch bei anderen Ausfliihrungsformen
lasst sich eine solche Veranderbarkeit der Federra-
te realisieren, bei einem in der Fig. 2 gezeigten
Trittorett 1 aus Sperrholz etwa dadurch, dass an
den beiden Langsseiten Nuten N vorgesehen wer-
den, in die Verstarkungsstreben S einsetzbar sind.
Die Verdnderung der Federrate durch das Einset-
zen von Verstarkungsstreben S hat den Vorteil,
dass nicht mehrere unterschiediiche Trittbretter 1
vorgesehen sein missen. Damit reduzient sich die
Variantenvielfalt, ohne dass auf den Vorteil unter-
schiedlicher Federraten verzichtet werden musste.

Damit die Laufwerke 2, 3 auf einfache Weise mit
dem Trittbrett 1 verbindbar sind, weisen die Lauf-
werke 2, 3 einen Schlitz 7 auf, in den das Trittbrett
1 eingeschoben werden kann. Die Verbindung zwi-
schen Laufwerk 2, 3 und Trittbrett 1 wird beispiels-
weise mittels in der Figur nicht dargestellter Schrau-
ben fixiert.

In der Fig. 3 ist ein einzelnes Laufwerk 2 gezeigt.
Es besteht in analoger Weise aus einem Trager 4,
der einen Schlitz 7 zum Einschieben eines in dieser
Figur nicht dargesteliten Trittbretts 1 aufweist. Auch
die Befestigungsmittel wie Schrauben sind nicht ge-
zeigt. Im Unterschied zum Beispiel der Fig. 1 ist
hier das Rad 6 nicht unter dem Trager 4 angeord-
net, sondern in der bei Rollern {blichen Art derart,
dass ein hinterer Teil des Tragers 4 als Gabel 8
ausgebildet ist, in der eine Achse 9, um das sich
das Rad 6 dreht, befestigt ist. In diesem Fall ist das
Rad 6 kein walzenférmiges Rad nach Art der Roll-
bretter, sondern vorteilhaft eines einer solchen Bau-
art, wie sie bei Inlineskates Verwendung finden. Mit
einem solchen Laufwerk 2 ausgestattet, bietet das
Fahrgerat génzlich andere Fahreigenschaften als
ein nach Fig. 1 ausgestattetes Fahrgerét.

In der Fig. 4 ist eine weitere Ausfihrungsform ei-
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nes Laufwerks 2 gezeigt. Hierbei handelt es sich
um ein lenkfahiges Laufwerk 2 mit zwei Réadern,
das auf Grund seiner Lenkbarkeit insbesondere als
vorderes Laufwerk geeignet ist.

In der Fig. 4 ist, gestrichelt gezeichnet, ein Teil
des Trittbretts 1 sichtbar, das im Schlitz 7 des Tra-
gers 4 mittels zwei Schrauben 10 befestigt ist. Am
dem Schiitz 7 gegenliberliegenden vorderen Ende
11 des Tragers 4 befinden sich zwei Gelenke, nédm-
lich ein linkes Traggelenk 12 und ein rechtes Trag-
gelenk 13. Um das linke Traggelenk 12 ist ein lin-
ker Achsschenkel 14 verschwenkbar und um das
rechte Traggelenk 13 ist entsprechend ein rechter
Achsschenkel 15 verschwenkbar. Die mogliche Ver-
schwenkung um die Traggelenke 12, 13 ist mit
Pfeilen bezeichnet. Die den Traggelenken 12 und
13 entgegengesetzten Enden der beiden Achs-
schenkel 14, 15 weisen Gelenke 16 auf, durch die
diese Enden mit einer Spurstange 17 verbunden
sind. Die Verbindungslinie zwischen den beiden
Traggelenken 12, 13 bildet also zusammen mit den
beiden Achsschenkeln 14, 15 und der Spurstange
17 ein Paralielogramm. Durch die Spurstange 17
wird erreicht, das beide Achsschenke! 14, 15 mit-
einander gekoppelt sind, sodass sie nur gleichzeitig
verschwenkbar sind. Am linken Achsschenke! 14 ist
eine linke Radachse 18 starr befestigt, um deren
anderes Ende ein linkes Vorderrad 19 frei drehbar
ist, beispielsweise mittels eines nicht dargestellten
Kugellagers. In gleicher Weise ist am rechten Achs-
schenkel 15 eine rechte Radachse 20 starr befes-
tigt, um deren anderes Ende ein rechtes Vorderrad
21 frei drehbar ist. Jedes der Vorderrader 19, 21
weist also eine separate Radachse 18, 20 auf, so-
dass sich eine Einzelradaufhéngung ergibt.

Die Verschwenkung der beiden Achsschenkel 14,
15 fuhrt dazu, dass die starr mit den Achsschen-
keln 14, 15 verbundenen Radachsen 18, 20 um
den gleichen Winkelbetrag verschwenkt werden wie
die Achsschenkel 14, 15. Entsprechend verschwen-
ken auch die Vorderrader 19, 21. In der Darstellung
der Fig. 4 stehen die beiden Vorderrader 19, 21 pa-
rallel zur Langsachse des gesamten Fahrgeréts,
woraus sich ein Geradeauslauf ergibt. Wird einer
der beiden Achsschenkel 14, 15 gegeniiber der ge-
zeichneten Stellung beispielsweise um 15 Grad im
Uhrzeigersinn ausgelenkt, was wegen der Spurstan-
ge 17 dazu fuhrt, dass auch der andere Achs-
schenkel 15, 14 in gleicher Weise ausgelenkt wird,
so stellen sich die Vorderrader 19, 21 derart schrag
nach rechts, dass sie gegenlber des Langsachse
des Fahrgerats ebenfalls um 15 Grad ausgelenkt
sind. Mit dem Fahrgerat wiirde dann eine Rechts-
kurve gefahren.

Die Lenkung einer solchen Konstruktion ist auf
verschiedene Weise mdglich. Beispielsweise kann
an der Spurstange 17 ein Mitnehmerstift 22 befes-
tigt sein, der von einer nicht dargesteliten Lenkstan-
ge in den mit gestrichelten Pfeilen bezeichneten
Richtung bewegbar ist.

Nachfolgend wird eine Ausgestaltung beschrie-
ben, bei der auf eine Lenkstange verzichtet werden
kann. Dabei ist die grundséatzliche Anordnung so,
wie sie soeben beschrieben worden ist. Wesentlich
ist dabei aber, dass die Achsen der Traggelenke
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12, 13 und der Gelenke 16 deutlich gegen die Ver-
tikale geneigt sind, was in der eine Seitenansicht
von rechts darstellenden Fig. 4 verdeutlicht wird,
wobei die in der Fig. 4 gezeigten Teile mit den glei-
chen Bezugszahlen versehen sind.

Das in dieser Seitenansicht an sich sichtbare
rechte Vorderrad 21 ist hier nur mit seiner Umriss-
linie gezeigt, um die Sicht auf die dahinter liegen-
den Teile nicht zu verdecken. Hinter diesem Vor-
derrad 21 ist der rechte Achsschenkel 15 sichtbar.
An diesem Achsschenkel 15 ist die rechte Radach-
se 20 starr befestigt. Sie steht in dieser Ansicht
senkrecht zur Zeichenebene, ist also nur in der An-
sicht ihres Durchmessers sichtbar. Vom in der
Fig. 5 nicht sichtbaren rechten Traggelenk 13
(Fig. 4) ist hier nur dessen Drehachse Az gezeigt.
Die Drehachse Az des linken Traggelenks 12
(Fig. 4) befindet sich dahinter, ist also ebenfalls
nicht sichtbar. Die Achse der Gelenke 16 ist mit Asg
bezeichnet. Der Winkel zwischen den beiden Dreh-
achsen A2, Az der Traggelenke 12, 13 und der
Vertikalen betragt vorzugsweise etwa 20 bis 60
Grad, wobei sich ein Wert von 47 Grad als Opti-
malwert herausgestelit hat. Die Drehachsen A, Az
der Traggelenke 12, 13 liegen also derart schrag,
dass sie einerseits parallel zu einer ideellen Flache
liegen, die senkrecht auf einer Mittellinie M (Fig. 4)
des Trittbretts 1 bzw. des gesamten Fahrgerats
steht, und dass sie andererseits von vorn oben
nach hinten unten verlaufen. In gleicher Weise ge-
neigt sind die Drehachsen A der Gelenke 16, um
sich die Spurstange 17 gegenuber den beiden
Achsschenkein 14, 15 verdreht, wenn die Achs-
schenkel 14, 15 um die Traggelenke 12, 13 in der
in der Fig. 4 mit Pfeilen gekennzeichneten Richtung
verdrehen.

Die deutliche Neigung der Drehachsen Ap, Ass,
A des erwahnten Parallelogramms aus der Verbin-
dungslinie der Traggelenke 12, 13, den Achsschen-
keln 14, 15 und der Spurstange 17 hat zur Folge,
dass die an den Achsschenkeln 14, 15 befestigten
Radachsen 18, 20 nur dann horizontal verlaufen,
wenn die Achsschenkel 14, 15 entsprechend der
Darstellung In der Fig. 4 einen Winkel von genau
90 Grad gegen die Verbindungslinie der Traggelen-
ke 12, 13 biiden. In dieser Stellung stehen die Rad-
achsen 18, 20 ausserdem in einem Winkel von ge-
nau 90 Grad gegen die Mittellinie M des Tritthretts
1 bzw. des gesamten Fahrgerats, woraus sich er-
gibt, dass dic Vorderrdder 19, 21 ihrerseits parallel
zu dieser Mittellinie stehen. Das entspricht dem Ge-
radeauslauf des Fahrgerats.

Durch die vorgenannte Austlhrung wird nun er-
reicht, dass die Radachsen 18, 20 und die Achs-
schenkel 14, 15 aus der Stellung des Geradeaus-
laufs verschwenkt werden, sobald das Trittbrett 1
einseitig starker belastet wird, wobei unter einseitig
zu verstehen ist, dass der ideelle Lastangriffspunkt
rechts oder links der gedachten Mittellinie M liegt.

Es werde angenommen, der ideelle Lastangriffs-
punkt auf dem Trittbrett 1 liege rechts der Mittellinie
M, wie dies in der Fig. 4 dargestellt ist. Der ideelle
Lastangriffspunkt mit dem Bezugszeichen L be-
zeichnet. Durch diesen Lastangriff ergibt sich auto-
matisch, dass das rechte Vorderrad 21 starker be-
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lastet wird als das linke Vorderrad 19. Daraus folgt
auch, dass das Vorderrad 21 eine senkrecht wir-
kende Kraft auf die rechte Vorderachse 20 ausibt
und diese wiederum auf den rechten Achsschenkel
15. Weil gleichzeitig die entsprechenden Gegenkraf-
te am linken Vorderrad 19, an der linken Vorder-
achse 18 und am linken Achsschenkel 14 abneh-
men, folgt wegen der Schraglage der Drehachsen
A, Asz der Traggelenke 12, 13, dass die Achs-
schenkel 14, 15 um die Drehachsen A, Az der
Traggelenke 12, 13 etwas im Uhrzeigersinn gedreht
werden, dass sich entsprechend die Spurstange 17
mit verschiebt und dass sich die Vorderachsen 18,
20 und die damit verbundenen Vorderrader 19, 21
mit den Achsschenkein 14, 15 entsprechend bewe-
gen. Eine solche Stellung ist in der Fig. 3 punktiert
eingezeichnet. Damit steht die rechte Vorderachse
20 etwas schrag nach hinten, gleichzeitig aber auch
etwas schrég nach oben. Andererseits steht die lin-
ke Vorderachse 18 etwas schrag nach vorn, gleich-
zeitig aber auch etwas schrag nach unten. Entspre-
chend stehen die Vorderrader 19, 21 in beiden
Achsen etwas schrég, was aber aus Grinden der
Ubersichtlichkeit in der Fig. 4 hinsichtlich der Schra-
ge nach oben bzw. unten nicht dargestellt ist. In
Relation zum Trittbrett 1 stehen also das rechte
Vorderrad 21 etwas weiter oben und das linke Vor-
derrad 19 etwas weiter unten. Befinden sich die
beiden Vorderrader 19, 21 auf einer ebenen Fahr-
bahn, s0 ist damit das Trittbrett 1 um die Mittellinie
M so geneigt, dass es mit seiner rechten Kante et-
was naher an der Fahrbahn ist, wahrend der Ab-
stand der linken Kante zur Fahrbahn etwas grosser
ist. Weil sich die Vorderrdder 19, 21 bei dieser
Lenkkonstruktion etwas schrag stellen, ist es von
Vortell, wenn sie keine walzentormige Laufflache
besitzen, sondern ebenfalls von jener Bauart sind,
wie sie bei Inlineskates Verwendung finden.

Der Benutzer des Fahrgerats kann die Fahrtrich-
tung entsprechend allein durch Gewichtsverlage-
rung steuern. Einer Lenkstange bedarf es nicht.
Diese Gewichtsverlagerung kann auf verschiedene
Weise erfolgen. Er kann beispielsweise einen seiner
Fusse seitwarts versetzt auf das Trittbrett 1 aufset-
zen, er kann aber auch seinen Korper neigen.

Bei einem solcherart ausgestalteten Fahrgerét
kann es vorteilhaft sein, wenn der Geradeauslauf
durch besondere Massnahmen stabilisiert wird. In
den Fig. 6 und 7 ist eine dem vorgenannten Fahr-
werk weitestgehend entsprechende Ausflthrungs-
form schematisch gezeigt. Bei diesem Fahrwerk
sind in gleicher Weise Achsschenkel 14, 15 vorhan-
den, die einerseits um Traggelenke 12, 13 verdreh-
bar sind und die andererseits mit einer Spurstange
17 verbunden sind, die mit den Achsschenkein 14,
15 mittels Gelenken 16 verbunden sind. Die Spur-
stange 17 ist in der mit einem Pfeil gekennzeichne-
ten Richtung verschiebbar. Bei dieser Fahrwerks-
variante ist eine Rickstelivorrichtung vorhanden, die
einen am vorderen Ende 11 des Tragers 4 starr be-
festigten Anschlag 30 ausweist. Auf der Spurstange
17 sind in der Nahe der beiden Enden je ein Halter
31 befestigt. Auf der Spurstange 17 verschiebbar
sind zwei Dampfer 32 angeordnet, wobei der eine
Dampfer 32 auf der einen Seite des Anschlags 30
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liegt, wahrend der andere Dampfer 32 auf der an-
deren Seite des Anschiags 30 angeordnet ist. Jeder
Dampfer 32 besteht aus einer ersten Lochscheibe
33 und einer zweiten Lochscheibe 34 und einer
zwischen den Lochscheiben 33, 34 angeordneten
Ring 35. Die Innendurchmesser der Lochscheiben
33, 34 sind grésser als der Durchmesser der Spur-
stange 17, sodass sie gegeniiber der Spurstange
17 frei beweglich sind. Dagegen ist der Ring 35 so
bemessen, dass sein Innendurchmesser etwas klei-
ner ist als der Durchmesser der Spurstange 17. Da-
durch erzeugt der Ring 35 auf der Spurstange 17
eine gleitende Reibung.

Zwischen den Dampfern 32 und den Haltern 31
sind Druckfedern 36 angeordnet. Vorteilhaft sind die
Druckfedern 36 zwischen Dampfer 32 und Halter 31
vorgespannt. Dadurch wird erreicht, dass der An-
schlag 30 ohne andere Krafteinwirkung in einer
dem Geradeauslauf entsprechenden Mittelstellung
verbleibt, wie dies in der Fig. 6 dargestellt ist. Ver-
lagert der Benutzer des Fahrgeréts auf dem Tritt-
brett 1 sein Gewicht, so muss zunachst die Vor-
spannung einer der Druckfedern 36 (berwunden
werden, ehe es zu einer Auslenkung der Rader
kommen kann. In der Fig. 7 ist diese Anordnung
bei starker Auslenkung der Rader gezeigt. Die eine
der Druckfedern 36 ist hierbei vollig entspannt,
wahrend die andere Druckfeder 36 stark zusam-
mengepresst ist. Durch diese Anordnung wird er-
reicht, dass die Gewichtsverlagerung des Benutzers
gegen eine der Druckfedern 36 erfolgen muss. Dies
verbessert, wie Versuche gezeigt haben, die fein-
filhlige Steuerbarkeit des Fahrgeréts auf besondere
Weise.

Ganz besonders vorteilhaft ist es, wenn die von
den Dampfern 32 erzeugte Reibung verénderlich
ist. Dies wird in vorteilhafter Weise dadurch er-
reicht, dass die Spurstange 17 nicht einen (ber die
ganze Lange gleichbleibenden Durchmesser auf-
weist, sondern dass der Durchmesser der Spurstan-
ge 17 in der Mitte am grossten ist und gegen die
beidseitigen Enden hin abnimmt. Befindet sich das
Fahrwerk in der Stellung des Geradeauslaufs, wie
dies in der Fig. 6 gezeigt ist, so werden die Ringe
35 durch den grosseren Durchmesser der Spurstan-
ge 17 in ihrem mittleren Bereich starker aufgewei-
tet, was eine starke Reibung ergibt. Werden die
Rader des Fahrwerks hingegen starker ausgelenkt,
wie dies in der Fig. 7 gezeigt ist, so wird der eine
der Ringe 35 des einen Dampfers 32 durch den
Anschlag 30 so weit gegenilber der Spurstange 17
langs verschoben, dass sich dieser Ring 35 an ei-
ner Stelle befindet, an der der Durchmesser der
Spurstange 17 kleiner ist. Entsprechend kleiner ist
dabei die gleitende Reibung. Auch diese Massnah-
me dient der Verbesserung der Steuerbarkeit durch
den Benutzer.

Der Ring 35 besteht vorteilhaft aus einem gum-
mielastischen Werkstoff. Die Lochscheiben 33, 34
bestehen vorteilhaft aus Kunststoff, was den Vorteil
hat, dass beim Anschlagen der Dampfer 32 am An-
schlag 30 keine storenden Gerausche entstehen.

Vorteilhaft ist es, wenn die durch die gleitende
Reibung erzeugbare Dampfung verénderbar ist.
Dies kann in besonders einfacher Weise durch eine
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in der Fig. 8 gezeigte Ausgestaltung erreicht wer-
den. Die Fig. 8 zeigt einen Schnitt durch einen auf
der Spurstange 17 verschiebbaren Dampfer 32. Der
Schnitt liegt dabei im Ring 35. Um den Ring 35 ist
eine Bride 38 gelegt. Diese Bride 38 weist in be-
kannter Weise eine Stelischraube 39 auf, mit der
die Bride 38 mehr oder weniger stark angezogen
werden kann. Ist die Bride 38 nur wenig angezo-
gen, wird der Ring 35 nur wenig gepresst. Entspre-
chend ist seine Reibung auf der Spurstange 17
kieiner. Wird die Bride 38 starker angezogen, nimmt
die Pressung des Rings 35 zu, sodass die Reibung
erhoht wird. Dadurch wird vorteilhaft erreicht, dass
bei grosserer Geschwindigkeit und bei unebener
Fahrbahn der Geradeauslauf starker stabilisiert ist.

Die vorgenannte Losung mit der Bride 38 ist nur
als eine mogliche Ausfilhrungsform zu verstehen.
Andere gleich wirkende Losungen, beispielsweise in
der Art einer in ihrer Vorspannung variablen Stopf-
biichse, sind dieser Ausflihrungsform &quivalent.

Im Rahmen der Erfindung sind mit Trittbrettern 1
verschiedener  Ausfithrungsformen  verschiedene
Laufwerke 2, 3 kombinierbar. Damit kann das Fahr-
gerat je nach verwendetem Trittorett 1 und Laufwer-
ken 2, 3 ganz unterschiedliche Fahreigenschaften
erhalten. :

Patentanspriiche

1. Fahrgerat, insbesondere Rollbrett oder Roller,
mit zwei Laufwerken, deren jedes mindestens ein
Rad aufweist, von denen wenigstens ein Laufwerk
lenkbar ist, sowie mit einem die Laufwerke verbin-
denden Trittbrett, dadurch gekennzeichnet, dass
das Trittbrett (1) elastisch verformbar ist und eine
Federrate im Bereich von 0,03 bis 0,25 mm/kg auf-
weist und dass das Trittorett (1) mit den Laufwer-
ken (2, 3) losbar verbunden ist.

2. Fahrgerat nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass fir unterschiedliche, abgestufte Fe-
derraten verschiedene Trittbretter (1) einsetzbar
sind.

3. Fahrgerat nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Federrate des Trittbretts (1) be-
stimmt ist durch seine Dimensionen wie Lénge,
Breite und Dicke.

4, Fahrgerat nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Federrate des Trittbretts (1) be-
stimmt ist durch das verwendete Material wie Holz
oder Kunststoff.

5. Fahrgerat nach Anspruch 4, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Trittbrett (1) mindestens Gber-
wiegend aus mehrlagigem geleimten Holz besteht.

6. Fahrgerat nach einem der Anspriiche 4 oder
5, dadurch gekennzeichnet, dass in das Trittbrett
(1) Verstarkungsstreben (S) einsetzbar sind.

7. Fahrgerat nach einem der Anspriche 2 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass mit dem Trittorett (1)
Laufwerke (2, 3) unterschiedlicher Bau- und Funkti-
onsweise kombinierbar sind.

8. Fahrgerat nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jedes Laufwerk (2, 3) einen zur Auf-
nahme des Trittbretts (1) bestimmten Schlitz (7)
aufweist, in dem das Trittbrett (1) mit Befestigungs-
mittein wie Schrauben (10) befestigbar ist.
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