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Fig. 1

(57) Abstract: The invention relates to a vehicle, in particular a bicycle, comprising a frame arrangement (101.1) and an outer skin
device (113). The frame arrangement (101.1) supports at least one front running wheel (105), at least one rear running wheel (106),
and at least one operator seat (107). The outer skin device (113) forms an outer skin of the vehicle and spans at least the operator
seat (107) in a vehicle longitudinal direction. The outer skin device (113) further comprises at least one pneumatic outer skin
element (113.1, 113.4 to 113.13) which defines at least one part of the outer skin. The pneumatic outer skin element (113.1, 113.4 to
113.13) is designed as an at least double-walled pressure-tight wall element which comprises a pressure-tight first cover layer
(115.1), a pressure-tight second cover layer (115.2), and a gas-permeable spacer layer (115.3) which is connected to the first cover
layer (115.1) and to the second cover layer (115.2). The spacer layer (115.3) is designed to keep the first cover layer (115.1) and the
second cover layer (115.2) substantially equidistant from each other while an inner pressure which is elevated relative to the
surrounding pressure is applied to the spacer layer (115.3).

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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SL SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CL, CM, GA, Verbffentlicht:
GN, GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug, insbesondere Fahrrad, mit einer Rahmenanordnung (101.1) und einer
Aullenhauteinrichtung (113), wobei die Rahmenanordnung (101.1) wenigstens ein vorderes Laufrad (105), wenigstens ein
hinteres Lautrad (106) sowie wenigstens einen Fahrersitz (107) trédgt. Die Aulenhauteinrichtung (113) bildet eine Aullenhaut des
Fahrzeugs und iiberspannt wenigstens den Fahrersitz (107) in einer Fahrzeugléngsrichtung. Die Auflenhauteinrichtung (113)
umfasst weiterhin wenigstens ein pneumatisches Auflenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13), welches wenigstens einen Teil der
Auflenhaut definiert. Das pneumatische AuBenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13) ist als wenigstens doppelwandiges,
druckdichtes Wandungselement ausgebildet, welches eine druckdichte erste Decklage (115.1), eine druckdichte zweite Decklage
(115.2) und eine mit der ersten Decklage (115.1) und der zweiten Decklage (115.2) verbundene gasdurchldssige Distanzlage
(115.3) umfasst. Die Distanzlage (115.3) ist dazu ausgebildet, die erste Decklage (115.1) und die zweite Decklage (115.2) bei
einer Druckbeaufschlagung der Distanzlage (115.3) mit einem gegeniiber dem Umgebungsdruck erhdhten Innendruck im
Wesentlichen dquidistant zueinander zu halten.
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Fahrzeug mit einer AuBenhauteinrichtung

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug, insbesondere ein Fahrrad, mit einer
Rahmenanordnung und einer AuRenhauteinrichtung, wobei die Rahmenanordnung
wenigstens ein vorderes Laufrad, wenigstens ein hinteres Laufrad sowie wenigstens einen
Fahrersitz tragt, die AuRenhauteinrichtung eine AuRenhaut des Fahrzeugs bildet und
wenigstens den Fahrersitz in einer Fahrzeugléngsrichtung Uberspannt. Die
AuBenhauteinrichtung umfasst weiterhin wenigstens ein pneumatisches Aufienhautelement,
welches wenigstens einen Teil der AuBenhaut definiert. Die Erfindung betrifft weiterhin eine
entsprechende Aulenhauteinrichtung fir ein solches Fahrzeug.

Ein derartiges Fahrzeug, bei dem es sich um ein Fahrrad, insbesondere ein so genanntes
Liegerad handelt, ist beispielsweise aus der DE 10 2011 051 451 A1 bekannt. Bei diesem
Fahrzeug wird unter anderem vorgeschlagen, Teile der AuBenhaut einer Verkleidung durch
schlauchférmige aufblasbare Streben oder dergleichen auszubilden, zwischen denen
Folienelemente verspannt sind und welche mit einem entsprechenden Innendruck
beaufschlagt werden, um die Formstabilitdt der AuRenhaut herzustellen. Hierbei besteht
allerdings das Problem, dass die aufblasbaren Streben mit vergleichsweise hohem Druck
beaufschlagt werden miissen, um eine ausreichende Formstabilitat der AuRenhaut auch bei
héheren aerodynamischen Lasten zu gewshrleisten.

Zudem ergibt sich durch die schlauchférmige Gestaltung der aufblasbaren Streben und den
dazwischen gespannten Folien in der Regel ein vergleichsweise unregelmaBiger Verlauf der
Oberflache, der unter aerodynamischen Gesichtspunkten von Nachteil ist. Vergleichbares gilt
fUr die aus der DE 942 791 C, der JP 07 112 681 A und der WO 02/081293 A1 bekannten
Fahrzeugverkleidungen.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zu Grunde, ein Fahrzeug der eingangs
genannten Art zur Verflgung zu stellen, welches die oben genannten Nachteile nicht oder
zumindest in geringerem Mafte mit sich bringt und insbesondere bei einfacher Gestaltung
und geringem Gewicht gute aerodynamische Eigenschaften der Auienhaut erméglicht.
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Die vorliegende Erfindung 16st diese Aufgabe ausgehend von einem Fahrzeug gemal dem
Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1
angegebenen Merkmale.

Der vorliegenden Erfindung liegt die technische Lehre zu Grunde, dass man bei einfacher
Gestaltung und geringem Gewicht gute aerodynamische Eigenschaften der AuRenhaut
ermdaglicht, wenn man fUr die AulRenhaut wenigstens ein pneumatisches Auflenhautelement
verwendet, welches als doppelwandiges Wandungselement mit einer gasdurchléssigen
Distanzlage zwischen zwei druckdichten Decklagen ausgebildet ist, wobei die Distanzlage so
gestaltet ist, dass sie die beiden Decklagen bei einer Druckbeaufschlagung der Distanzlage
mit einem Uberdruck (gegeniber dem Umgebungsdruck) im Wesentlichen &quidistant
zueinander halt.

Durch die Druckbeaufschlagung der Distanzlage des flachigen AulRenhautelements bei
gleichzeitiger (im Wesentlichen vollsténdiger) Aufrechterhaltung der Aquidistanz zwischen
den beiden Decklagen ist es in vorteilhafter Weise mdoglich, bei geringem Gesamtgewicht des
AuBenhautelements schon mit vergleichsweise geringen Uberdriicken in der Distanzlage
eine erhebliche Versteifung der Auenhaut zu erzielen. Diese Versteifung bringt ihrerseits
eine stabile und auch unter dulleren aerodynamischen Lasten wohl! definierte Geometrie der
AuRenhaut mit sich, welche flr die Erzeilung guter aerodynamischer Eigenschaften der

Auftenhaut von Bedeutung ist.

Gemal einem Aspekt betrifft die vorliegende Erfindung daher ein Fahrzeug, insbesondere
ein Fahrrad, mit einer Rahmenanordnung und einem Aufllenhauteinrichtung, wobei die
Rahmenanordnung wenigstens ein vorderes Laufrad, wenigstens ein hinteres Laufrad sowie
wenigstens einen Fahrersitz tragt. Die Auenhauteinrichtung bildet eine Aullenhaut des
Fahrzeugs und Oberspannt in einem geschlossenen Zustand wenigstens den Fahrersitz in
einer Fahrzeuglangsrichtung. Die Auflenhauteinrichtung umfasst weiterhin wenigstens ein
pneumatisches Aulenhautelement, welches wenigstens einen Teil der Aullenhaut definiert.
Das pneumatische Aulenhautelement ist dabei als wenigstens doppelwandiges,
druckdichtes Wandungselement ausgebildet, welches eine druckdichte erste Decklage, eine
druckdichte zweite Decklage und eine mit der ersten Decklage und der zweiten Decklage
verbundene gasdurchldssige Distanzlage umfasst. Dabei ist die Distanzlage dazu
ausgebildet, die erste Decklage und die zweite Decklage bei einer Druckbeaufschlagung der
Distanzlage mit einem gegenlber dem Umgebungsdruck erhéhten Innendruck im
Wesentlichen aquidistant zueinander zu halten.
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Die Distanzlage kann grundsatzlich auf beliebige geeignete Weise gestaltet sein, welche
sicherstellt, dass die beiden Decklagen im Wesentlichen dquidistant zueinander gehalten
werden. Vorzugsweise ist die Anzahl der Uber die Distanzlage erzeugten Stitzstellen bzw.
Verbindungsstellen zwischen den beiden Decklagen in Abhangigkeit von der Biegesteifigkeit
der jeweiligen Decklage gewdnhlt. Je steifer die beiden Decklagen sind, desto geringer falit
deren lokale Deformation (genauer gesagt deren lokale Ausbeulung) durch die
Druckbeaufschlagung der Distanzlage aus. Um die beiden Decklagen im Wesentlichen
aquidistant zueinander zu halten, sind dann entsprechend weniger Stitzstellen erforderlich.

Bevorzugt umfasst die Distanzlage eine Vielzahl von Distanzelementen, Uber welche die
erste Decklage und die zweite Decklage miteinander verbunden sind. Die Anzahl der
Distanzelemente pro Quadratzentimeter bevorzugt wenigstens 5, vorzugsweise wenigstens
10, weiter vorzugsweise wenigstens 20, betragt.

Die Distanzelemente kénnen grundsatzlich auf beliebige Weise gestaltet sein. Vorzugsweise
sind die Distanzelemente nach Art von diinnen Stegen oder Filamenten ausgebildet, da sich
hiermit besonders einfache und leichte Konfigurationen erzielen lassen. So ist es lediglich
erforderlich, dass die Distanzelemente eine entsprechende Zugfestigkeit aufweisen, um die
beiden Decklagen unter den im Betrieb auftretenden Lasten, insbesondere bei der
Druckbeaufschlagung der Distanzlage, in ihrer vorgegebenen Position zueinander zu halten.

Bevorzugt umfasst die Distanzlage eine Vielzahl von separaten Distanzelementen, Uber
welche die erste Decklage und die zweite Decklage miteinander verbunden sind. Die
Distanzelemente sind dabei stoffschliissig und/oder monolithisch mit der ersten Decklage
und/oder der zweiten Decklage verbunden, wodurch eine besonders einfache herzustellende

und robuste Gestaltung erzielt wird.

Fir die Komponenten des AuRenhautelements kénnen grundsétzlich beliebige geeignete
Materialien verwendet werden, welche im Betrieb des Fahrzeugs unter den Lasten im
normalen Stralenverkehr ausreichende Standzeiten erzielen. Besonders kostengiinstige und
robuste Konfigurationen kénnen erzielt werden, wenn zumindest die erste Decklage und/oder
die zweite Decklage ein Kunststoffmaterial umfasst, da sich derartige Kunststoffmaterialien
bei geringem Gewicht und ausreichender Festigkeit besonders einfach und flexibel

verarbeiten lassen.

Bei bevorzugten Varianten der Erfindung umfasst zumindest die erste Decklage und/oder die
zweite Decklage ein flachiges Gewebematerial. Dies hat beispielsweise den Vorteil, dass
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sich hierdurch eine einfache Verstérkung der betreffenden Decklage erzielen lasst. Dies ist
insbesondere angesichts der zu erwartenden Belastungen der Decklage, die im
Normalbetrieb (aufgrund der Druckbeaufschlagung der Distanzlage) primar als Zugbelastung
wirken, von Vorteil.

Besonders vorteilhaft ist es, wenn die Distanzelemente Teil eines dreidimensional
gewobenen Materials sind, welches sich in die erste Decklage und/oder die zweite Decklage
erstreckt und dort insbesondere in einem Matrixmaterial eingebettet ist. Hierdurch lasst sich
in besonders einfacher Weise eine leichte und dennoch robuste Gestaltung erzielen.

Bei vorteilhaften, weil besonders einfach gestalteten Varianten des erfindungsgemaélien
Fahrzeugs ist das wenigstens eine pneumatische AulRenhautelement als im Wesentlichen
ebenes Wandungselement ausgebildet. Dies hat den Vorteil, dass das Aullenhautelement
selbst besonders einfach aus zwei ebenen Decklagen und einer ebenen Distanzlage
gestaltet sein kann, da es unter der Druckbeaufschlagung der Distanzlage dann ohnehin von
selbst diese Gestalt annimmt.

Eine besonders einfach gestaltete AuBenhautkonfiguration ergibt sich, wenn die
AuRenhauteinrichtung mehrere pneumatische Auenhautelemente umfasst, die derart
ausgebildet und abgewinkelt aneinander angrenzend angeordnet sind, dass die Aulenhaut
des Fahrzeugs zumindest abschnittsweise nach Art eines Polyeders ausgebildet ist. Eine
solche, generell polyedrische Gestaltung hat neben dem einfachen Aufbau auch unter
aerodynamischen Gesichtspunkten Vorteile, da sich in einfacher Weise wohl definierte
Strémungsabrisskanten an den Ubergangen zwischen den Aulenhautelementen realisieren
lassen. Hierdurch lassen sich in vorteilhafter Weise zum Beispiel der Strémungswiderstand

und/oder die Seitenwindempfindlichkeit des Fahrzeugs beeinflussen.

Bei weiteren Varianten des erfindungsgemafen Fahrzeugs ist das wenigstens eine
pneumatische AuRenhautelement als zumindest abschnittsweise gekrimmtes
Wandungselement ausgebildet. Dabei kann das Aufenhautelement als einfach gekrimmte
(mithin also beispielsweise zylindrische) Flache gestaltet sein. Es ist jedoch auch eine
abschnittsweise zweifach gekriimmte Gestaltung méglich, wodurch sich nahezu beliebige

Aullenhautgeometrien realisieren lassen.

Es versteht sich, dass bei bestimmten Varianten der Erfindung natiirlich auch beliebige
Kombinationen von gekriimmten und im Wesentlichen ebenen Wandungsabschnitten

realisiert werden kénnen.
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Vorzugsweise umfasst zumindest die erste Decklage und/oder die zweite Decklage eine die
Kriimmung des Wandungselements definierende formbestimmende Lage, die bevorzugt in
einem Matrixmaterial der Decklage eingebettet ist, um eine besonders einfache Gestaltung
zu erzielen. Die formbestimmende Lage umfasst bevorzugt wenigstens eine Membranlage
und/oder eine Gewebelage, die derart ausgebildet ist, dass sie unter im Wesentlichen
gleichméRiger Druckbeaufschlagung ihrer Oberfldche die vorgegebene gekrimmte Kontur
des Wandungselements definiert.

Die formbestimmende Eigenschaft der Gewebelage kann auf beliebige geeignete Weise
realisiert werden. So kénnen in die Gewebelage beispielsweise entsprechend steife,
formgebende Stitzelemente eingebettet sein. Vorzugsweise wird die formbestimmende
Eigenschaft der Gewebelage durch eine dreidimensionale Webung der Gewebelage
und/oder wenigstens eine Raffung der Gewebelage und/oder wenigstens einen Abnaher der
Gewebelage erzielt, da hiermit insbesondere in einfacher Weise besonders leichte und

robuste Gestaltungen erzielt werden konnen..

Es versteht sich, dass je nach Gestaltung der AuRlenhaut ein einziges pneumatisches
AuRenhautelement ausreichen kann, um die Auienhaut zu bilden. Hierbei ist es je nach
Transparenzgrad der Komponenten des Au3enhautelements insbesondere méglich,
Sichtscheiben in der Aukenhaut durch das AuRenhautelement auszubilden. Ebenso ist es
méglich, das Aufenhautelement so zu gestalten, dass im Bereich solcher Sichtscheiben
beispielsweise lediglich eine der beiden Decklagen verlauft (welche dann eine entsprechend

hohe Transparenz aufweist).

Bei weiteren Varianten des erfindungsgeméaRen Fahrzeugs umfasst die
Auflenhauteinrichtung jedoch wenigstens zwei, insbesondere pneumatische,
Aulenhautelemente, die aneinander angrenzend angeordnet sind. Zwischen den beiden
Aulenhautelementen ist dann ein Verbindungselement angeordnet, Uber welches die beiden
AulRenhautelemente miteinander verbunden sind. Die Steifigkeit bzw. Formstabilitat der
Aufenhaut kann hierbei im Bereich der Verbindung zumindest tiberwiegend durch
wenigstens eines der beiden AuBenhautelemente gewahrleistet sein.

Bei weiteren Varianten der Erfindung ist das Verbindungselement jedoch zur Versteifung der
Aufenhauteinrichtung ausgebildet. Dies kann grundsétzlich auf beliebige geeignete Weise
realisiert sein. So kénnen beispielsweise entsprechende Versteifungselemente bzw.
Versteifungsprofile das Verbindungselement bilden oder in dieses integriert sein. Bei
besonders einfach gestalteten und leicht bauenden Varianten der Erfindung weist das



10

15

20

25

30

WO 2014/191417 PCT/EP2014/060969

Verbindungselement zur Versteifung der AuRenhauteinrichtung wenigstens einen mit Druck
beaufschlagbaren Versteifungskanal auf. Die Versteifung wird mithin dann also wesentlich
Uber einen Uberdruck in dem Versteifungskanal erzeugt.

Die Druckbeaufschlagung der Distanzlage des jeweiligen AuRenhautelements kann
grundséatzlich auf beliebige Weise erfolgen. So kénnen beispielsweise fir jedes
Aulienhautelement, gegebenenfalls sogar fir bestimmte voneinander pneumatisch getrennte
Abschnitte des jeweiligen AulRenhautelements, separate Zufuhrleitungen vorgesehen sein,
tber welche diese mit einer entsprechenden Druckversorgungseinheit verbunden sind.
Hierbei versteht es sich, dass die einzelnen Zufuhrleitungen jeweils separat oder zu beliebig
grofen Gruppen gebundelt Uber eine Steuereinrichtung angesteuert werden kénnen, um die

jeweilige Distanzlage mit Druck zu beaufschlagen oder zu entliiften.

Besonders kompakte und leicht bauende Gestaltungen lassen sich erzielen, wenn das
Verbindungselement zwischen zwei pneumatischen AulRenhautelementen wenigstens einen
Zufuhrkanal zur Druckbeaufschlagung der Distanzlage wenigstens eines angrenzenden

pneumatischen Aullenhautelements umfasst.

Das Verbindungselement kann grundsatzlich auf beliebige geeignete Weise gestaltet sein.
So kann es beispielsweise durch ein entsprechend starres Verbindungselement realisiert
sein, welches die beiden Aullenhautelemente relativ zueinander halt. Bei besonders
einfachen und leicht bauenden Gestaltungen ist das Verbindungselement nach Art eines
Folienscharniers ausgebildet. Hierbei kann das Verbindungselement durch wenigstens einen
Teil einer der Decklagen gebildet sein, wodurch eine besonders einfache herzustellende

Konfiguration erzielt werden kann.

Die Auf3enhauteinrichtung kann grundsatzlich so gestaltet sein, dass das Sichtfeld des
Fahrers durch entsprechende Licken in der AuBenhaut freigegeben ist. Mithin ist es also
nicht zwingend erforderlich, dass die Aulienhauteinrichtung Sichtscheiben oder dergleichen
umfasst. Insbesondere kann die Aulenhaut so gestaltet sein, dass die Luftstrémung im
Betrieb des Fahrzeugs durch entsprechende Strémungsieitabschnitte Gber derartige Licken
in der AuRenhaut geleitet wird, der Fahrer mithin also nicht mit dem Fahrtwind beaufschlagt

wird.

Um den Fahrer jedoch unter méglichst allen Bedingungen vor dem Fahriwind bzw. der
Witterung zu schiitzen, umfasst die AuRenhauteinrichtung jedoch typischerweise wenigstens

ein transparentes AulRenhautelement, welches ein Windschutzscheibenelement der
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Aullenhauteinrichtung bildet. Dieses Windschutzscheibenelement kann wie erwahnt selbst
durch ein pneumatisches AulRenhautelement gebildet sein. Ebenso kann es ein separates,
nicht-pneumatisches Auenhautelement sein. Vorzugsweise ist das transparente
AuRenhautelement dann wiederum Uber ein Verbindungselement mit dem pneumatischen
Aullenhautelement verbunden.

Die Beaufschlagung der Distanzlage des AuRenhautelements mit Uberdruck kann
grundséatzlich so konzipiert sein, dass diese dauerhaft aufrechterhalten wird und nur
gegebenenfalls Leckageverluste durch erneute Druckzufuhr ausgeglichen werden. Mithin
kann bei besonders einfach gestalteten Varianten der Erfindung also auf eine separate bzw.
gezielte schnelle Entliiftung der Distanzlage (beispielsweise durch ein entsprechendes
Entlt‘:ftungsventii) verzichtet werden.

Bei bestimmten Varianten des erfindungsgemafien Fahrzeugs weist die
Auflenhauteinrichtung jedoch wenigstens eine mit der Distanzlage des pneumatischen
AuRenhautelements verbundene Entliftungseinrichtung auf, tber welche der Innendruck in
der Distanzlage reduzierbar ist. Hiermit ist es zum Beispiel bei einer demontierbaren
Auftenhauteinrichtung méglich, das AuBenhautelement gezieit zu entliiften, um die
Aulenhauteinrichtung platzsparend lagern zu kénnen.

Hierbei kann das pneumatische Aulienhautelement derart ausgebildet sein, dass es einen
Ober die Entliftungseinrichtung entliifteten Zustand aufweist, in welchem das pneumatische
Aullenhautelement faltbar ist. Zudem kann die gezielte Entliftung aber auch im
Zusammenhang mit dem Einstieg in das Fahrzeug bzw. Ausstieg aus dem Fahrzeug genutzt
werden. So kann das pneumatische Aulenhautelement derart ausgebildet und angeordnet
ist, dass es zum Offnen eines Zugangs zu dem Fahrersitz faltbar ist.

Die Auenhauteinrichtung kann grundsétzlich so gestaltet sein, dass sie den Fahrersitz bzw.
den Fahrer nur teilweise umschlieRt. So kann beispielsweise die Unterseite der Auflenhaut
offen gestaltet sein, um es dem Fahrer bei einem einspurigen Fahrzeug, beispielsweise
einem Fahrrad, zu ermdglichen, seine FiRe im Stand auf dem Boden abzustellen, um das

Fahrzeug zu stiitzen.

Bei einer den Fahrer bzw. den Fahrersitz im Wesentlichen vollsténdig umschlielfenden
Gestaltungen der AuRenhaut kann grundsétzlich vorgesehen sein, dass bei einem
einspurigen Fahrzeug eine beispielsweise ausfahrbare bzw. ausklappbare Stitzvorrichtung
vorgesehen ist, welche das Fahrzeug im Stand stutzt. Vorzugsweise weist die
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AuRenhauteinrichtung jedoch wenigstens ein Verschiusselement zum VerschlieRen einer
Durchtrittséffnung flr ein das Fahrzeug im Stand abstiitzendes Bein eines Fahrers umfasst,
sodass sich eine solche separate Stutzvorrichtung ertibrigt. Der Fahrer kann das
Verschlusselement dann einfach beispielsweise mit seinem Bein bzw. FuR éffnen. Ebenso
kann naturlich auch eine automatische Offnung in Abhéngigkeit von der Betatigung einer
Steuereinrichtung durch den Fahrer und/oder in Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit
des Fahrzeugs erfolgen.

Das Verschlusselement kann dabei nach Art einer gedampft selbstschlieBenden Klappe
ausgebildet sein, sodass der Fahrer sein Bein wieder ins Innere der AuRenhauteinrichtung
zurtickziehen kann, ohne durch das selbst schlieBende Verschlusselement hierbei behindert
zu werden. Zusétzlich oder alternativ kann das Verschlusselement eine Mehrzah! elastischer
Lamellen umfassen, welche durch das Bein bzw. den Ful des Fahrers verdréangt werden,
sobald sich dieser am Boden abstitzen will, bei zurlickgezogenem Bein die entstandene
Offnung aber wieder verschlieRen.

Die Au3enhauteinrichtung kann grundséatzlich dazu verwendet werden, beliebige weitere
Funktionen des Fahrzeugs zu integrieren. So kann die Aufenhauteinrichtung zumindest
abschnittsweise, insbesondere folienartige, Solarzellen umfassen, um die Energieversorgung
des Fahrzeugs zu unterstiitzen, gegebenenfalls sogar sicherzustellen. Weiterhin kann die
Aufllenhauteinrichtung, insbesondere folienartige, Beleuchtungsabschnitte, insbesondere
organische Leuchtdioden (OLED) umfassen. Hiermit lasst sich auf besonders einfache Weise
die erforderliche Beleuchtung des Fahrzeugs erzielen.

Insbesondere bei Gestaltungen, bei welchen die Aulenhaut den Fahrersitz bzw. den Fahrer
im Wesentlichen vollsténdig umschliefit, umfasst die Auflenhauteinrichtung bevorzugt
wenigstens ein Turelement, Uber welches der Zugang zum Fahrersitz freigegeben werden
kann. Vorzugsweise bildet dabei das wenigstens eine pneumatische Aulenhautelement

einen Teil des TlUrelements.

Das Turelement kann grundséatzlich auf beliebige Weise an dem Fahrzeug angelenkt sein.
Vorzugsweise ist das Tlrelement schwenkbar an einem Fensterholm der Rahmenanordnung
angelenkt, da hiermit eine besonders einfache und robuste Gestaltung realisiert werden

kann.

Weiterhin kann das TUrelement grundsétzlich auf beliebige geeignete Weise gestaltet sein.
Vorzugsweise umfasst das Tlrelement ein Seitenfensterelement, um ein mdéglichst grofies
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Sichtfeld fur den Fahrer zu gewahrleisten. Hierbei ist es von Vorteil, wenn das wenigstens
eine pneumatische Aullenhautelement wenigstens einen Teil eines das Seitenfensterelement
tragenden Seitenfensterrahmenelements bildet, da hiermit eine besonders einfache
Gestaltung realisiert werden kann.

Bei bestimmten Varianten des erfindungsgemafien Fahrzeugs weist dieses einen
Ruhezustand und einen Nennbetriebszustand mit einer Nennbetriebsgeschwindigkeit auf,
wobei der Nennbetriebszustand beispielsweise die maximale Fahrgeschwindigkeit ist, fir
welche das Fahrzeug ausgelegt bzw. zugelassen ist. Die AuRenhauteinrichtung ist dabei in
dem Ruhezustand keinen aerodynamischen Lasten unterworfen, wahrend sie in dem
Nennbetriebszustand den aerodynamischen Lasten unterworfen ist, welche aus der
ldngsaxialen Anstrémung bei Fahrt mit Nennbetriebsgeschwindigkeit resultieren. Das
pneumatische Aulenhautelement weist bei Beaufschlagung der Distanzlage mit einem
Nennbetriebsdruck in dem Ruhezustand eine vorgegebene Sollgeometrie auf. Zudem ist das
pneumatische Aullenhautelement derart ausgebildet, dass eine Abweichung der Geometrie
des Aulenhautelements von der Sollgeometrie in dem Nennbetriebszustand bei
Beaufschlagung der Distanzlage mit dem Nennbetriebsdruck weniger als 20%, vorzugsweise
weniger als 10%, weiter vorzugsweise weniger als 5%, der Sollgeometrie betragt. Mit
anderen Worten ist die Steifigkeit des Auenhautelements in dem Nennbetriebszustand
(unter dem Nennbetriebsdruck) so gewdhlt, dass sich auch bei der
Nennbetriebsgeschwindigkeit nur eine vergleichsweise geringe Verformung der Aultenhaut
ergibt.

Die Rahmenanordnung des Fahrzeugs kann grundsétzlich auf beliebige Weise gestaltet sein.
Insbesondere kann eine einteilige bzw. im Betrieb im Wesentlichen starre Rahmenanordnung
vorgesehen sein.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemafen Fahrzeugs ist eine mehrteilige
Rahmenanordnung vorgesehen, die wenigstens einen ersten Tréger und einen zweiten
Trager umfasst, wobei die Trageranordnung dazu ausgebildet ist, wenigstens ein vorderes
Laufrad, einen Fahrersitz und wenigstens ein hinteres Laufrad zu tragen. Der erste Trager ist
dabei ein vorderer Fahrwerkstrager, der dazu ausgebildet ist, das wenigstens eine vordere
Laufrad und einen Fahrersitz zu tragen, Weiterhin umfasst der vordere Fahrwerkstrager zur
Ausbildung einer Sicherheitszelle ein den Fahrersitz in der Fahrzeugléngsrichtung
tiberspannendes Sicherheitstragerelement, an welchem eine den Fahrersitz iberspannende
Auflenhauteinrichtung, insbesondere lésbar, angebunden ist. Der vordere Fahrwerkstrager
ist in einem vorderen Fahrwerkstragergelenk zur ErhShung der Sitzposition des Fahrersitzes
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um eine vordere Fahrwerkstragergelenkachse schwenkbar an dem zweiten Trager
angelenkt. Das Sicherheitstragerelement umfasst weiterhin zwei in der Fahrzeugquerrichtung
voneinander beabstandete Teiltragerelemente, welche zumindest abschnittsweise einen die
Aulenhauteinrichtung abstltzenden Seitenholm einer Frontscheibeneinheit der
Aulenhauteinrichtung bilden. Hiermit I&sst sich in besonders glnstiger Weise eine
zuverlassige Abstitzung und Anbindung der Aullenhauteinrichtung an der

Rahmenanordnung erzielen.

Es sei an dieser Stelle ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die Ubernahme der Funktion
der Seitenholme der Frontscheibeneinheit durch die Teiltragerelemente des
Sicherheitstragerelements einen eigensténdig schutzfahigen Erfindungsgedanken darstellt,
der von der oben beschriebenen Gestaltung eines pneumatischen Auflenhautelements
unabhangig ist.

Die Auflenhauteinrichtung kann grundséatzlich im Wesentlichen starr mit der
Rahmenanordnung verbunden sein. Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemafien
Fahrzeugs ist jedoch vorgesehen, dass die Auflenhauteinrichtung beweglich an der
Rahmenanordnung, insbesondere an einem Sicherheitstragerelement der
Rahmenanordnung, angelenkt ist, wobei die Aulenhauteinrichtung dann zwischen einer den
Fahrersitz Uberspannenden und einen Zugang zum Fahrersitz versperrenden geschlossenen
Stellung und einer einen Zugang zum Fabhrersitz freigebenden gedffneten Stellung bewegbar
ist.

Die Bewegung beim Offnen bzw. VerschlieBen des Zugangs zum Fahrersitz kann
grundsétzlich beliebig gestaltet sein. So kénnen jeweils einzeln oder in beliebiger
Kombination und/oder beliebiger Abfolge translatorische und rotatorische Bewegungen
realisiert sein. Der Bewegungsablauf kann dabei Uber beliebige Getriebe, Kulissenflhrungen
etc. vorgegeben werden, Vorzugsweise ist die Aulenhauteinrichtung um wenigstens einen
Drehpunkt beziiglich der Rahmenanordnung verschwenkbar, da hiermit besonders einfach

zu realisierende Konfigurationen erzielt werden kénnen.

Vorzugsweise ist die AuRenhauteinrichtung Uber wenigstens ein schwenkbar und/oder
verschieblich an der Rahmenanordnung angelenktes Koppelelement, insbesondere
wenigstens eine Koppelstange, an der Rahmenanordnung angelenkt. Dabei ist die
AuRenhauteinrichtung bevorzugt Uber wenigstens zwei, vorzugsweise vier, schwenkbar
und/oder verschieblich an der Rahmenanordnung angelenkte Koppelelemente, an der
Rahmenanordnung angelenkt, da hiermit eine besonders stabile, einfach zu handhabende
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Kinematik realisiert werden kann. Eine besonders einfache Kinematik der Offnungs- bzw.
SchlieBbewegung ergibt sich, wenn die AuBenhauteinrichtung und die Rahmenanordnung
mit zwei Koppelelementen ein Gelenkviereck bilden. Besonders vorteilhaft ist es weiterhin,
wenn das wenigstens eine Koppelelement eine Gasdruckfeder umfasst, da hiermit
Gestaltungen realisiert werden kénnen, welche sich trotz des Gewichts bzw. der GréRe der
AuBenhauteinrichtung besonders einfach &ffnen und schliellen lassen.

Bei bevorzugten Varianten der vorliegenden Erfindung umfasst die Rahmenanordnung einen
vorderen Fahrwerkstrager, einen Grundrahmentrager und einem hinteren Fahrwerkstréager,
wobei der hintere Fahrwerkstrager dazu ausgebildet ist, wenigstens ein hinteres Laufrad zu
tragen, der vordere Fahrwerkstrager dazu ausgebildet ist, wenigstens ein vorderes Laufrad
und einen Fahrersitz zu tragen, und der vordere Fahrwerkstrager dazu ausgebildet ist, zur
Erh6hung der Sitzposition des Fahrersitzes um eine Fahrzeugquerachse verschwenkt zu
werden. Der vordere Fahrwerkstrager ist in einem vorderen Fahrwerkstragergelenk um eine
vordere Fahrwerkstrégergelenkachse schwenkbar an dem Grundrahmentrager angelenkt ist
und der hintere Fahrwerkstréger in einem hinteren Fahrwerkstragergelenk um eine hintere
Fahrwerkstrégergelenkachse schwenkbar an dem Grundrahmentréger angelenkt ist.

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass sich dieses Fahrzeugkonzept hervorragend fur
Landfahrzeuge eignet. Es versteht sich jedoch, dass es auch fur andere Fahrzeugtypen, wie
beispielsweise Wasserfahrzeuge, gegebenenfalls aber auch Luftfahrzeuge oder beliebige
Kombinationen aus diesen drei Fahrzeugtypen zum Einsatz kommen kann, bei denen zu
bestimmten Zeiten bzw. in bestimmten Betriebssituationen eine Verstellung der Sitzposition
des Fahrers gewlinscht bzw. erforderlich ist.

Die Fahrwerkstragergelenkachsen kdénnen grundsatzlich in einem beliebigen Abstand
voneinander angeordnet sein. Bevorzugt sind die Fahrwerkstragergelenkachsen jedoch
soweit voneinander beabstandet, dass ein Teil des vorderen Fahrwerkstrégers, insbesondere
der Teil des vorderen Fahrwerkstrégers, der den Fahrersitz tréagt, einer
Fahrzeughdhenrichtung (also in Richtung einer Hochachse des Fahrzeugs) zwischen die
beiden Fahrwerkstrédgergelenkachsen eintauchen kann. Hierdurch ist es méglich, den
Fahrersitz weit abzusenken, wodurch die aerodynamische Angriffsflache des Fahrzeugs
reduziert werden kann und besonders glinstige Fahreigenschaften bei héheren

Geschwindigkeiten erzielt werden kénnen.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemafen Fahrzeugs definieren das vordere
Laufrad und das hintere Laufrad in einer vorgegebenen Betriebsposition einen maximalen
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Radstand in Richtung einer Fahrzeugldngsachse, wobei die vordere
Fahrwerkstragergelenkachse und die hintere Fahrwerkstrigergelenkachse dann in Richtung
einer Fahrzeugléngsachse um 30% bis 80% des maximalen Radstands beabstandet sind.
Hierdurch Iasst sich die oben beschriebene weite Absenkung des Fahrersitzes in besonders
glnstige Weise realisieren. Vorzugsweise betragt der Abstand zwischen den
Fahrwerkstragergelenkachsen 40% bis 70% des maximalen Radstands, weiter vorzugsweise
um 50% bis 60% des maximalen Radstands.

Die jeweilige Stelleinrichtung zum Verstellen des Schwenkwinkels des jeweiligen
Fahrwerkstrégers bezliglich des Grundrahmentragers kann grundsatzlich an beliebiger
geeigneter Position im Fahrzeug angeordnet sein bzw. angreifen um die gewlnschte
Stellbewegung zu erzielen. Hierbei kéinnen sowohl rotatorisch arbeitende als auch
translatorisch arbeitende Stelleinheiten sowie beliebige Kombinationen hieraus zum Einsatz
kommen. Diese kénnen zudem nach einem beliebigen Wirkprinzip arbeiten. So kénnen
insbesondere Stelleinheiten zum Einsatz kommen, welche nach einem mechanischen
Wirkprinzip, einem fiuidischen Wirkprinzip, einem elektrischen Wirkprinzip oder einem
beliebigen anderen Wirkprinzip arbeiten. Ebenso versteht es sich, dass beliebige
Kombinationen dieser Wirkprinzipien zur Anwendung kommen kénnen.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgeméRen Fahrzeugs ist daher eine erste
Stelleinrichtung zum Verschwenken des vorderen Fahrwerkstragers um die vordere
Fahrwerkstragergelenkachse vorgesehen, wobei die Stelleinrichtung unmittelbar zwischen
dem Grundrahmentrager und dem vorderen Fahrwerkstrager wirkt. Allein hiermit lasst sich
bereits die oben beschriebene glinstige Verstellung der Sitzhthe des Fahrersitzes erzielen.
Die Stelleinrichtung umfasst vorzugsweise wenigstens ein fluidisches Stellelement. Hierflr
kommen beliebige fluidische Stellelemente in Betracht. So kann beispielsweise ein
hydraulisches Stellelement zum Einsatz kommen.

Wegen der besonders einfachen und sauberen Handhabung in Betrieb und Wartung
kommen bevorzugt pneumatische Stellelemente zum Einsatz. Diese haben zudem den
Vorteil, dass sie die Mdglichkeit einer einfachen Einstellung der Federcharakteristik und/oder
der Dampfungscharakteristik des Fahrwerks mit sich bringen.

Das verwendete pneumatische Stellelement kann grundsatzlich eine beliebige geeignete
Gestaltung aufweisen. So kénnen beispielsweise Kolben-Zylinder-Anordnungen ebenso zum
Einsatz kommen wie Faltenbalge oder anderweitig gestaltete Luftfedern oder dergleichen.
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Ebenso kénnen natlrlich auch beliebige Kombinationen solcher pneumatische Stellelemente
zum Einsatz kommen.

Vorzugsweise umfasst das fluidische Stellelement ein fluidisches Muskelelement, wie es
beispielsweise von der Fa. Festo AG & Co. KG, 73734 Esslingen, DE, unter der Bezeichnung
spneumatischer Muskel" vertrieben wird. Hierbei handelt es sich um ein im Wesentlichen
schlauchférmiges Element, dessen Inneres mit Druck beaufschlagt werden kann. Eine
Erhthung des Innendrucks bewirkt dabei durch eine entsprechende Gestaltung der Wandung
des Elements eine Langskontraktion des Elements nach Art eines menschlichen Muskels,
welche fiir den Arbeitshub genutzt werden kann.

Diese Elemente zeichnen sich zum einen durch eine besonders robuste Gestaltung aus, die
(mit Ausnahme der erforderlichen Ventile fur die Zufuhr und Abfuhr des Arbeitsfluids) keine
beweglichen Teile erfordern, wodurch sich die Verschleillanfalligkeit erheblich reduziert.
Zudem lassen sich mit diesen Elementen schon bei vergleichsweise geringen Arbeitsdriicken
erhebliche Zugkrafte erzielen, welche problemlos fir die vorliegende Anwendung
(Verstellung der Sitzhéhe des Fahrersitzes, gegebenenfalls mit darauf sitzendem Fahrer)
ausreichen.

Es versteht sich, dass es fir die gewlnschte Verstellung der Sitzhéhe des Fahrersitzes
ausreichen kann, nur den vorderen Fahrwerkstrager aktiv verstellen zu kénnen.
Vorzugsweise ist jedoch auch der hintere Fahrwerkstrager aktiv verstellbar, um zum einen
einen noch gréferen Verstellweg des Fahrersitzes realisieren zu kénnen. Zum anderen kann
die Verstellung des hinteren Fahrwerkstrdgers genutzt werden, um die
Fahrwerkscharakteristik des Fahrzeugs anzupassen. Dies kann in vorteilhafter Weise
gegebenenfalls in Abhangigkeit von der Stellposition des vorderen Fahrwerkstragers
geschehen, um die Fahrwerkscharakteristik im Bereich des hinteren Fahrwerks an die
spezifische Konfiguration anzupassen und so ein optimiertes Fahrverhalten fir die jeweilige
Sitzposition zu erzielen. Hierzu kann beispielsweise eine entsprechende Steuereinrichtung

vorgesehen sein, welche beide Stelleinrichtungen ansteuert.

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgeméafien Fahrzeugs ist daher eine zweite
Stelleinrichtung zum Verschwenken des hinteren Fahrwerkstragers um die hintere
Fahrwerkstragergelenkachse vorgesehen, wobei die zweite Stelleinrichtung zwischen dem
Grundrahmentrager und dem hinteren Fahrwerkstrager wirkt. Auch die zweite
Stelleinrichtung kann in beliebiger geeigneter Weise aufgebaut sein, wie dies oben im
Zusammenhang mit der ersten Stelleinrichtung geschrieben wurde. Vorzugsweise ist
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wiederum wenigstens ein fluidisches Stellelement, insbesondere ein pneumatisches
Stellelement vorgesehen. Auch hier ist vorzugsweise wiederum wenigstens ein fluidisches
Stellelement vorgesehen, welches ein fluidisches Muskelelement der oben beschriebenen Art
umfasst.

Sowohl fir den vorderen Fahrwerkstrager als auch den hinteren Fahrwerkstrager kann ein
einziges Stellelement ausreichen. Insbesondere im Zusammenhang mit der Anpassung der
Fahrwerkscharakteristik im Bereich des hinteren Fahrwerks ist es von Vorteil, wenn die
zweite Stelleinrichtung zwei fluidische Muskelelemente umfasst, die nach Art eines Agonisten

und eines Antagonisten zusammenwirken.

Um eine glinstige Anlenkung und Krafteinleitung in den hinteren Fahrwerkstréger zu erzielen,
umfasst der hintere Fahrwerkstrager vorzugsweise einen an dem hinteren
Fahrwerkstréagergelenk angelenkten Schwingenabschnitt und zwei Hebelabschnitte, an
denen jeweils ein Muskelelement angreift. Die Hebelabschnitte sind dabei bevorzugt derart
ausgebildet, dass der jeweilige Angriffspunkt des Muskelelements im Bereich des
AuBenumfangs des hinteren Laufrades liegt und/oder in Richtung der Fahrzeuglidngsachse
im Bereich einer hinteren Halfte des hinteren Laufrades liegt. Hiermit l4sst sich eine
besonders gunstige, auf die Muskelelemente abgestimmte Krafteinleitung in den hinteren
Fahrwerkstrager erzielen.

Die Druckversorgung fir das pneumatische AufRenhautelement und/oder das fluidische
Stellelement kann grundsatzlich auf beliebige geeignete Weise gestaltet sein. Vorzugsweise
ist eine Druckversorgungseinrichtung flr das wenigstens eine pneumatische
Aufllenhautelements und/oder das wenigstens eine fluidische Stellelement vorgesehen, die
eine Drucksteuerung und einen Kompressor und/oder einen Druckspeicher umfasst. Bei dem
Kompressor kann es sich um eine nach einem beliebigen Wirkprinzip arbeitende
Komponente handeln, welche dazu geeignet ist, eine entsprechende Druckerhéhung in dem
verwendeten Arbeitsfluid zu erzeugen und dieses in einen gegebenenfalls vorhandenen
Druckspeicher oder unmittelbar in das Stellelement zu férdern.

Die Drucksteuerung ist bevorzugt dazu ausgebildet, einen Innendruck in der Distanzlage des
pneumatischen Aullenhautelements zu erzeugen, um die gewiinschte Steifigkeit des

AuRenhautelements zu erzielen, wie dies oben bereits beschrieben wurde.

Die Drucksteuerung ist weiterhin bevorzugt dazu ausgebildet, einen Arbeitsdruck in dem
wenigstens einen fluidischen Stellelement zur Anpassung des Schwenkwinkels des vorderen
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Fahrwerkstragers und/oder des hinteren Fahrwerkstrégers bezuglich des
Grundrahmentrégers und/oder zur Anpassung einer Federungscharakteristik des Fahrzeugs

einzustellen, wie dies oben bereits beschrieben wurde.

Die Energie, welche benétigt wird, um den erforderlichen Arbeitsdruck fiir das pneumatische
Aufenhautelements bzw. das fluidische Stellelement aufzubringen, kann auf beliebige
geeignete Weise zur Verfiigung gestellt werden. So kann sie beispielsweise durch
Muskelkraft des Fahrers aufgebracht werden, indem dieser beispielsweise eine einfache
Handpumpe oder dergleichen betétigt. Insbesondere kann im Falle eines muskelgetriebenen
Fahrzeugs, wie beispielsweise einem Fahrrad, vorgesehen sein, dass der Antrieb entgegen
der Antriebsrichtung betrieben wird (der Fahrer mithin also riickwarts tritt), um den

Kompressor anzutreiben.

So kann beispielsweise (iber einen entsprechend gestalteten Freilauf im Antriebsstrang zum
angetriebenen Laufrad bei Betatigung in der Antriebsrichtung das Laufrad angetrieben
werden, wahrend bei Betatigung entgegen der Antriebsrichtung der Kompressor angetrieben
wird. Im einfachsten Fall besteht insoweit eine starre Kopplung. Gegebenenfalis kann aber
auch eine zuschaltbare Gestaltung vorgesehen sein, bei welcher die Ankopplung des
Kompressors ausgeldst durch eine Betatigung des Fahrers und/oder einen (beispielsweise
durch die Steuereinrichtung festgesteliten) entsprechenden Druckbedarf im System
ausgeldst wird.

Bei bevorzugten Varianten der Erfindung ist daher vorgesehen, dass die
Druckversorgungseinrichtung dazu ausgebildet ist, zumindest einen Teil der Antriebsenergie
zum Betreiben des Kompressors aus einer entgegen einer Antriebsrichtung betriebenen

Antriebseinrichtung des Fahrzeugs zu gewinnen.

Bei weiteren bevorzugten Varianten der Erfindung ist die Druckversorgungseinrichtung dazu
ausgebildet, zumindest einen Teil der Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors aus
einer Relativbewegung zwischen einem der Fahrwerkstrager und dem Grundrahmentrager
zu gewinnen. Mit anderen Worten kann eine ohnehin im Betrieb des Fahrzeugs auftretende
Hubbewegung genutzt werden, um den Kompressor anzutreiben. Hierzu kénnen beliebige
geeignete Einrichtungen verwendet werden. So kann beispielsweise ein Freilauf vorgesehen

sein, Uber welchen eine entsprechende Pumpbewegung oder dergleichen erzeugt wird.

Zusétzlich oder alternativ kann die Druckversorgungseinrichtung dazu ausgebildet sein,
zumindest einen Teil der Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors unter Nutzung
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einer Bremsenergie des Fahrzeugs zu gewinnen. Mit anderen Worten kann ein so genanntes
regeneratives Bremsen vorgesehen sein, bei welchem die Last, die durch den (zur
Druckerhohung im Arbeitsfluid und/oder zur Férderung des Arbeitsfluids) arbeitenden
Kompressor représentiert wird, genutzt wird, um die geforderte Bremsenergie aufzubringen.
Hierzu kann die Steuereinrichtung beispielsweise mit einem durch den Fahrer betétigten
Bremshebel oder dergleichen des Fahrzeugs verbunden sein, um eine Bremsanforderung zu

erfassen und dann die Last des Kompressors als Bremslast anzulegen.

Die Druckversorgungseinrichtung kann dazu ausgebildet sein, mechanische Energie aus
einer Relativbewegung zwischen Komponenten des Fahrzeugs unmittelbar als
Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors zu nutzen. Zuséatzlich oder alternativ ist es
mdglich, dass die Druckversorgungseinrichtung dazu ausgebildet ist, mechanische Energie
aus einer Relativbewegung zwischen Komponenten des Fahrzeugs, insbesondere tber
einen generatorisch betriebenen Antriebsmotor des Fahrzeugs, in elektrische Energie zu
wandeln und elektrische Energie als Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors zu
nutzen. Die Nutzung der elektrischen Energie kann dabei unmittelbar erfolgen. Ebenso
kdnnen aber zunéchst entsprechende elektrische Energiespeicher geladen werden, deren
Energie dann zu einem spateren Zeitpunkt genutzt wird, um den Kompressor anzutreiben.

Der Grundrahmentrager kann grundsatzlich in beliebiger geeigneter Weise aufgebaut sein.
So kann es ausreichen, dass es sich lediglich zwischen den beiden Fahrwerkstragergelenken
erstreckt. Vorzugsweise weist der Grundrahmentréger ein hinteres Ende aufweist, das sich in
Richtung einer Fahrzeuglangsachse oberhalb des hinteren Laufrades erstreckt, wobei ein
Stellelement zum Verschwenken des vorderen Fahrwerkstragers in einem hinteren
Anlenkpunkt an dem Grundrahmentrager angreift, der im Bereich des hinteren Endes des
Grundrahmentrégers liegt. Diese Gestaltung eignet sich besonders fiir die oben erwahnten
Muskelelemente, da hierbei dann eine entsprechend grolRer Abstand zwischen den beiden
Anlenkpunkten am Grundrahmentrager und am vorderen Fahrwerkstrager realisiert werden
kann, welcher fUr diese Elemente glinstig ist, um in einfacher Weise durch ein entsprechend
grolies, insbesondere langes Muskelelement auch bei geringen Arbeitsdriicken ausreichend
hohe Stellkrafte zu erzielen.

Besonders glunstige kinematische Verhaltnisse ergeben sich, wenn das Stellelement in
einem vorderen Anlenkpunkt an dem vorderen Fahrwerkstrager angreift, wobei die vordere
Fahrwerkstrdgergelenkachse und die hintere Fahrwerkstragergelenkachse in Richtung der
Fahrzeugldngsachse um einen Gelenkachsenabstand beabstandet sind und der vordere
Anlenkpunkt in einer Betriebsposition mit tiefster Sitzposition des Fahrersitzes in Richtung
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einer Fahrzeugléngsachse um 40% bis 70% des Gelenkachsenabstands, vorzugsweise um
50% bis 60% des Gelenkachsenabstands, weiter vorzugsweise um 50% bis 55% des
Gelenkachsenabstands, von der vorderen Fahrwerkstrégergelenkachse beabstandet ist.

Der Grundrahmentréger kann grundsatzlich in beliebiger geeigneter Weise gestaltet sein, um
die beiden Fahrwerkstrager zu halten. So kann er beispielsweise als einfacher einschaliger
Kérper gestaltet sein. Bei bevorzugten, weil besonders einfach gestalteten und
herzustellenden Varianten der Erfindung umfasst der Grundrahmentrager zwei in Richtung
der Fahrzeugquerachse voneinander beabstandete und miteinander verbundene
Halbschalenelemente. Diese kénnen beispielsweise als einfache, im Wesentlichen
plattenférmige Elemente gestaltet sein, wodurch sich ihre Herstellung erheblich vereinfacht,

Vorzugsweise sind die Halbschalenelemente Uber wenigstens ein Quertragerelement,
vorzugsweise mehrere Quertragerelemente, verbunden, wodurch eine besonders stabile und
tragfahige Struktur entsteht. Vorzugsweise erstreckt sich das wenigstens eine
Quertragerelement in Richtung einer Fahrzeugquerachse (ber die Halbschalenelemente
hinaus, sodass das Quertragerelement als Konsole bzw. Schnittstelle fur die einfache
Anbindung von weiteren Fahrzeugkomponenten, wie beispielsweise Motoren, Kompressoren,
Getrieben, (pneumatischen und/oder elektrischen) Energiespeichern, Steuereinrichtungen,
weiteren Fahrwerksteilen oder sogar weiteren Fahrzeugen (beispielsweise zur Bildung von
mehrsitzigen Fahrzeugen). Vorzugsweise weist das wenigstens eine Quertragerelement
daher eine Schnittstelleneinrichtung zum seitlichen Anbinden weiterer Komponenten,
insbesondere eines weiteren Grundrahmentrégers eines weiteren Fahrzeugs, auf. Zudem
kann das (ber den Grundrahmentréger in Fahrzeugquerrichtung hinaus ragende

Quertragerelement als Schutz fir den Fahrer bei Unféllen, insbesondere bei Stlirzen, dienen.

Das Quertragerelement kann grundsatzlich auf beliebige geeignete Weise gestaltet sein.
Insbesondere kénnen beliebige Materialien hierfur verwendet werden. Vorzugsweise umfasst
das wenigstens eine Quertragerelement wenigstens eine duRere Decklage aus einem
Verbundmaterial, insbesondere einem Faserverbundmaterial, da hiermit besonders leichte
und robuste Komponenten hoher Tragfahigkeit gestaltet werden kénnen. Vorzugsweise
umfasst das Verbundmaterial Kohlefasern und/oder Aramidfasern und/oder Basaltfasern, die

in einer entsprechenden Matrix, vorzugsweise einem Kunststoff, eingebettet sind.

Die zweischalige Gestaltung des Grundrahmentragers erméglicht eine besonders einfache,
robuste und Platz sparende Gestaltung, bei welcher der jeweilige Fahrwerkstrager im Bereich
des Fahrwerkstragergelenks zwischen den beiden Halbschalenelementen verlaufen kann,
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wodurch sich eine besonders glnstige Abstiitzung der Fahrwerkslasten im
Grundrahmentrager ergibt. Ebenso kénnen auch die verwendeten Stellelemente,
insbesondere die erwahnten Muskelelemente, in dem Zwischenraum zwischen der
Halbschalenelementen angeordnet werden, wodurch trotz deren Lange eine besonders Platz

sparende Konfiguration erzielt wird.

Vorzugsweise ist daher der vordere Fahrwerkstriager im Bereich des vorderen
Fahrwerkstragergelenks zwischen den Halbschalenelementen angeordnet. Zusatzlich oder
alternativ ist ein Stellelement zum Verschwenken des vorderen Fahrwerkstragers zumindest
abschnittsweise zwischen den Halbschalenelementen angeordnet ist. Weiterhin kann
zusatzlich oder alternativ der hintere Fahrwerkstrager im Bereich des hinteren
Fahrwerkstragergelenks zwischen den Halbschalenelementen angeordnet sein.

Die fir die Tréger verwendeten Komponenten kdénnen grundsatzlich in beliebiger geeigneter
Weise gestaltet sein, um die im Betrieb des Fahrzeugs auftretenden Lasten aufnehmen zu
kénnen. Bei besonders einfach und kostengiinstig herzustellenden Varianten des
erfindungsgemélen Fahrzeugs ist vorgesehen, dass der Grundrahmentrager und/oder der
vordere Fahrwerkstrager und/oder der hintere Fahrwerkstrager zumindest abschnittsweise
aus einem Kompositwerkstoff mit zwei duBeren Decklagen und wenigstens einer inneren
Kernlage aufgebaut ist. Vorzugsweise umfasst wenigstens eine der Decklagen insbesondere
ein Blechmaterial, vorzugsweise Aluminiumblech, umfasst. Zuséatzlich oder alternativ umfasst
die Kernlage insbesondere ein aussteifendes Leichtmaterial, insbesondere ein
Wabenmaterial. Vorzugsweise umfasst die Kernlage ein Kernmaterial aus Aluminium
und/oder Balsaholz und/oder Kunststoffschaum,

Bei bevorzugten Varianten des erfindungsgemaen Fahrzeugs umfasst der vordere
Fahrwerkstréger zur Bildung einer Sicherheitszelle wenigstens ein den Fahrersitz in der
Richtung einer Fahrzeugldngsachse Uberspannendes Sicherheitstréagerelement und/oder ein
Energieverzehrelement. Hierdurch lassen sich in einfacher und vorteilhafter Weise besonders
sichere Fahrzeuge realisieren. Vorzugsweise ist das Sicherheitstréagerelement iésbar mit
einem Sitztragerabschnitt des vorderen Fahrwerkstrégers verbunden. Dies erleichtert nicht
zuletzt den Transport des Fahrzeugs, der dieses dann in handlichere Teile zerlegt werden

kann. Zudem ist ein einfacher Austausch im Falle einer Beschadigung méglich.

Das Sicherheitstragerelement kann nach Art eines einteiligen Sicherheitsbligels oder
Uberrollbligels gestaltet sein, der sich in der Fahrzeugléngsrichtung tber den Fahrer hinweg
erstreckt und diesen bei Uberschlagen schitzt. Bei weiteren bevorzugten Varianten weist das
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Sicherheitstrégerelement zwei Teiltragerelemente auf, die zur Ausbildung eines vorderen

Sichtfensters zumindest abschnittsweise in Richtung der Fahrzeugquerachse zueinander

beabstandet angeordnet sind. Hierbei kann eine dauerhaft starre Gestaltung vorgesehen

sein. Vorzugsweise sind die beiden Teiltragerelemente jedoch in die beabstandete Position

klappbar, um beispielsweise den Einstieg in das Fahrzeug zu erleichtern. Es versteht sich,

dass die Teilfragerelemente dann in der beanstandeten Position verriegelt werden kénnen,

um eine méglichst optimale Schutzfunktion zu gewahrleisten.

Die vorliegende Erfindung betrifft weiterhin eine AuBenhauteinrichtung fur ein Fahrzeug,

insbesondere ein Fahrrad, welche die oben beschriebenen Merkmale der

Aullenhauteinrichtung des erfindungsgeménen Fahrzeugs aufweist.

Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen

bzw. der nachstehenden Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele, welche auf die

beigefugten Zeichnungen Bezug nimmt. Es zeigen:

Figur 1

Figur 2

Figur 3

Figur 4

Figur 5

Figur 6

Figur 7

Figur 8

eine schematische Seitenansicht einer bevorzugten Ausfithrungsform des
erfindungsgeméfen Fahrzeugs mit einer bevorzugten Ausfiihrungsform der
erfindungsgemaRen AuBenhauteinrichtung in einem ersten Betriebszustand mit
maximalem Radstand und niedrigster Sitzposition;

eine schematische Draufsicht auf das Fahrzeug aus Figur 1;

eine schematische Seitenansicht des Fahrzeugs aus Figur 1 in einem zweiten
Betriebszustand mit erhohter Sitzposition;

eine schematische Frontansicht des Fahrzeugs aus Figur 1;

eine schematische perspektivische Ansicht des Fahrzeugs aus Figur 1;

eine schematische Schnittansicht des Details VI aus Figur 5;

eine schematische Seitenansicht einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform
des erfindungsgemalen Fahrzeugs mit einer weiteren bevorzugten

Ausfiihrungsform der erfindungsgemafen AuRenhauteinrichtung;

eine schematische Draufsicht auf das Fahrzeug aus Figur 7;
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Figur 9 eine schematische Draufsicht auf die Aultenhauteinrichtung des Fahrzeugs aus
Figur 7;

Figur 10  eine schematische Seitenansicht des Fahrzeugs aus Figur 7 mit der
AuBenhauteinrichtung in geéffneter Stellung;

Figur 11 eine schematische Seitenansicht einer weiteren bevorzugten Ausflihrungsform
des erfindungsgemafen Fahrzeugs mit einer weiteren bevorzugten
Ausflhrungsform der erfindungsgemafen AuRenhauteinrichtung;

Figur 12 eine schematische Schnittansicht des Details XIl aus Figur 11.

Erstes Ausfithrungsbeispiel

Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die Figuren 1 bis 6 ein bevorzugtes
Ausflhrungsbeispiel des erfindungsgematen Fahrzeugs in Form eines Fahrrads 101
beschrigben.

Zum einfacheren Versténdnis der nachfolgenden Erlduterungen ist in den Figuren ein
Fahrzeug-Koordinatensystem x,y,z angegeben, in dem die x-Koordinate die Langsrichtung
des Fahrzeugs 101, die y-Koordinate die Querrichtung des Fahrzeugs 101 und die
z-Koordinate die Hohenrichtung des Fahrzeugs 101 bezeichnen.

Das Fahrzeug 101 umfasst eine Rahmenanordnung 101.1 mit einem Grundrahmentrager
102, einem vorderen Fahrwerkstrager 103 und einem hinteren Fahrwerkstrager 104, die
jeweils als im Wesentlichen starre Tragerelemente gestaltet sind. Das Fahrzeug 101 ist ein
einspuriges Fahrzeug, wobei der vordere Fahrwerkstrager 103 ein vorderes Laufrad 105
tragt, wahrend der hintere Fahrwerkstrager 104 ein hinteres Laufrad 106 tragt. An dem
vorderen Fahrwerkstrager 103 ist weiterhin einen Fahrersitz 107 des Fahrzeugs befestigt.

Der vordere Fahrwerkstrager 103 ist Uber einem vorderes Fahrwerkstragergelenk 103.1 um
eine vordere Fahrwerkstragergelenkachse 103.2 schwenkbar an dem Grundrahmentréger
102 angelenkt, wahrend der hintere Fahrwerkstrager 104 in einem hinteren
Fahrwerkstragergelenk 104.1 um eine hintere Fahrwerkstragergelenkachse 104.2
schwenkbar an dem Grundrahmentréger 102 angelenkt ist. Hiermit diese ergibt sich eine
besonders einfache, dreiteilige Rahmengeometrie, wobei die Rahmenteile 102, 103 und 104
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der Rahmenanordnung 101.1 lediglich Uber zwei einfache Schwenkgelenke 103.1, 104.1
miteinander verbunden sind.

Das vordere Laufrad 105 ist in herkdmmlicher Weise Uber eine lenkbare Radgabel 105.1 an
dem vorderen Fahrwerkstrager 103 angebunden. Bei der Radgabel 105.1 kann es sich um
eine herkdmmliche Radgabel, gegebenenfalls um eine herkémmliche Federgabel handeln.
Die Lagerung der Radgabel 105.1 erfolgt Uber ein herkémmliches, am vorderen
Fahrwerkstrager 103 angebundenes Steuerkopflager. Die Lenkung erfolgt Gber eine
kardanisch angebundene Lenkstange 105.2 mit einem Lenker 105.3. Dabei kann eine
Langenverstellbarkeit und/oder eine teleskopartige Gestaltung der Lenkstange 105.2
vorgesehen sein, um eine Einstellung fur unterschiedliche Sitzpositionen und/oder

unterschiedliche Fahrer zu erméglichen.

Wie insbesondere Figur 3 zu entnehmen ist, kann der vordere Fahrwerkstrager 103 in dem
vorderen Fahrwerkstragergelenk 103.1 um die vordere Fahrwerkstrédgergelenkachse 103.2
(und damit um eine Fahrzeugquerachse) bezlglich des Grundrahmentragers 102
verschwenkt werden. Durch dieses Verschwenken ergibt sich in dem in Figur 3 dargesteliten
zweiten Betriebszustand gegentber dem in Figur 1 dargesteliten ersten Betriebszustand mit
tiefster Sitzposition und damit geringster Sitzhéhe S1 in der Fahrzeughdhenrichtung (z-
Richtung) eine Erhéhung der Sitzposition des Fahrersitzes 107 auf eine zweite Sitzhéhe S2.

Dies fuhrt gegenlber der Augenhdhe H1 des Fahrers 108 im ersten Betriebszustand (Figur
1) zu einer erheblich erhéhten Augenhdhe H2 des Fahrers 108 in diesem zweiten
Betriebszustand. Der Unterschied DH zwischen der ersten Augenhéhe H1 und der zweiten
Augenhéhe H2 bzw. der Unterschied DS zwischen der ersten Sitzhdhe S1 und zweiten

Sitzhthe S2 betragt dabei im vorliegenden Beispiel ca. 50 cm.

Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfindung auch beliebige andere
Héhenunterschiede gewahlt sein kénnen. Ebenso versteht es sich, dass Zwischenpositionen
zwischen den beiden in Figur 1 und 3 dargesteliten Extrempositionen eingenommen werden
kénnen. Ebenso versteht es sich, dass bei weiteren Varianten der Erfindung der vordere
Fahrwerkstrager gegenlber der in Figur 3 dargestellten Position noch weiter verschwenkt

werden kann, um eine weitere Erhéhung der Sitzposition zu realisieren.

In dem in Figur 1 dargesteliten Betriebszustand mit der niedrigsten Sitzposition weist das
Fahrzeug 101 einen maximalen Radstand Rn.y auf. Wie der Figur 3 zu entnehmen ist,
verringert sich der Radstand beim Verschwenken des jeweiligen Fahrwerkstragers 103 bzw.
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104. Zudem verringert sich der Nachlauf im Bereich des gelenkten vorderen Laufrades 105,
sodass das Fahrzeug in diesem Zustand neben einer erhéhten Sitzposition einen verklrzten
Radstand und eine feinfiihliger reagierende Lenkung erhalt, mithin also auch wendiger wird,
wie dies insbesondere im Stadtverkehr von Vorteil ist. Zudem ergibt sich eine Absenkung des
Kurbeltriebs 112.1, was ebenfalls in solchen Stadtverkehrssituationen von Vorteil ist.

Die Fahrwerkstragergelenkachsen 103.2 und 104.2 sind im vorliegenden Beispiel um etwa
50% des maximalen Radstands R, beabstandet, sodass ein Teil des vorderen
Fahrwerkstragers 103 (nadmlich der Teil des vorderen Fahrwerkstragers 103, der den
Fahrersitz 107 tragt) in der Fahrzeughéhenrichtung (z-Achse) zwischen die beiden
Fahrwerkstragergelenkachsen 103.2, 104.2 eintaucht. Hiermit ist es maglich, den Fahrersitz
weit abzusenken, wodurch die aerodynamische Angriffsfliche des Fahrzeugs reduziert
werden kann und besonders giinstige Fahreigenschaften bei héheren Geschwindigkeiten
erzielt werden kénnen.

Um den Schwenkwinkel des vorderen Fahrwerkstragers 103 um die vordere
Fahrwerkstragergelenkachse 103.2 zu verstellen ist eine erste Stelleinrichtung 109
vorgesehen, die unmittelbar zwischen dem Grundrahmentrager 102 und dem vorderen
Fahrwerkstrager 103 wirkt. Die Stelleinrichtung 109 umfasst im vorliegenden Beispiel ein
fluidisches Stellelement in Form eines pneumatischen Muskelelements, wie es in Figur 1und
3 durch die strichpunktierte Linie 109.1 angedeutet ist. Ein solches Muskelelement wird
beispielsweise von der Fa. Festo AG & Co. KG, 73734 Esslingen, DE, unter der Bezeichnung
sprneumatischer Muskel” vertrieben.

Das Muskelelement 109.1 ist ein im Wesentlichen schlauchférmiges Element, dessen
Inneres mit Druck beaufschlagt werden kann. Eine Erhéhung des Innendrucks bewirkt dabei
durch eine entsprechende Gestaltung der Wandung des Elements 109.1 eine
Langskontraktion des Elements entlang seiner (mit der Linie 109.1 zusammenfallenden)
Langsachse nach Art eines menschlichen Muskels, welche fur den Arbeitshub am vorderen
Fahrwerkstréger 103 genutzt werden kann. Das Muskelelement 109.1 kann schon bei
vergleichsweise geringen Arbeitsdriicken (unterhalb von 10 bar) erhebliche Zugkréfte
erzielen, welche problemlos fir die vorliegende Anwendung zum Verschwenken des
vorderen Fahrwerkstréagers 103 und damit der Verstellung der Sitzhéhe des Fahrersitzes 107
(gegebenenfalls mit darauf sitzendem Fahrer 108) ausreichen.

Um eine Federung und Dampfung des Fahrersitzes 107 weiter einstellen zu kénnen, ist im
vorliegenden Beispiel zwischen dem Grundrahmentrager 102 und dem vorderen
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Fahrwerkstrager 103 zudem eine Feder-Dampfer-Einheit 109.2 vorgesehen, welche als
Antagonist zum Muskelelement 109.1 wirkt.

Es versteht sich, dass es fur die gewlinschte Verstellung der Sitzhéhe des Fahrersitzes 107
ausreichen kann, nur den vorderen Fahrwerkstrager 103 aktiv verstellen zu kénnen. Die
ausreichende Verstellung der Sitzhdhe des Fahrersitzes 107 alleine iber die Verstellung des
vorderen Fahrwerkstragers 103 hat zudem den Vorteil, dass die Fahrwerkscharakteristik im
Bereich des hinteren Fahrwerks 104, 106 anders als bei herkdmmlichen Gestaltungen
unveréndert bleibt.

Im vorliegenden Beispiel ist jedoch auch der hintere Fahrwerkstrager 104 Uber eine zweite
Stelleinrichtung 110 aktiv verstellbar. Hierdurch kann zum einen ein noch grolerer
Verstellweg des Fahrersitzes 107 realisiert werden. Zum anderen kann die Verstellung des
hinteren Fahrwerkstragers 104 genutzt werden, um die Fahrwerkscharakteristik des
Fahrzeugs 101 unabhéngig von der Verstellung der Sitzhéhe anzupassen. Die Abstimmung
der Fahrwerkscharakteristik im Bereich des hinteren Fahrwerks 104, 106 kann in vorteilhafter
Weise gegebenenfalls abgestimmt auf die Stellposition des vorderen Fahrwerkstragers 103
geschehen, um die Fahrwerkscharakteristik im Bereich des hinteren Fahrwerks 104, 106 an
die spezifische Konfiguration anzupassen und so ein optimiertes Fahrverhalten fur die
jeweilige Sitzposition zu erzielen. Hierzu ist eine entsprechende Steuereinrichtung 111.1
einer Druckversorgungseinrichtung 111 vorgesehen, welche beide Stelleinrichtungen 109
und 110 ansteuert.

Die zweite Stelleinrichtung 110 zum Verschwenken des hinteren Fahrwerkstragers 104 um
die hintere Fahrwerkstragergelenkachse 104.2 wirkt zwischen dem Grundrahmentrager 102
und dem hinteren Fahrwerkstrager 104. Auch die zweite Stelleinrichtung umfasst zwei
fluidische Stellelemente in Form zweier fluidischer Muskelelemente 110.1 und 110.2 der
oben beschriebenen Art, die nach Art eines Agonisten und eines Antagonisten
zusammenwirken.

Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten des erfindungsgemaRen Fahrzeugs
auch lediglich ein einziges aktives Stellelement in der Rolle des Agonisten vorgesehen sein
kann, wahrend der Antagonist als passives Element (beispielsweise als entsprechend
abgestimmtes Feder-Dampfer-Element) gestaltet ist.

Um eine glinstige Anlenkung und Krafteinleitung in den hinteren Fahrwerkstrager 104 zu
erzielen, umfasst der hintere Fahrwerkstrager 104 im vorliegenden Beispiel einen an dem
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hinteren Fahrwerkstragergelenk 104.1 angelenkten Schwingenabschnitt 104.3 und zwei
Hebelabschnitte, namlich einen oberen Hebelabschnitt 104.4 und einen unteren
Hebelabschnitt 104.5, an denen jeweils ein Muskelelement 110.1 bzw. 110.2 angreift.

Die Hebelabschnitte 104.4 und 104.5 sind dabei derart ausgebildet, dass der jeweilige
Angriffspunkt des Muskelelements 110.1 bzw. 110.2 im Bereich des Auflenumfangs des
hinteren Laufrades 106 liegt und in Richtung der Fahrzeuglangsachse (x-Achse) im Bereich
einer hinteren Halfte des hinteren Laufrades 106 liegt. Hiermit l4sst sich eine besonders
glnstige, auf die spezifischen Eigenschaften der Muskelelemente 110.1 und 1102
abgestimmte Krafteinleitung in den hinteren Fahrwerkstrager 103 erzielen.

Die Druckversorgung fir die pneumatischen Muskelelemente 109.1, 110.1 und 110.2 erfolgt
uber die Druckversorgungseinrichtung 111, welche die Drucksteuerung 111.1 und einen
Druckversorgungseinheit 111.2 mit einem Kompressor und einem Druckspeicher umfasst.
Die Drucksteuerung 111.1 stellt dabei (unter anderem iiber nicht naher dargestellte Ventile)
den Arbeitsdruck in den Muskelelementen 109.1, 110.1 und 110.2 ein, um den
Schwenkwinkel des vorderen Fahrwerkstragers 103 und des hinteren Fahrwerkstragers 104
beziglich des Grundrahmentrégers 102 und gegebenenfalls auch die
Federungscharakteristik des Fahrzeugs 101 (insbesondere (iber die zweite Stelleinrichtung
110) einzustellen, wie dies oben bereits beschrieben wurde.

Die Energie, welche benétigt wird, um den erforderlichen Arbeitsdruck firr die
Muskelelemente 109.1, 110.1 und 110.2 aufzubringen, kann im vorliegenden Beispiel auf
mehreren Wegen zur Verfligung gestellt werden.

So kann sie zum einen durch die Muskelkraft des Fahrers aufgebracht werden, indem dieser
einen (nicht ndher dargesteliten) Hebel an dem Kompressor der Druckversorgungseinheit
111.2 betéatigt und so Luft in den Druckspeicher der Druckversorgungseinheit 111.2 férdert
und so fir einen entsprechenden Druckaufbau sorgt.

Zudem ist im vorliegenden Beispiel eines muskelgetriebenen Fahrzeugs vorgesehen, dass
der Antriebsstrang entgegen der Antriebsrichtung fir das Fahrzeug 101 betrieben wird, um
den Kompressor anzutreiben. Hierzu wird der (langsverstellbar) im vorderen Fahrwerkstrager
103 oberhalb des vorderen Laufrades 105 gelagerte Kurbetrieb 112.1 des (in den Figuren 1
und 3 durch die strich-zweipunktierte Linie angedeutete) Antriebsstrangs 112 zum
angetriebenen hinteren Laufrad 106 und damit der Antriebsstrang 112 entgegen der
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Antriebsrichtung fir das Fahrzeug betrieben. In anderen Worten tritt der Fahrer 108
rlckwiérts.

Uber einen entsprechend gestalteten Freilauf im Bereich eines Getriebes 112.2 des
Antriebsstrangs 112 kann somit bei Betétigung entgegen der Antriebsrichtung der
Kompressor der Druckversorgungseinheit 111.2 angetrieben werden, wahrend bei
Betatigung in der Antriebsrichtung das hintere Laufrad 106 angetrieben wird. Im einfachsten
Fall besteht insoweit eine starre Kopplung, sodass der Kompressor stets angetrieben wird,
wenn der Fahrer 108 rickwarts tritt. Im vorliegenden Beispiel ist jedoch eine zuschaltbare
Gestaltung vorgesehen, bei welcher die Ankopplung des Kompressors an den Antriebsstrang
112 ausgeldst durch eine Betatigung des Fahrers oder einen Steuereinrichtung 111.1
festgesteliten Druckbedarf im System, insbesondere im Druckspeicher der
Druckversorgungseinheit 111.2, erfolgt.

Weiterhin ist die Druckversorgungseinrichtung 111 im vorliegenden Beispiel dazu
ausgebildet, einen Teil der Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors aus einer
Relativbewegung zwischen dem hinteren Fahrwerkstrager 104 und dem Grundrahmentrager
102 zu gewinnen. Hierzu ist der oben erwahnte durch den Fahrer betatigbare Hebel am
Kompressor der Druckversorgungseinheit 111.2 in einer Betriebsstellung (schwenkbar und
langsverschieblich) mit dem hinteren Fahrwerkstridger 104 verbunden, sodass die
Relativbewegung zwischen dem hinteren Fahrwerkstrager 104 und dem Grundrahmentrager
102 in eine entsprechende Pumpbewegung umgesetzt wird.

Zusatzlich ist die Druckversorgungseinrichtung 111 dazu ausgebildet, ein so genanntes
regeneratives Bremsen durchzufihren, bei welchem die Last des arbeitenden Kompressors
der Druckversorgungseinheit 111.2 représentierte Last dazu genutzt wird, die geforderte
Bremsenergie aufzubringen. Hierzu ist die Steuereinrichtung 111.1 im vorliegenden Beispiel
mit einem durch den Fahrer 108 betatigten Bremshebel am Lenker 105.3 verbunden, um
eine Bremsanforderung des Fahrers 108 zu erfassen und dann die Last des Kompressors
Uber das Getriebe 112.2 als Bremslast anzulegen.

Die Druckversorgungseinrichtung 111 kann im vorliegenden Beispiel zusatzlich dazu
ausgebildet sein, einen (Uber eine entsprechende Schaltung im Getriebe 112.2)
generatorisch betriebenen Antriebsmotor 112.3 des Antriebsstrangs 112 als Bremslast zu
nutzen und so die Bremsenergie in elekirische Energie zu wandeln. Die elektrische Energie
kann dann unmittelbar als Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors genutzt werden.
Sie kann aber auch Uber zunéchst in einen elektrischen Energiespeicher geladen werden,
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dessen Energie dann zu einem spéteren Zeitpunkt genutzt wird, um den Kompressor
anzutreiben,

Ebenso kann diese aus dem regenerativen Bremsen gewonnene elektrische Energie
natlrlich auch in vorteilhafter Weise genutzt werden, um das Fahrzeug Uiber den
Antriebsmotor 112.3 (gegebenenfalls alleine oder unterstitzend zur Muskelkraft des Fahrers
108) anzutreiben.

Es versteht sich, dass die vorstehend beschriebenen Méglichkeiten zur Druckerzeugung bei
anderen Varianten der Erfindung einzelner oder in beliebiger Kombination zum Einsatz
kommen kénnen. Ebenso kann es natirlich ausreichen, lediglich ein entsprechendes
Druckreservoir vorzusehen, welches dann von Zeit zu Zeit befallt werden muss.

Im Zusammenhang mit der Energieversorgung und dem Antrieb des Fahrzeugs 101 versteht
es sich, dass das Fahrzeug 101 bei bestimmten Varianten der Erfindung auch grundsétzlich
nur tber einen oder mehrere Antriebsmotoren, wie beispielsweise den Antriebsmotor 112.3,
angetrieben sein kann. Hierbei kann nattrlich eine beliebige geeignete elektrische
Energieversorgung vorgesehen sein. So kénnen beispielsweise herkémmliche Batterien aber

auch Brennstoffzellen etc. zum Einsatz kommen.

Der Grundrahmentrager 102 ist im vorliegenden Beispiel so gestaltet, dass er ein hinteres
Ende 102.1 aufweist, das sich in Richtung der Fahrzeuglangsachse (x-Richtung) oberhalb
des hinteren Laufrades 106 erstreckt. Hierdurch ist es mdoglich, das Muskelelement 109.1
zum Verschwenken des vorderen Fahrwerkstragers 103 an einem hinteren Anlenkpunkt an
dem Grundrahmentréger 102 angreifen zu lassen, der im Bereich des hinteren Endes des
Grundrahmentrégers liegt und damit weit nach hinten versetzt ist. Hierdurch ergibt sich eine
vorteilhaft auf die Eigenheiten der verwendeten Muskelelemente 109.1 abgestimmte
Gestaltung, da hiermit ein entsprechend groRer Abstand zwischen den beiden
Anlenkpunkten des Muskelelements 109.1 am Grundrahmentrager 102 und am vorderen
Fahrwerkstrager 103 realisiert werden kann. Dies ist insoweit glinstig, als hiermit ein
entsprechend groRes, insbesondere langes Muskelelement 109.1 eingesetzt werden kann,
welches auch bei geringen Arbeitsdriicken ausreichend hohe Stellkrafte erzielen kann.

Im vorliegenden Beispiel werden zudem besonders glnstige, insbesondere auf die
Eigenschaften des Muskelelements 109.1 abgestimmte, Hebelverhaltnisse erzielt, indem das
Muskelelement 109.1 in einem vorderen Anlenkpunkt an dem vorderen Fahrwerkstrager 103
angreift, der in dem in Figur 1 dargesteliten Zustand mit minimaler Sitzhéhe in der
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Fahrzeuglangsrichtung in einem Abstand DA von der vorderen Fahrwerkstragergelenkachse
103.2 liegt, der etwa 54% des Gelenkachsenabstands GA zwischen der vorderen
Fahrwerkstrégergelenkachse 103.2 und der hinteren Fahrwerkstragergelenkachse 104.2
liegt.

Der Grundrahmentrager 102 ist im vorliegenden Beispiel weiterhin als einfaches
zweischaliges Bauteil gestaltet. Wie insbesondere Figur 2 zu entnehmen ist, umfasst der
Grundrahmentrager 102 hierzu zwei in Richtung der Fahrzeugquerachse voneinander
beabstandete und miteinander verbundene Halbschalenelemente 102.2, die als einfach
herzustellende, im Wesentlichen plattenférmige Elemente gestaltet sind.

Die Halbschalenelemente sind tber mehrere Quertrégerelemente 102.3 verbunden, sodass
eine besonders stabile und tragfahige Struktur entsteht. Die Quertragerelemente 102.3
erstrecken sich in Richtung der Fahrzeugquerachse iiber die Halbschalenelemente 102.2
hinaus, sodass die Quertragerelemente als Konsolen bzw. Schnittstelle fur die einfache
Anbindung von weiteren Fahrzeugkomponenten, wie beispielsweise den Motor 112.3, die
Druckversorgungseinheit 111.2 und die Steuereinheit 111.1 sowie weiteren Fahrwerksteilen
oder sogar weiteren Fahrzeugen (beispielsweise zur Bildung von mehrsitzigen Fahrzeugen)
dienen kénnen. Zudem dienen die Uber den Grundrahmentréger in Fahrzeugquerrichtung
hinaus ragenden Quertragerelemente 112.3 als Schutz fur den Eahrer bei Unféllen,
insbesondere bei Stiirzen.

Das jeweilige Quertragerelement 112.3 ist im vorliegenden Beispiel als Leichtbauelement mit
einem Leichtbaukern und einer duReren Decklage aus einem Faserverbundmaterial
aufgebaut, sodass besonders leichte und robuste Komponenten hoher Tragfahigkeit gebildet
werden. Das Verbundmaterial kann Kohlefasern und/oder Aramidfasern und/oder
Basaltfasern, die in einer entsprechenden Matrix, vorzugsweise einem Kunststoff, eingebettet
sind.

Die zweischalige Gestaltung des Grundrahmentragers 102 ermdglicht eine besonders
einfache, robuste und Platz sparende Gestaltung, bei welcher der jeweilige Fahrwerkstréger
103 und 104 im Bereich des Fahrwerkstragergelenks 103.1 bzw. 104.1 zwischen den beiden
Halbschalenelementen 102.2 verlaufen. Hierdurch ergibt sich eine besonders glinstige
Abstitzung der Fahrwerkslasten im Grundrahmentrager 102. Weiterhin ist auch das erste
Muskelelement 109.1 in dem Zwischenraum zwischen den Halbschalenelementen 102.2
angeordnet, wodurch trotz der Lénge des Muskelelement 109.1 eine besonders Platz

sparende Konfiguration erzielt wird.
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Die beschriebene Gestaltung hat zudem den Vorteil, dass sowoh! der vordere
Fahrwerkstréger 103 als auch der hintere Fahrwerkstrager 104 bis zu einem gewissen Grad
in den Zwischenraum zwischen den Halbschalenelementen eintauchen kénnen, sodass ein
weites Absenken der Sitzposition des Fahrers méglich ist. Zudem ergibt sich durch den
Fahrersitz und einen (nicht naher dargestellten) Anschlagelement fir den hinteren
Fahrwerkstrager 104 jeweils ein Anschlag, der im Falle eines Versagens eines der
Muskelelemente 109.1, 110.1 und 110.2 dafir sorgt, dass das Fahrzeug 101 (unter der Last
des Fahrers 108) seine grundsétzliche Geometrie und damit seine Fahrfahigkeit auch in
dieser Ausfallsituation beibehalt. Dies ist unter Sicherheitsaspekten besonders giinstig.

Im vorliegenden Beispiel sind der Grundrahmentrager 102, der vordere Fahrwerkstrager 103
und der hintere Fahrwerkstrager 104 jeweils aus einem Kompositwerkstoff mit zwei duleren
Decklagen und wenigstens einer inneren Kernlage aufgebaut. Die Decklagen umfassen
hierbei ein Blechmaterial aus Aluminium, wahrend die Kernlage ein aussteifendes
Leichtmaterial, namlich ein Wabenmaterial aus Aluminium umfasst. Hierdurch werden
besonders leichte, einfach herzustellende und kostenglinstige Trager erzielt, welche
ausreichende Steifigkeit aufweisen, um die im Betrieb des Fahrzeugs 101 auftretenden
Lasten zu tragen.

Der vordere Fahrwerkstrager 103 umfasst weiterhin ein den Fahrersitz 107 in der Richtung
der Fahrzeugléngsachse iberspannendes Sicherheitstragerelement 103.3 sowie
gegebenenfalls ein an seinem vorderen Ende angeordnetes Energieverzehrelement 103.4
zur Aufnahme von StoRenergie, beispielsweise bei einem ZusammenstoR.

Durch das I&sbar mit einem Sitztragerabschnitt 103.5 des vorderen Fahrwerkstragers 103
verbundene Sicherheitstragerelement 103.3 wird eine Sicherheitszelle 103.6 des Fahrzeugs
gebildet, welche den Fahrer 108 bei Unfallen schiitzt.

Das Sicherheitstragerelement 103.3 umfasst im vorliegenden Beispiel zwei
Teiltragerelemente 103.7, die zur Ausbildung eines vorderen Sichtfensters 103.8
abschnittsweise in Richtung der Fahrzeugquerachse zueinander beabstandet angeordnet
sind (siehe Figur 2 und 4). Im vorliegenden Beispiel ist eine dauerhaft starre Gestaltung
vorgesehen. Es versteht sich jedoch, dass die beiden Teiltragerelemente 103.7 bei anderen
Varianten der Erfindung auch in die (in Figur 2 und 4 dargestelite) beabstandete Position
klappbar gestaltet sein kénnen, um beispielsweise den Einstieg in das Fahrzeug 101 zu
erleichtern. Es versteht sich, dass die Teiltrdgerelemente 103.7 dann in der beabstandeten
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Position verriegelt werden kénnen, um eine méglichst optimale Schutzfunktion zu
gewdhrleisten.

Im vorliegenden Beispiel ist zudem vorgesehen, dass die beiden Teiltrdgerelemente 103.7
des Sicherheitstrégerelements 103.3 als Schnittstelle zur Anbindung einer den Fahrerbereich
uberdeckenden erfindungsgemafen Aullenhauteinrichtung in Form einer Verkleidung 113
ausgebildet sind, wodurch sowohl ein Witterungsschutz fir den Fahrer 108 als auch eine
Reduktion des aerodynamischen Widerstands des Fahrzeugs 101 erzielt werden kann.

Die Verkleidung 113 ist im vorliegenden Beispiel aus mehreren AuRenhautelementen in Form
von Verkleidungselementen 113.1 bis 113.13 aufgebaut, welche die Auenhaut der
Verkleidung 113 definieren und in ihrem jeweiligen StoRbereich unter anderem iber
Verbindungselemente 114 (siehe Figur 6) miteinander verbunden sind.

Die Verkleidungselemente 113.1 und 113.4 bis 113.13 sind dabei als pneumatische
Verkleidungselemente bzw. AuRenhautelemente ausgebildet. Wie insbesondere der Figur 6
am Beispiel der Verkleidungselemente 113.7 und 113.12 zu entnehmen ist, ist das
betreffende Verkleidungselement ganz (Verkleidungselement 113.12) oder teilweise
(Verkleidungselement 113.7) als doppelwandiges, druckdichtes Wandungselement
ausgebildet, welches eine druckdichte erste Decklage 115.1, eine druckdichte zweite
Decklage 115.2 und eine mit der ersten Decklage 115.1 und der zweiten Decklage 115.2
verbundene gasdurchléssige Distanzlage 115.3 umfasst.

Die Distanzlage 115.3 ist hierbei dazu ausgebildet, die erste Decklage 115.1 und die zweite
Decklage 115.2 bei einer Druckbeaufschlagung der Distanzlage 115.3 mit einem gegenuber
dem Umgebungsdruck erhhten Innendruck im Wesentlichen aquidistant zueinander zu
halten.

Die Distanzlage 115.3 erzeugt Uiber eine Vielzahl von Distanzelementen 115.4
entsprechende Stutzstellen bzw. Verbindungsstellen zwischen den beiden Decklagen 115.1,
115.2. Die Anzahl der Distanzelemente 115.4 ist in Abhangigkeit von der Biegesteifigkeit der
jeweiligen Decklage 115.1, 115.2 gewdhit. Je steifer die beiden Decklagen 115.1, 115.2 sind,
desto geringer féllt deren lokale Deformation (genauer gesagt deren lokale Ausbeulung)
durch die Druckbeaufschlagung der Distanzlage 115.3 aus. Um die beiden Decklagen 115.1,
115.2 im Wesentlichen dquidistant zueinander zu halten, sind dann entsprechend weniger
Distanzelemente 115.4 erforderlich.
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Die Distanzelemente 115.4 sind im vorliegenden Beispiel fadenartige Filamente, die Teil
eines dreidimensionalen Gewebes 115.5 sind. Das Gewebe 115.5 umfasst zwei flachige
Gewebelagen 115.6 und 115.7, welche ber die Distanzelemente 115.4 verbunden sind. Die
Gewebelagen 115.6 und 115.7 sind in ein Matrixmaterial der ersten Decklage 115.1 bzw. der
zweiten Decklage 115.2 eingebettet, sodass eine form- und gegebenenfalls auch
stoffschllissige Verbindung zwischen den Distanzelementen 115.4 und der jeweiligen
Decklage 115.1 bzw. 115.2 gebildet ist. Ein solcher Aufbau ist grundsatzlich aus den unter
der Bezeichnung ,HEYTex® double-wall* vertrieben pneumatischen Wandelementen der
Heytex Bramsche GmbH, 49565 Bramsche, DE, bekannt.

Die Distanzelemente 115.4 weisen hierbei eine entsprechende Zugfestigkeit auf, die
ausreicht, um die beiden Decklagen 115.1, 115.2 unter den im Betrieb auftretenden Lasten,
insbesondere bei der Druckbeaufschlagung der Distanzlage 115.3, in ihrer vorgegebenen
Position zueinander zu halten.

Die Anzahl der Distanzelemente 115.4 pro Quadratzentimeter betragt im vorliegenden
Beispiel etwa 25. Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfindung,
insbesondere in Abhangigkeit von der Steifigkeit der beiden Decklagen 115.1, 115.2 auch
eine abweichende Distanzelementdichte gewahit sein kann. Bevorzugt sind wenigstens 5,
vorzugsweise wenigstens 10, weiter vorzugsweise wenigstens 20, Distanzelemente pro
Quadratzentimeter vorgesehen. Typischerweise liegt die Anzahl der Distanzelemente 115.4
pro Quadratzentimeter bei 10 bis 30.

Um auf einfache Weise die Druckdichtigkeit der pneumatischen Verkleidungselemente 113.1
und 113.4 bis 113.13 zu gewahrleisten, umfassen die beiden Decklagen 115.1, 115.2 jeweils
mindestens eine Kunststoffschicht. Hierbei versteht es sich, dass die beiden Decklagen
115.1, 115.2 gegebenenfalls jeweils aus mehreren Schichten aufgebaut sein kénnen, welche
unterschiedliche Funktionen erfullen. Hierbei kénnen grundsatzlich beliebige geeignete
Materialien verwendet werden, welche im Betrieb des Fahrzeugs unter den Lasten im
normalen Straflenverkehr ausreichende Standzeiten erzielen.

Wie insbesondere der Figur 5 zu entnehmen ist, sind die Verkleidungselemente 113.1 bis
113.13 als im Wesentlichen ebene Wandungselemente ausgebildet. Dies hat den Vorteil,
dass das jeweilige pneumatische Verkleidungselement 113.1 und 113.4 bis 113.13,
insbesondere dessen Decklagen 115.1 und 115.2, besonders einfach als im Wesentlichen
ebene Komponenten gestaltet sein kénnen, da sie unter der Druckbeaufschlagung der
Distanzlage 115.3 dann ohnehin von selbst diese im Wesentlichen ebene Gestalt annehmen.
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Wie insbesondere der Figur 6 zu entnehmen ist, erfolgt die Druckbeaufschlagung der
Distanzlage 115.3 im vorliegenden Beispiel jeweils Uber die Verbindungselemente 114. Die
Verbindungselemente 114 weisen hierzu Druckversorgungskanale 114.1 auf, welche Uber
entsprechende Mindungsdéffnungen 114.2 in die jeweilige Distanzlage 115.3 des
angrenzenden pneumatischen Verkleidungselements 113.7 bzw. 113.12 minden.

Die Druckbeaufschlagung der jeweiligen Distanzlage 115.3 des jeweiligen
Verkleidungselements 113.1 bis 113.13 kann beispielsweise derart erfolgen, dass fur jedes
Verkleidungselement 113.1 bis 113.13, gegebenenfalls sogar fir bestimmte voneinander
pneumatisch getrennte Abschnitte des jeweiligen Verkleidungselements, separate
Zufuhrleitungen 114.1 vorgesehen sind, Uber welche diese mit der oben beschriebenen
Druckversorgungseinheit 111 verbunden sind. Hierbei versteht es sich, dass die einzelnen
Zufuhrleitungen 114.1 jeweils separat oder zu beliebig groRen Gruppen gebiindelt tiber die
oben beschriebene Steuereinrichtung 111.1 angesteuert werden kénnen, um die jeweilige
Distanzlage 115.3 mit Druck zu beaufschlagen oder zu entliften.

Es versteht sich, dass die Beaufschlagung der Distanzlage 115.3 mit Uberdruck
grundsétzlich so konzipiert sein kann, dass diese dauerhaft aufrechterhalten wird und nur
gegebenenfalls Leckageverluste durch erneute Druckzufuhr ausgeglichen werden. Mithin
kann bei besonders einfach gestalteten Varianten der Erfindung also auf eine separate bzw.
gezielte schnelle Entliftung der Distanzlage 115.3 (beispielsweise durch ein entsprechendes
Entliftungsventil) verzichtet werden. Im vorliegenden Beispiel ist es jedoch tiber die
Steuereinrichtung 111.1 méglich, die Verkleidung ganz oder teilweise gezielt zu entliiften, um
die Verkleidung 113 im Fall einer Demontage beispielsweise platzsparend lagern zu kénnen.

Im vorliegenden Beispiel umfassen die Verbindungselemente 114 weiterhin zur Versteifung
der Verkleidung 113 mehrere (Uber die Druckversorgungseinheit 111 und die
Steuereinrichtung 111.1) mit Druck beaufschlagbare Versteifungskanale 114.3. Die
Versteifung der Verkleidung 113 wird (neben der Eigensteifigkeit der mit erhéhtem
Innendruck beaufschlagten pneumatischen Verkleidungselemente 113.1 und 113.4 bis
113.13) mithin dann also in nennenswertem Umfang auch tber einen Uberdruck in dem
jeweiligen Versteifungskanal 114.3 erzeugt.

Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten der Erfindung zur Versteifung der
Verkleidung 113 zusatzlich oder alternativ zu den Versteifungskanélen 114.3 auch
entsprechende rein mechanisch wirkende Versteifungselemente bzw. Versteifungsprofile
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vorgesehen sein kénnen, welche mit dem Verbindungselement 114 verbunden sind oder in
dieses integriert sind.

Im vorliegenden Beispiel umfassen die Verbindungselemente 114 weiterhin Funktionskanile
114.4, in welche weitere Funktionselemente des Fahrzeugs eingebracht sein kénnen. So
kénnen dort beispielsweise Leitungen einer elektrischen Verkabelung des Fahrzeugs verlegt
sein.

Ebenso kénnen in diesen Funktionskanalen 114.4 Beleuchtungselemente, wie Leuchtdioden
oder dergleichen, verlegt sein, welche zur Beleuchtung des Innenraums oder der AuRenhaut
des Fahrzeugs dienen. So kénnen beispielsweise samtliche Verbindungselemente 114 ihrer
Lange nach mit einer Reihe von Leuchtdioden versehen sein, sodass eine vollsténdige
Beleuchtung der Auenkonturen des Fahrzeugs 101 méglich ist. Bestimmte Abschnitte
dieser Leuchtdiodenreihen kénnen hierbei separat angesteuert werden, wobei
gegebenenfalls ihre Farbe wechseln kann, so dass sie beispielsweise spezielle
Beleuchtungsfunktionen wie Fahrtrichtungsanzeige, Fahrlicht, Rucklicht, Bremslicht etc.
ubernehmen kénnen.

Das Verbindungselement 114 kann weiterhin Schnittstellenelemente umfassen, wie sie in der
Figur 6 durch die gestrichelte Kontur 114.5 angedeutet sind. Im vorliegenden Beispiel sind
derartige Schnittstellenelemente 114.5 an den Verbindungselementen 114 vorgesehen,
welche entlang der beiden Teiltragerelemente 103.7 verlaufen. Uber diese
Schnittstellenelemente 114.5 wird eine feste aber I6sbare Verbindung zwischen den
Teiltragerelementen 103.7 und den betreffenden Verbindungselementen 114 hergestellt,
sodass die Teiltrdgerelemente 103.7 die beiden Seitenholme des vorderen Sichtfensters
103.8 bilden (welches seinerseits durch die Verkleidungselemente 113.2 und 113.3 gebildet
ist).

Die I6sbare Verbindung zwischen den Teiltragerelementen 103.7 und den
Verbindungselementen 114 kann auf beliebige geeignete Weise hergestellt werden. So kann
beispielsweise die durch die Kontur 114.5 angedeutete Gestalt nach Art einer C-Schiene
verwendet werden, welche auf entsprechend T-férmige Vorspriinge an den
Teiltragerelementen 103.7 aufgeschoben und dann entsprechend verriegelt wird. Es versteht
sich jedoch, dass auch beliebige andere Varianten einer I6sbaren Verbindung realisiert
werden kénnen.
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Im vorliegenden Beispiel bilden die Verkleidungselemente 113.2, 113.3, 113.6 und 113.7
jeweils Sichtscheiben 116 in der AuBenhaut der Verkleidung 113 aus. Bei den
Verkleidungselementen 113.6 und 113.7 ist hierzu jeweils ein umlaufender
Scheibenrandbereich 116.1 vorgesehen, in dem die oben beschriebene doppelwandige
Gestaltung (Decklagen 115.1, 115.2 und Distanzlage 115.3) realisiert ist, wahrend im Bereich
der Sichtscheibe 116 jeweils nur die erste Decklage 115.1 vorhanden ist (siehe Figur 6),
welche dann natirlich entsprechend transparent ausgebildet ist.

Im Bereich der Verkleidungselements 113.2 und 113.3 ist im vorliegenden Beispiel jedoch
kein solcher Scheibenrandbereich 116.1 vorgesehen, sondern es wird lediglich die
Sichtscheibe 116 durch die Uber das Verbindungselement 114 hinaus fortlaufende erste
Decklage 115.1 des angrenzenden pneumatischen Verkleidungselements 113.6 bzw. 113.7
gebildet. Mithin sind die Verkleidungselemente 113.2 und 113.3 also nicht als pneumatische
Verkleidungselemente ausgebildet.

Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten auch eine andere Gestaltung gewahit
sein kann. Insbesondere kann die jeweilige Sichtscheibe 116 nicht durch die erste Decklage
115.1, sondern durch ein separates Scheibenelement gebildet sein.

Wie insbesondere der Figur 6 zu entnehmen ist, sind die Verkleidungselemente 113.1 bis
113.13 im vorliegenden Beispiel derart abgewinkelt aneinander angrenzend angeordnet,
dass die AulRenhaut der Verkleidung 113 nach Art eines Polyeders ausgebildet ist. Eine
solche, generell polyedrische Gestaltung hat neben dem einfachen Aufbau auch unter
aerodynamischen Gesichtspunkten Vorteile, da sich in einfacher Weise wohl definierte
Strémungsabrisskanten an den Ubergéngen zwischen den Verkleidungselementen
realisieren lassen. Hierdurch lassen sich in vorteilhafter Weise zum Beispiel der
Stromungswiderstand sowie die Seitenwindempfindlichkeit des Fahrzeugs 101 beeinflussen.

Insbesondere im Hinblick auf die Seitenwindempfindlichkeit ist hierbei die scharf
abknickende, insbesondere um einen Winkel von mehr als 30° (beziglich der Ebene der
Verkleidungselemente 113.2 bzw. 113.3) abfallende Anordnung der Verkleidungselemente
113.6 bzw. 113.7 von Vorteil, welche bei seitlicher Anstrémung zu einem frilhzeitigen
Abltsen der Strémung in diesem Bereich und damit zu einer Reduktion des auf das
Fahrzeug 101 wirkenden Rollmoments um die Langsachse (x-Achse) fihrt.

Ein weiterer Vorteil der generell polyedrischen Gestaltung liegt in der stabilisierenden
Wirkung der zahlreichen Knickstellen zwischen den Verkleidungselementen 113.1 bis 113.13
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fur die Verkleidung 113 als Ganzes. Insgesamt kann mit der vorliegenden Gestaltung schon
mit vergleichsweise geringen Uberdriicken in den Distanzlagen 115.3 sowie den
Versteifungskanalen 114.3 eine in sich ausreichend steife Verkleidung 113 erzielt werden.

Im vorliegenden Beispiel kann bereits mit einem Nennbetriebsdruck (in den Distanzlagen
115.3 sowie den Versteifungskanalen 114.3) von 1,5 bar bis 2 bar eine im Betrieb des
Fahrzeugs 101 ausreichende Stabilisierung der Verkleidung 113 erzielt werden.
Insbesondere kann hiermit erreicht werden, dass die Geometrie der Verkleidung 113 unter
den aerodynamischen Belastungen bei Nennbetriebsgeschwindigkeit des Fahrzeugs 101 von
50 km/h (ohne Seitenwind) eine Abweichung von der Sollgeometrie (im Ruhezustand bei
stehendem Fahrzeug) weniger als 5% betragt. Mit anderen Worten ist die Steifigkeit der
Verkleidung 113 in dem Nennbetriebszustand (unter dem Nennbetriebsdruck in den
Distanzlagen 115.3 sowie den Versteifungskanalen 114.3) so gewahit, dass sich auch bei der
Nennbetriebsgeschwindigkeit nur eine vergleichsweise geringe Verformung der AuRenhaut
ergibt.

Wie insbesondere der Figur 6 am Beispiel der Verkleidungselemente 113.7 und 113.12 zu
entnehmen ist, wird die abgewinkelte Verbindung der angrenzenden Verkleidungselements
113.7 und 113.12 Uber die Verbindungselemente 114 derart hergestellt, dass die duRere
Decklage 115.1 des Verkleidungselements 113.7 fortgefiihrt wird, das Verbindungselement
114 umschlingt und auch die duBere Decklage 115.1 des Verkleidungselements 113.12
ausbildet. Hierdurch kann eine besonders stabile und robuste Verbindung erzielt werden.
Dabei kann insbesondere eine entsprechende stoffschlissige und dichtende Verbindung
zwischen dem Verbindungselement 114 und der Decklage 115.1 vorgesehen sein. Jedenfalls
ist eine entsprechend abgedichtete Verbindung zwischen dem Verbindungselement 114 und
der jeweiligen inneren Decklage 115.2 der Verkleidungselemente 113.7 und 113.12

vorgesehen.

Wie insbesondere der Figur 6 zu entnehmen ist, ist die Verkleidung 113 im vorliegenden
Beispiel weiterhin so gestaltet, dass sie den Fahrer 108 bzw. den Fahrersitz 107 im
Wesentlichen volistandig umschlieRt. Um es dem Fahrer 108 zu ermoglichen, sich im Stand
des Fahrzeugs 101 mit seinen FuRen am Boden abzustiitzen, weist die Verkleidung 113 auf
jeder Seite zwei Verschlusselemente 113.14 zum VerschlieRen einer Durchtrittséffnung fur
ein Bein eines Fahrers 108 auf (wie dies in Figur 4 durch die gestrichelten Konturen 117
angedeutet ist).
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Der Fahrer 108 kann das Verschiusselement 113.14 dann einfach beispielsweise mit seinem
Bein bzw. FuB éffnen. Ebenso kann natirlich auch eine automatische Offnung in
Abhangigkeit von der Betatigung einer Steuereinrichtung durch den Fahrer 108 und/oder in
Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs 101 erfolgen.

Das Verschlusselement 113.14 ist im vorliegenden Beispiel nach Art einer gedampft
selbstschlieRenden Klappe ausgebildet, sodass der Fahrer 108 sein Bein wieder ins Innere
der Verkleidung 113 zurlickziehen kann, ohne durch das selbst schlieRende
Verschlusselement 113.14 hierbei behindert zu werden.

Um dem Fahrer 108 im vorliegenden Beispiel den Zugang zum Fahrersitz 107 zu
ermdglichen, sind die beiden Verkleidungselemente 113.7 und 113.12 als Tirelement 118
gestaltet. Das Tlrelement 118 ist dabei schwenkbar an dem Teiltragerelement 103.7
angelenkt (welches wie erwahnt einen Fensterholm bildet). Um das Offnen bzw. das
Gedffnethalten des Turelements 118 zu erleichtern, kénnen in herkémmlicher Weise
Gasdruckfedern oder dergleichen vorgesehen sein.

Ebenso kann vorgesehen sein, dass das Tirelement 118 zum Offnen ganz oder teilweise
entliftet wird, um ein Falten des Turelements 118 zu erméglichen, wie dies in Figur 4 durch
die gestrichelte Kontur 118.1 angedeutet ist. Hierzu kann beispielsweise gezielt das untere
Verkleidungselements 113.12 ganz oder teilweise entliftet werden.

Um das Turelement 118 im geschlossenen Zustand sicher und insbesondere ausreichend
dichtend zu verschliefen, kdnnen entsprechende Verriegelungselemente vorgesehen sein.
Die Verriegelungselemente konnen grundsatzlich beliebig gestaltet sein. Im vorliegenden
Beispiel sind entlang der Anschlusskanten zu den angrenzenden Verkleidungselementen
113.6, 113.8, 113.11 und 113.13 jeweils magnetische Elemente vorgesehen, welche mit
entsprechenden Gegenelementen am TUrelement 118 zusammenwirken, um das Tlrelement
118 zuverldssig und dichtend geschlossen zu halten.

Die Verkleidung 113 Ubernimmt im vorliegenden Beispiel neben dem Wetterschutz und der
aerodynamischen Verkleidung des Fahrzeugs weitere Funktionen. So sind abschnittsweise
folienartige Solarzellen vorgesehen, um zumindest einen Teil der elektrischen

Energieversorgung des Fahrzeugs zu decken.
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Zweites Ausfihrungsheispisl

Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die Figuren 7 bis 10 ein weiteres bevorzugtes
Ausfuhrungsbeispiel des erfindungsgemafen Fahrzeugs 201 beschrieben. Das Fahrzeug
201 entspricht in Aufbau und Funktion grundsétzlich dem Fahrzeug 101, sodass hier lediglich
auf die Unterschiede eingegangen werden soll. Insbesondere sind in Figur 7 bis 10
identische Bauteile mit denselben Bezugszeichen versehen, wahrend gleichartige Bauteile
mit um den Wert 100 erhéhten Bezugszeichen versehen sind. Sofern im Folgenden keine
abweichenden Ausfihrungen gemacht werden, wird hinsichtlich der Merkmale dieser
Komponenten ausdriicklich auf die obigen Ausfihrungen verwiesen.

Der einzige Unterschied des Fahrzeugs 201 zu dem Fahrzeug 101 besteht in der Gestaltung
der Verkleidung 213 sowie der daran angepassten Gestaltung des Sicherheitstragers 203.3,
Im Ubrigen ist insbesondere die Gestaltung der Rahmenanordnung 101.1 sowie der {ibrigen
Fahrzeugkomponenten identisch.

Im vorliegenden Beispiel ist die Verkleidung 213 derart gestaltet, dass sie den Fahrersitz 107
bzw. den Fahrer 108 nur teilweise umschlielt. Hierzu ist sie wiederum aus einer Mehrzahl
von Verkleidungselementen 213.1 bis 213.5 gebildet, die wiederum tber
Verbindungselemente 114 in der oben beschriebenen Weise miteinander verbunden sind.
Von den Verkleidungselementen 213.1 bis 213.5 sind lediglich die Verkleidungselemente
213.1 bis 213.3 als pneumatische Verkleidungselemente ausgebildet. Die beiden anderen
Verkleidungselemente 213.4 und 213.5, welche die Sichtscheiben 216 der Verkleidung 213
ausbilden, sind als nicht-pneumatische Verkleidungselemente gestaltet.

Die Gestaltung der pneumatischen Verkleidungselemente 213.1 bis 213.3 entspricht in ihrem
grundlegenden Aufbau aus den beiden Decklagen 115.1 und 115.2 sowie der Distanzlage
115.3 der Gestaltung aus dem ersten Ausfilhrungsbeispiel. Der einzige Unterschied besteht
darin, dass die Verkleidungselemente 213.1 bis 213.3 nicht als im Wesentlichen ebene
Elemente gestaltet sind, sondern abschnittsweise eine dreidimensionale Geometrie mit

einfacher und zweifacher Krimmung aufweisen.

Um diese gekrummte dreidimensionale Geometrie (bei im Wesentlichen gleichmaBiger
Druckbeaufschlagung der Distanzlage 115.3) zu erzielen, ist in den beiden Decklagen 115.1
und 115.2 jeweils eine die Krimmung des Verkleidungselements 213.1 bis 213.3
definierende formbestimmende Lage in einem Matrixmaterial der Decklage 115.1 bzw. 115.2
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eingebettet. Im vorliegenden Beispiel wird die Form bestimmende Lage durch die
Gewebelagen 115.6 und 115.7 des dreidimensionalen Gewebes 115.5 gebildet.

Hierzu sind in die jeweilige Gewebelage 115.6 und 115.7 entsprechende Raffungen,
Faltungen und/oder Abnaher eingebracht, wodurch die dreidimensionale Geometrie der
jeweiligen Decklage 115.1 bzw. 115.2 definiert wird. Es versteht sich, dass hierfar
gegebenenfalls bestimmte Bereiche aus dem Gewebe 115.5 ausgeschnitten worden sein
kénnen und dann das Gewebe 115.5 entlang der Schnittkanten wieder verbunden,
beispielsweise verndht worden sein kann. Ebenso ist es natiirlich auch méglich, das Gewebe
115.5 bereits von vornherein in einer solchen dreidimensionalen Gestaltung zu erzeugen.

Die beiden nicht-pneumatischen Verkleidungselemente 213.4 und 213.5 sind im
vorliegenden Beispiel als ausreichend formstabile, dreidimensional geformte
Kunststoffscheiben gestaltet, welche Uber die Verbindungselemente 114 miteinander bzw.
mit den angrenzenden pneumatischen Verkleidungselementen 213.1 bis 213.3 verbunden
sind.

Wie insbesondere der Figur 8 zu entnehmen ist, weist das Sicherheitstragerelement 203.3
wiederum zwei Teiltragerelemente 203.7 auf, welche starr mit dem Vorderradtrager 103
verbunden sind. Die Verkleidung 213 ist dabei im Bereich des Verbindungselements 114
zwischen den Verkleidungselementen 213.4 und 213.5 jeweils in dem in Figur 7 dargesteliten
geschlossenen Zustand Uber eine entsprechende Verriegelung fest mit dem zugehérigen
Teiltragerelement 203.7 verbunden, sodass dieses jeweils einen Fensterholm der
Frontscheibe bildet.

Diese Verriegelung kann im vorliegenden Beispiel jedoch gelést werden, sodass die
Verkleidung 213 in eine gedffnete Stellung verbracht werden kann, wie sie in der Figur 10
dargestellt ist. Hierzu ist die Verkleidung 213 an jedem Teiltragerelemente 203.7 Uber zwei
schwenkbare Koppelelemente 219 (insgesamt also Uber vier Koppelelemente 219)
angelenkt, sodass die Verkleidung 213, das jeweilige Teiltragerelement 203.7 und die beiden
Koppelelemente 219 ein Gelenkviereck bilden.

Im vorliegenden Beispiel sind die Koppelelemente 219 als einfache starre Koppelstange
gestaltet. Es versteht sich jedoch, dass bei anderen Varianten auch vorgesehen sein kann,
dass das Koppelelement eine Gasdruckfeder umfasst, da hiermit Gestaltungen realisiert
werden kdnnen, welche sich trotz des Gewichts bzw. der Grole der Verkleidung besonders
einfach 6ffnen und schlielRen lassen.
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Es versteht sich, dass bei anderen Varianten der Erfindung auch eine beliebige andere
Bewegung der Verkleidung 213 beim Offnen bzw. VerschlieRen des Zugangs zum Fahrersitz
107 vorgesehen sein kann. So kénnen jeweils einzeln oder in beliebiger Kombination
und/oder beliebiger Abfolge translatorische und rotatorische Bewegungen realisiert sein. Der
Bewegungsablauf kann dabei liber beliebige Getriebe, Kulissenfuihrungen etc. vorgegeben
werden.

Es sei an dieser Stelle erwshnt, dass anstelle des dreidimensionalen Gewebes 115.5 auch
anderweitige Kérper 115.5 verwendet werden konnen, welche ausreichend zugfeste
Stltzstellen bzw. Verbindungsstellen zwischen den beiden Decklagen 115.1 und 115.2
erzeugen. So kann beispielsweise eine Uber ein 3D-Druckverfahren, beispielsweise aus
einem ausreichend zugfesten Kunststoff, erzeugte Struktur verwendet werden, welche
entsprechende Verbindungselemente 115.4 aufweist, die zwei Lagen 115.6 und 115.7
verbinden, welche dann mit den Decklagen 115.1 bzw. 115.2 verbunden werden kénnen,
indem sie beispielsweise in diese eingebettet oder auf andere Weise, beispielsweise
stoffschlussig, angebunden werden. Ein solches 3D-Druckverfahren hat insbesondere bei
einer gekriimmten Geometrie des Verkleidungselements den Vorteil, dass der Kérper 115.5
in einfacher Weise bereits bei seiner Herstellung die entsprechende, fir das
Verkleidungselement formbestimmende Geometrie erhalten kann.

Drittes Ausfuhrungsbeispiel

Im Folgenden wird unter Bezugnahme auf die Figuren 11 und 12 ein weiteres bevorzugtes
Ausfuhrungsbeispiel des erfindungsgemaRen Fahrzeugs 301 beschrieben. Das Fahrzeug
301 entspricht in Aufbau und Funktion grundsatzlich dem Fahrzeug 101, sodass hier lediglich
auf die Unterschiede eingegangen werden soll. Insbesondere sind in Figur 11 und 12
identische Bauteile mit denselben Bezugszeichen versehen, wahrend gleichartige Bauteile
mit um den Wert 200 erhéhten Bezugszeichen versehen sind. Sofern im Folgenden keine
abweichenden Ausfithrungen gemacht werden, wird hinsichtlich der Merkmale dieser
Komponenten ausdriicklich auf die obigen Ausfihrungen verwiesen.

Der einzige Unterschied des Fahrzeugs 301 zu dem Fahrzeug 101 besteht wiederum in der
Gestaltung der Verkleidung 313 sowie der daran angepassten Gestaltung des
Sicherheitstragers 303.3 (wobei der Sicherheitstrager 303 im vorliegenden Beispiel identisch
zu dem Sicherheitstrager 203 des zweiten Ausfuhrungsbeispiels ausgebildet ist). Im Ubrigen
ist insbesondere die Gestaltung der Rahmenanordnung 101.1 sowie der Gbrigen
Fahrzeugkomponenten identisch.
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Im vorliegenden Beispiel ist die Verkleidung 313 derart gestaltet, dass sie den Fahrersitz 107
bzw. den Fahrer 108 nur teilweise umschlieRt. Hierzu ist sie wiederum aus einer Mehrzahl
von Verkleidungselementen 313.1 bis 313.6 gebildet ist, die wiederum Uber
Verbindungselemente 114 in der oben beschriebenen Weise miteinander verbunden sind.
Von den Verkleidungselementen 313.1 bis 313.6 sind lediglich die Verkleidungselemente
313.1 bis 313.3 als pneumatische Verkleidungselemente ausgebildet. Die Ubrigen
Verkleidungselemente 313.4 bis 313.6, welche die Sichtscheiben 316 der Verkleidung 313
ausbilden, sind als nicht-pneumatische Verkleidungselemente gestaltet.

Die Gestaltung der pneumatischen Verkleidungselemente 313.1 bis 313.3 entspricht in ihrem
grundlegenden Aufbau aus den beiden Decklagen 115.1 und 115.2 sowie der Distanzlage
115.3 der Gestaltung aus dem ersten Ausfihrungsbeispiel. Ein Unterschied besteht darin,
dass das Verkleidungselement 313.1 nicht als im Wesentlichen ebenes Element gestaltet ist,
sondern abschnittsweise eine dreidimensionale Geometrie mit einfacher Krimmung aufweist.

Um diese gekrimmte dreidimensionale Geometrie (bei im Wesentlichen gleichmaRiger
Druckbeaufschlagung der Distanzlage 115.3) zu erzielen. ist in den beiden Decklagen 115.1
und 115.2 jeweils eine die Krimmung des Verkleidungselements 313.1 definierende
formbestimmende Lage in einem Matrixmaterial der Decklage 115.1 bzw. 115.2 eingebettet.
Im vorliegenden Beispiel wird die Form bestimmende Lage durch die Gewebelagen 115.6
und 115.7 des dreidimensionalen Gewebes 115.5 gebildet, wie dies schon ausfuhrlich im
Zusammenhang mit dem zweiten Ausfihrungsbeispiel beschrieben wurde, sodass insoweit
explizit auf die obigen Ausfilhrungen verwiesen wird.

Die drei nicht-pneumatischen Verkleidungselemente 313.4 bis 313.6 sind im vorliegenden
Beispiel als im Wesentlichen zylinderférmig zwischen den angrenzenden
Verbindungselementen 114 aufgespannte Sichtscheiben 316 aus einer Kunststofffolic
gestaltet. Die angrenzenden Verbindungselemente 114 sind hierzu als im Wesentlichen
U-férmige Bégen gestaltet, zwischen denen die Verkleidungselemente 313.4 bis 313.6 in
dem in Figur 11 dargestellten geschlossenen Zustand (im Wesentlichen faltenfrei) gespannt
sind. Die Spannung wird dabei wesentlich durch die mit Druck beaufschlagten
pneumatischen Verkleidungselemente 313.1 bis 313.3 und die Verbindungselemente 114
aufgebaut. Weiterhin sind die beiden bogenférmigen Verbindungselemente 114, welche das
Verkleidungselement 113.5 begrenzen, zur weiteren Stabilisierung der Verkleidung Uber gine
I6sbare Verriegelung mit dem jeweils angrenzenden Teiltragerelement 203.7 verbunden.
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Die Druckversorgung der pneumatischen Verkleidungselemente 313.1 bis 313.3 sowie der
Verbindungselemente 114 erfolgt im vorliegenden Beispiel zu beiden Seiten des Fahrersitzes
107 (ber jeweils einen Lagerkérper 320, der aus mehreren koaxial gelagerten Lagerringen
320.1 aufgebaut ist und im Bereich des Fahrersitzes mit dem vorderen Fahrwerkstrager 103
verbunden ist. Fiir jedes bogenférmige Verbindungselement 114 ist dabei ein separat
drehbarer Lagerring 320.1 vorgesehen, iber welchen die Druckversorgung des
zugeordneten Verbindungselements 114 erfolgt.

Zum Offnen des Zugangs zum Fahrersitz 107 werden die pneumatischen
Verkleidungselemente 313.2 und 313.3 entliftet, sodass der vordere Teil der Verkleidung
313 um die Drehachse der Lagerringe 320.1 nach hinten verschwenkt werden kann, wie dies
in Figur 11 durch die gestrichelte Kontur 321 angedeutet ist.

Hierbei werden die entlifteten Verkleidungselemente 313.2 und 313.3 faltenbalgartig
zusammengefaltet, wie dies in Figur 12 durch die gestrichelte Kontur 321.1 angedeutet ist.
Um eine definierte Faltung zu erzielen, sind die Verkleidungselemente 313.2 und 313.3
jeweils in einzelne Sektionen 115.8 unterteilt, welche untereinander jeweils Uber ein
Verbindungselement 314 verbunden sind, welches nach Art eines Filmscharniers ausgebildet
ist. Dabei wird das Verbindungselement 314 alternierend von der ersten Decklage 115.1 und
der zweiten Decklage 115.2 ausgebildet, wie dies der Figur 12 zu entnehmen ist.

Die vorliegende Erfindung wurde vorstehend ausschlieRlich anhand von primar
muskelgetriebenen Fahrzeugen geschrieben. Es versteht sich jedoch, dass sie auch im
Zusammenhang mit beliebigen anderen Antriebskonzepten, die einzelnen oder in beliebiger
Kombination zum Einsatz kommen, Verwendung finden kann.

W okok k%
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Patentanspriiche

1. Fahrzeug, insbesondere Fahrrad, mit
- einer Rahmenanordnung (101.1) und
einer Aullenhauteinrichtung (113; 213; 313), wobei

die Rahmenanordnung (101.1) wenigstens ein vorderes Laufrad (105), wenigstens
ein hinteres Laufrad (106) sowie wenigstens einen Fahrersitz (107) tragt,

- die AuBRenhauteinrichtung (113; 213; 313) eine AuRenhaut des Fahrzeugs bildet,
wenigstens den Fahrersitz (107) in einer Fahrzeugléngsrichtung Gberspannt und

die AuBenhauteinrichtung (113; 213; 313) wenigstens ein pneumatisches
AuBenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3; 313.1 bis 313.3)
umfasst, welches wenigstens einen Teil der AuRenhaut definiert,

dadurch gekennzeichnet, dass

das pneumatische Auenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13: 213.1 bis 213.3;

313.1 bis 313.3) als wenigstens doppelwandiges, druckdichtes Wandungselement
ausgebildet ist, welches eine druckdichte erste Decklage (115.1), eine druckdichte
zweite Decklage (115.2) und eine mit der ersten Decklage (115.1) und der zweiten
Decklage (115.2) verbundene gasdurchldssige Distanzlage (11 5.3) umfasst, wobei

- die Distanzlage (115.3) dazu ausgebildet ist, die erste Decklage (1 15.1) und die
zweite Decklage (115.2) bei einer Druckbeaufschlagung der Distanzlage (115.3)
mit einem gegeniiber dem Umgebungsdruck erhéhten Innendruck im
Wesentlichen aquidistant zueinander zu halten.

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass

die Distanzlage (115.3) eine Vielzahl von Distanzelementen (115.4) umfasst, Uber
welche die erste Decklage (115.1) und die zweite Decklage (115.2) miteinander,
wobei

die Anzahl der Distanzelemente (115.4) pro Quadratzentimeter insbesondere
wenigstens 5, vorzugsweise wenigstens 10, weiter vorzugsweise wenigstens 20,
betragt

und/oder
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die Distanzelemente (115.4) insbesondere nach Art von Stegen oder Filamenten
ausgebildet sind.

3. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

die Distanzlage (115.3) eine Vielzahl von separaten Distanzelementen (115.4)
umfasst, Gber welche die erste Decklage (115.1) und die zweite Decklage (115.2)

miteinander verbunden sind, wobeij

die Distanzelemente (115.4) stoffschliissig und/oder monolithisch mit der ersten
Decklage (115.1) und/oder der zweiten Decklage (1 15.2) verbunden sind.

4, Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass

zumindest die erste Decklage (115.1) und/oder die zweite Decklage (115.2) ein
Kunststoffmaterial umfasst

und/oder

zumindest die erste Decklage (115.1) und/oder die zweite Decklage (115.2) ein
flachiges Gewebematerial (115.5) umfasst

und/oder

die Distanzelemente (115.4) Teil eines dreidimensional gewobenen Materials
(115.5) sind, welches sich in die erste Decklage (115.1) undfoder die zweite
Decklage (115.2) erstreckt und dort insbesondere in einem Matrixmaterial
eingebettet ist.

5. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

dass

das wenigstens eine pneumatische AuRenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13;
313.2, 313.3) als im Wesentlichen ebenes Wandungselement ausgebildet ist,
wobei

die AuRenhauteinrichtung (113; 213; 313) insbesondere mehrere pneumatische
AuBenhautelemente (113.1, 113.4 bis 113.13) umfasst, die derart ausgebildet und
abgewinkelt aneinander angrenzend angeordnet sind, dass die AuRenhaut des
Fahrzeugs zumindest abschnittsweise nach Art eines Polyeders ausgebildet ist.
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B. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

- das wenigstens eine pneumatische AuRenhautelement (213.1 bis 21 3.3; 313.1) als
zumindest abschnittsweise gekrimmtes Wandungselement, insbesondere
zumindest abschnittsweise zweifach gekriimmtes Wandungselement, ausgebildet
ist, wobei

- zumindest die erste Decklage (115.1) und/oder die zweite Decklage (115.2) eine
die Krimmung des Wandungselements definierende formbestimmende Lage
(115.8, 115.7) umfasst, die insbesondere in einem Matrixmaterial der Decklage
(115.1) eingebettet ist, wobei

- die formbestimmende Lage insbesondere wenigstens eine Membranlage und/oder
eine Gewebelage (115.6, 115.7) umfasst, die derart ausgebildet ist, dass sie unter
im Wesentlichen gleichméRiger Druckbeaufschlagung ihrer Oberflache die
gekrummte Kontur des Wandungselements definiert, wobei

- die formbestimmende Eigenschaft der Gewebelage (115.6, 115.7) insbesondere
durch eine dreidimensionale Webung der Gewebelage (115.6, 115.7) und/oder
wenigstens eine Raffung der Gewebelage (115.6, 115.7) und/oder wenigstens
einen Abnéher der Gewebelage (115.6, 115.7) erzielt ist.

7. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

die AuRenhauteinrichtung (113; 213; 313) wenigstens zwei, insbesondere
pneumatische, Auflenhautelemente (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3;
313.1 bis 313.3) umfasst, die aneinander angrenzend angeordnet sind, und

zwischen den beiden Aufenhautelementen (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis
213.3; 313.1 bis 313.3) ein Verbindungselement (114; 314) angeordnet ist, wobei

das Verbindungselement (114) insbesondere zur Versteifung der
Aullenhauteinrichtung (113; 213; 313) ausgebildet ist

und/oder

- das Verbindungselement (114) zur Versteifung der AuBlenhauteinrichtung (113;
213; 313) insbesondere wenigstens einen mit Druck beaufschlagbaren
Versteifungskanal (114.3) aufweist

und/oder
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- das Verbindungselement (114) insbesondere wenigstens einen Zufuhrkanal
(114.1, 114.2) zur Druckbeaufschlagung der Distanzlage (115.3) wenigstens eines
angrenzenden pneumatischen AuBenhautelements (113.1, 113.4 bis 113.13;
213.1 bis 213.3; 313.1 bis 313.3) umfasst.

und/oder

das Verbindungselement (314) insbesondere nach Art eines Folienscharniers
ausgebildet ist, wobei das Verbindungselement (314) insbesondere durch
wenigstens einen Teil einer der Decklagen (115.1, 115.2) gebildet ist.

8. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

die AuBenhauteinrichtung (113; 213; 313) wenigstens ein transparentes
AuBenhautelement (113.2, 113.3, 113.6, 113.7; 213.4, 213.5; 313.4 bis 313.6)
umfasst, wobei

das transparente AuBenhautelement (113.2, 113.3, 113.6, 113.7; 213.4, 213.5;
313.4 bis 313.6) ein Windschutzscheibenelement der AuBenhauteinrichtung (113;
213; 313) bildet

und/oder

das transparente AuRenhautelement (113.2, 113.3, 113.6, 113.7; 213.4, 213.5;
313.4 bis 313.6) Uber ein Verbindungselement (114) mit dem pneumatischen
AuBenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3: 313.1 bis 313.3)

verbunden ist.

9. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

- die Auflenhauteinrichtung (113; 213; 313) wenigstens eine mit der Distanzlage
(115.3) des pneumatischen Auenhautelements (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1
bis 213.3; 313.1 bis 313.3) verbundene Entliftungseinrichtung (1 11.1) aufweist,
Uber welche der Innendruck in der Distanzlage (115.3) reduzierbar ist, wobei

das pneumatische Aulenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3;
313.1 bis 313.3) derart ausgebildet ist, dass es einen iber die
Entllftungseinrichtung (111.1) entliifteten Zustand aufweist, in welchem das
pneumatische Aulenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3; 3131
bis 313.3) faltbar ist, wobei



10

15

20

25

WO 2014/191417 PCT/EP2014/060969
45

das pneumatische Aullenhautelement (313.3, 313.3) insbesondere derart
ausgebildet und angeordnet ist, dass es zum Offnen eines Zugangs zu dem
Fahrersitz (107) faltbar ist.

10. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,

11.

dass

die Aulenhauteinrichtung (113) wenigstens ein Verschlusselement (113.14) zum
Verschliefen einer Durchtrittsdffnung fir ein das Fahrzeug im Stand abstitzendes
Bein eines Fahrers umfasst, wobei das Verschlusselement (113.14) insbesondere
nach Art einer gedampft selbstschlieRenden Klappe ausgebildet ist und/oder das

Verschlusselement insbesondere eine Mehrzahl elastischer Lamellen umfasst,

und/oder

die AuRenhauteinrichtung (113; 213; 313) zumindest abschnittsweise,
insbesondere folienartige, Solarzellen umfasst

und/oder

- die Aullenhauteinrichtung (113; 213; 313) insbesondere folienartige,
Beleuchtungsabschnitte, insbesondere organische Leuchtdioden (OLED) umfasst.

Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

die AuBBenhauteinrichtung (113) wenigstens ein Turelement (118) umfasst, wobei

das wenigstens eine pneumatische Aullenhautelement (113.7, 113.12) einen Teil
des Tlrelements (118) bildet, wobei

das Turelement (118) insbesondere schwenkbar an einem Fensterholm (103.7)
der Rahmenanordnung (101.1) angelenkt ist

und/oder

das Turelement (118) insbesondere ein Seitenfensterelement (116) umfasst,
wobei das wenigstens eine pneumatische Auftenhautelement (113.7)
insbesondere wenigstens einen Teil eines das Seitenfensterelement (116)

tragenden Seitenfensterrahmenelements (116.1) bildet.
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12. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

10

15

20

25

30

es einen Ruhezustand und einen Nennbetriebszustand mit einer
Nennbetriebsgeschwindigkeit aufweist, wobei

die Aulbenhauteinrichtung (113; 213; 313) in dem Ruhezustand keinen
aerodynamischen Lasten unterworfen ist,

die Aulenhauteinrichtung (113; 213; 313) in dem Nennbetriebszustand den
aerodynamischen Lasten unterworfen ist, welche aus der langsaxialen
Anstrémung bei Fahrt mit Nennbetriebsgeschwindigkeit resultieren,

das pneumatische AuRenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3;
313.1 bis 313.3) bei Beaufschlagung der Distanzlage (115.3) mit einem
Nennbetriebsdruck in dem Ruhezustand eine vorgegebene Sollgeometrie aufweist
und

das pneumatische Auenhautelement (113.1, 113.4 bis 113.13: 213.1 bis 213.3;
313.1 bis 313.3) derart ausgebildet ist, dass eine Abweichung der Geometrie des
Aulenhautelements (113.1, 113.4 bis 113.13; 213.1 bis 213.3: 313.1 bis 313.3)
vom der Sollgeometrie in dem Nennbetriebszustand bei Beaufschlagung der
Distanzlage (115.3) mit dem Nennbetriebsdruck weniger als 20%, vorzugsweise
weniger als 10%, weiter vorzugsweise weniger als 5%, der Sollgeometrie betragt.

Fahrzeug, insbesondere nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass

eine mehrteilige Rahmenanordnung (101.1) vorgesehen ist, die wenigstens einen
ersten Trager (103) und einen zweiten Trager (102) umfasst, wobei

die Rahmenanordnung (101.1) dazu ausgebildet ist, wenigstens ein vorderes
Laufrad (105), einen Fahrersitz (107) und wenigstens ein hinteres Laufrad (106) zu
fragen,

der erste Tréger (103) ein vorderer Fahrwerkstrager (103) ist, der dazu ausgebildet
ist, das wenigstens eine vordere Laufrad (105) und einen Fahrersitz (107) zu
tragen,

der vorderer Fahrwerkstréger (103) zur Ausbildung einer Sicherheitszelle (103.6)
ein den Fahrersitz (107) in der Fahrzeuglangsrichtung berspannendes
Sicherheitstragerelement (103.3) aufweist, an welchem eine den Fahrersitz (107)
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Uberspannende AuRenhauteinrichtung (113; 213; 313), insbesondere l6sbar,
angebunden ist,

der vordere Fahrwerkstrager (103) in einem vorderen Fahrwerkstragergelenk
(103.1) zur Erhdhung der Sitzposition des Fahrersitzes (107) um eine vordere
Fahrwerkstragergelenkachse (103.2) schwenkbar an dem zweiten Trager (102)
angelenkt ist,

das Sicherheitstragerelement (103.3) zwei in der Fahrzeugquerrichtung
voneinander beabstandete Teiltragerelemente (103.7) aufweist. welche zumindest
abschnittsweise einen die AuRenhauteinrichtung (113; 213; 313) abstitzenden
Seitenholm einer Frontscheibeneinheit der AuBienhauteinrichtung (113; 213; 313)
bilden.

Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

die AuBenhauteinrichtung (213; 313) beweglich an der Rahmenanordnung (101.1)

insbesondere beweglich an einem Sicherheitstragerelement der

Rahmenanordnung (101.1), angelenkt ist, wobei

die Aulenhauteinrichtung (213; 313) zwischen einer den Fahrersitz
Uberspannenden und einen Zugang zum Fahrersitz versperrenden geschlossenen
Stellung und einer einen Zugang zum Fahrersitz freigebenden gedfineten Stellung
bewegbar ist, wobei

die Aulenhauteinrichtung (213; 313) insbesondere um wenigstens einen
Drehpunkt bezlglich der Rahmenanordnung (101.1) verschwenkbar ist.

Fahrzeug nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass

die Auenhauteinrichtung (213; 313) Gber wenigstens ein schwenkbar und/oder
verschieblich an der Rahmenanordnung (101.1) angelenktes Koppelelement (219;
320.1), insbesondere wenigstens eine Koppelstange, an der Rahmenanordnung
(101.1) angelenkt ist, wobei

die AuBenhauteinrichtung (213; 313) insbesondere Giber wenigstens zwei,
vorzugsweise vier, schwenkbar und/oder verschieblich an der Rahmenanordnung
(101.1) angelenkte Koppelelemente (219; 320.1), an der Rahmenanordnung
(101.1) angelenkt ist, wobei
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insbesondere die AuRenhauteinrichtung (213) und die Rahmenanordnung (101.1)
mit zwei Koppelelementen (219) ein Gelenkviereck bilden

und/oder

das wenigstens eine Koppelelement (219) insbesondere eine Gasdruckfeder
umfasst.

16. Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet

dass

die Rahmenanordnung (101.1) einen vorderen Fahrwerkstrager (103), einen
Grundrahmentrager (102) und einem hinteren Fahrwerkstrager (104) umfasst,
wobei

der hintere Fahrwerkstréger (104) dazu ausgebildet ist, das hintere Laufrad (1086)
zu tragen,

- der vordere Fahrwerkstrager (103) dazu ausgebildet ist, das vordere Laufrad (105)
und den Fahrersitz (107) zu tragen, und

der vordere Fahrwerkstréger (103) dazu ausgebildet ist, zur Erhéhung der
Sitzposition des Fahrersitzes (107) um eine Fahrzeugquerachse verschwenkt zu
werden,

der vordere Fahrwerkstrager (103) in einem vorderen Fahrwerkstragergelenk
(103.1) um eine vordere Fahrwerkstragergelenkachse (103.2) schwenkbar an dem
Grundrahmentrager (102) angelenkt ist und

der hintere Fahrwerkstrager (104) in einem hinteren Fahrwerkstragergelenk
(104.1) um eine hintere Fahrwerkstrigergelenkachse (104.2) schwenkbar an dem
Grundrahmentrager (102) angelenkt ist.

17. Fahrzeug nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass

das vordere Laufrad (105) und das hintere Laufrad (106) in einer Betriebsposition
einen maximalen Radstand in Richtung einer Fahrzeuglangsachse definieren und

die vordere Fahrwerkstragergelenkachse (103.1) und die hintere
Fahrwerkstragergelenkachse (104.1) in Richtung einer Fahrzeuglangsachse um
30% bis 80% des maximalen Radstands, vorzugsweise um 40% bis 70% des
maximalen Radstands, weiter vorzugsweise um 50% bis 60% des maximalen
Radstands, beabstandet sind.
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Fahrzeug nach Anspruch 16 oder 17, dadurch gekennzeichnet, dass

eine erste Stelleinrichtung (109) zum Verschwenken des vorderen
Fahrwerkstragers (103) um die vordere Fahrwerkstragergelenkachse (103.1)
vorgesehen ist,

und/oder

eine zweite Stelleinrichtung (110) zum Verschwenken des hinteren
Fahrwerkstrégers (104) um die hintere Fahrwerkstragergelenkachse ( 104.2)
vorgesehen ist, wobei

die Stelleinrichtung (109, 110) zwischen dem Grundrahmentrager {102) und dem
zugeordneten Fahrwerkstrager (103, 104) wirkt und

die Stelleinrichtung (109, 110) insbesondere wenigstens ein fluidisches
Stellelement, insbesondere ein pneumatisches Stellelement, umfasst, wobei

das fluidische Stellelement insbesondere ein fluidisches Muskelelement (109.1)
umfasst.

Fahrzeug nach einem der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass

- eine Druckversorgungseinrichtung (111) vorgesehen ist, die eine Drucksteuerung

(111.1) und einen Kompressor und/oder einen Druckspeicher umfasst, wobei

die Drucksteuerung (111.1) insbesondere dazu ausgebildet ist, einen Innendruck
in dem wenigstens einen pneumatischen Auflenhautelement (113.1, 113.4 bis
113.13; 213.1 bis 213.3; 313.1 bis 313.3) und/oder einem fluidischen Stellelement
(109.1, 110.1) einzustellen,

undfoder

die Druckversorgungseinrichtung (111) insbesondere dazu ausgebildet ist,
zumindest einen Teil der Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors aus
einer Relativbewegung zwischen zwei Komponenten der Rahmenanordnung
(101.1) zu gewinnen,

und/oder

die Druckversorgungseinrichtung (111) insbesondere dazu ausgebildet ist,
zumindest einen Teil der Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors aus
einer entgegen einer Antriebsrichtung betriebenen Antriebseinrichtung (112) des
Fahrzeugs zu gewinnen,



10

15

20

WO 2014/191417 PCT/EP2014/060969

20.

50
und/oder

- die Druckversorgungseinrichtung (111) insbesondere dazu ausgebildet ist,
zumindest einen Teil der Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors unter
Nutzung einer Bremsenergie des Fahrzeugs zu gewinnen

und/oder

die Druckversorgungseinrichtung (111) insbesondere dazu ausgebildet ist,
mechanische Energie aus einer Relativbewegung zwischen Komponenten des
Fahrzeugs unmittelbar als Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors zu
nutzen,

und/oder

- die Druckversorgungseinrichtung (111) insbesondere dazu ausgebildet ist,
mechanische Energie aus einer Relativbewegung zwischen Komponenten des
Fahrzeugs, insbesondere (iber einen generatorisch betriebenen Antriebsmotor
(112.3) des Fahrzeugs, in elektrische Energie zu wandeln und elektrische Energie
als Antriebsenergie zum Betreiben des Kompressors zu nutzen.

AuBenhauteinrichtung fur ein Fahrzeug, insbesondere ein Fahrrad, dadurch
gekennzeichnet, dass die AuBenhauteinrichtung als die AuBenhauteinrichtung (113;
213, 313) eines Fahrzeugs nach einem der vorhergehenden Anspriiche ausgebildet
ist.

ok %k R
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Kategorie®

Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile

Betr. Anspruch Nr.

11. April 1990 (1990-04-11)

Zusammenfassung; Abbildungen

das ganze Dokument

< » x X

21. August 1962 (1962-08-21)
Y das ganze Dokument

X JP HO2 99476 A (HONDA MOTOR CO LTD)

DE 40 23 348 C1 (DR. ING. H.C. F. PORSCHE
AG) 19. September 1991 (1991-09-19)

US 3 050 334 A (FRIEDRICH GEIGER)

1-9,12,
14,15,
17,19,20
13,16

1-10,12,
15,19,20
11

1-10,12,
15,19,20
13,14,
16-18

Weitere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu entnehmen Siehe Anhang Patentfamilie

* Besondere Kategorien von angegebenen Veréffentlichungen

"A" Veréffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert,
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist

"E" fruhere Anmeldung oder Patent, die bzw. das jedoch erst am oder nach
dem internationalen Anmeldedatum veréffentlicht worden ist

"L" Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er-
scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer
anderen im Recherchenbericht genannten Veréffentlichung belegt werden
soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie
ausgefuhrt)

"O" Veréffentlichung, die sich auf eine miindliche Offenbarung,
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht

"P" Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach
dem beanspruchten Prioritatsdatum veréffentlicht worden ist

"T" Spétere Veroffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum
oder dem Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist und mit der
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstéandnis des der
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden
Theorie angegeben ist

"X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann allein aufgrund dieser Veroéffentlichung nicht als neu oder auf
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

"Y" Verdffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet
werden, wenn die Veréffentlichung mit einer oder mehreren
Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
diese Verbindung flur einen Fachmann naheliegend ist

"&" Veréffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist
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INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Internationales Aktenzeichen

[IT]; PONS LUCA [IT])

17. Oktober 2002 (2002-10-17)
in der Anmeldung erwdhnt

das ganze Dokument

PCT/EP2014/060969
C. (Fortsetzung) ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN
Kategorie* | Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.
X DE 20 2004 003880 Ul (MERLAKU KASTRIOT 1-3,
[DE]) 24. M&rz 2005 (2005-03-24) 5-10,12,
14,15,
19,20
A das ganze Dokument 11,13,
16,17
X DE 39 23 725 Al (BAYERISCHE MOTOREN WERKE 1-9,12,
AG [DE]) 31. Januar 1991 (1991-01-31) 14,15,
19,20
das ganze Dokument
X US 2 838 341 A (ALBERT WATSON RICHARD) 1-10,12,
10. Juni 1958 (1958-06-10) 19,20
A das ganze Dokument 11
X DE 10 2008 063115 Al (MAGNA CAR SYS GMBH 1-10,12,
[DE]) 1. Juli 2010 (2010-07-01) 14,15,
19,20
A das ganze Dokument 11,13,16
X DE 942 791 C (BERNHARD KUEHTZ) 1-5,
9. Mai 1956 (1956-05-09) 7-11,14,
in der Anmeldung erwdhnt 20
A das ganze Dokument 12,13,
15-17
Y DE 10 2011 051451 Al (FESTO AG & CO KG 13,14,
[DE]) 3. Januar 2013 (2013-01-03) 16-18
A das ganze Dokument 1,20
A WO 02/081293 Al (FIORDALISI & C SR L 1,20

Formblatt PCT/ISA/210 (Fortsetzung von Blatt 2) (April 2005)




INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT

Angaben zu Veroffentlichungen, die zur selben Patentfamilie gehéren

Internationales Aktenzeichen

PCT/EP2014/060969
Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung

JP HO299476 A 11-04-1990 JP 2706103 B2 28-01-1998
JP HO299476 A 11-04-1990

DE 4023348 Cl 19-09-1991 DE 4023348 C1 19-09-1991
EP 0539404 Al 05-05-1993
ES 2065045 T3 01-02-1995
JP HO06501219 A 10-02-1994
us 5297837 A 29-03-1994
WO 0201581 Al 06-02-1992

US 3050334 A 21-08-1962  KEINE

DE 202004003880 Ul 24-03-2005  KEINE

DE 3923725 Al 31-01-1991 KEINE

US 2838341 A 10-06-1958 DE 1099369 B 09-02-1961
FR 1152771 A 25-02-1958
us 2838341 A 10-06-1958

DE 102008063115 Al 01-07-2010  KEINE

DE 942791 C 09-05-1956  KEINE

DE 102011051451 Al 03-01-2013  KEINE

WO 02081293 Al 17-10-2002  EP 1383674 Al 28-01-2004
IT T020010053 Ul 09-10-2002
WO 02081293 Al 17-10-2002

Formblatt PCT/ISA/210 (Anhang Patentfamilie) (April 2005)
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