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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen Aufsitz-
maher aufweisend:

— einen Antrieb mit FuRbedienelementen zur Steuerung der
Fahrtgeschwindigkeit und zur Betatigung einer Bremse be-
stehend aus:

— zwei fest als Wippe miteinander gekoppelten Antriebspe-
dalen (2.1, 2.2) fir Vorwarts- beziehungsweise Riickwarts-
fahrt, welche mit einer ersten Kraftiibertragungsmechanik
(7), die den Antrieb steuert, verbunden ist, und

— einem Bremspedal (3), welches neben dem Antriebspedal
(2.1) fur die Vorwartsfahrt angeordnet ist und mit einer zwei-
ten Kraftlibertragungsmechanik (8) verbunden.

Die Erfindung zeichnet sich dadurch aus, dass eine Entkopp-
lungsvorrichtung (4) vorgesehen ist, welche bei einer Betati-
gung des Bremspedals (3), die Antriebspedale (2.1, 2.2) von
der ersten Kraftlibertragungsmechanik (7) zumindest teilwei-
se entkoppelt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Aufsitzméaher auf-
weisend einen Antrieb mit FuRbedienelementen zur
Steuerung der Fahrtgeschwindigkeit und zur Betéati-
gung einer Bremse bestehend aus: zwei fest als Wip-
pe miteinander gekoppelten Antriebspedalen fiir Vor-
warts- beziehungsweise Rickwartsfahrt, welche mit
einer ersten Kraftubertragungsmechanik verbunden
sind, die einen Antrieb steuert und einem Bremspe-
dal, welches neben dem Antriebspedal fiir die Vor-
wartsfahrt angeordnet ist und mit einer zweiten Kraft-
Ubertragungsmechanik verbunden ist.

[0002] Ahnliche Aufsitzmaher sind allgemein be-
kannt. Hierbei handelt es sich im Wesentlichen um
Aufsitzmaher, die als Antrieb einen Ottomotor mit
einem damit gekoppelten Hydrogetriebe aufweisen,
wobei das Hydrogetriebe Gber eine Pedalerie bedient
wird, welche einerseits ein Pedal fir den Vorwarts-
antrieb, andererseits ein damit gekoppeltes weiteres
Pedal fir die Rickwartsfahrt aufweist und schlief3lich
ein Bremspedal, zum Betatigen der Bremse, besitzt.

[0003] Das Problem bei einer solchen Pedalerie be-
steht darin, dass das links neben dem Gaspedal an-
geordnete Bremspedal in der Regel sehr viel hdéher
angeordnet werden muss, als das daneben liegen-
de Gaspedal, damit bei einer Betatigung der Bremse
nicht versehentlich gleichzeitig das Gaspedal betétigt
werden kann und damit eine gegenlaufige Wirkung
erzielt wird, die letztendlich dazu flhren kann, dass
das Bremsen nicht funktioniert. Besonders schwierig
ist diese Anordnung bei einem Aufsitzmaher, da in
der Breitenrichtung nicht ausreichend Platz vorliegt,
um auch mit gréReren Schuhen eine ausreichende
Bewegungsfreiheit zwischen den Pedalen zu errei-
chen.

[0004] Esistdaher Aufgabe der Erfindung einen Auf-
sitzmaher zu finden, welcher es ermdglicht, die Pe-
dale fur Bremse und Vorwartsantrieb moglichst nahe
nebeneinander anzuordnen, ohne dass bei der Beta-
tigung der Bremse das Gaspedal mitbetatigt wird, wo-
bei gleichzeitig auch ein mdglichst geringer Héhen-
unterschied zwischen den beiden Pedalen vorliegen
soll, damit ein einfaches Wechseln von Vortrieb auf
Bremse mdglich ist, ohne das der Bediener das kom-
plette Bein anheben muss.

[0005] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
unabhangigen Patentanspruches geldst. Vorteilhafte
Weiterbildungen der Erfindung sind Gegenstand un-
tergeordneter Anspriche.

[0006] Die Erfinder haben erkannt, dass es mdéglich
ist, die gewlinschte Anordnung der Pedalerie zu ver-
wirklichen, wenn gleichzeitig dafir gesorgt wird, dass
bei einer Betatigung des Bremspedals eine mechani-
sche Entkopplung zwischen dem Antriebspedal, wel-
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ches den Vortrieb bestimmt, und der Antriebssteue-
rung stattfindet. Hierbei kann durch diese Entkopp-
lung gleichzeitig mit der Entkopplung das Antriebspe-
dal auch noch versenkt werden, so dass das Brems-
pedal Uber einen entsprechend langen Weg frei be-
dienbar wird.

[0007] Entsprechend dieser Erkenntnis schlagen die
Erfinder einen Aufsitzmaher vor, aufweisend:
— einen Antrieb mit Fullbedienelementen zur
Steuerung der Fahrtgeschwindigkeit und zur Be-
tatigung einer Bremse bestehend aus:
— zwei fest als Wippe miteinander gekoppelten
Antriebspedalen fiir Vorwérts- beziehungsweise
Ruckwartsfahrt, welche mit einer ersten Kraftiber-
tragungsmechanik, die den Antrieb steuert, ver-
bunden sind, und
— einem Bremspedal, welches neben dem An-
triebspedal fir die Vorwartsfahrt angeordnet und
mit einer zweiten Kraftibertragungsmechanik ver-
bunden ist.

[0008] Die erfindungsgeméalle Verbesserung liegt
demgemal darin, dass eine Entkopplungsvorrich-
tung vorgesehen ist, welche bei einer Betatigung
des Bremspedals die Antriebspedale von der ersten
Kraftibertragungsmechanik zumindest teilweise ent-
koppelt.

[0009] Vorteilhaft wird des Weiteren vorgeschlagen,
dass die Antriebspedale an einer ersten Schwen-
kachse befestigt sind und das Antriebspedal zur Vor-
wartsfahrt im freien Zustand ein héheres Drehmo-
ment auslbt als das Antriebspedal zur Rickwarts-
fahrt. Hierdurch wird erreicht, dass im entkoppelten
Zustand das zum Bremspedal benachbarte Antriebs-
pedal aufgrund seines héheren Drehmomentes, wel-
ches in der Regel durch das entsprechende Gewicht
und dem langeren Hebelarm bewirkt wird, nach unten
sinkt und somit den Weg des Bremspedals vollstan-
dig frei macht.

[0010] Anstelle oder zusatzlich zu dieser wirkenden
Schwere des fir die Vorwartsfahrt zustédndigen An-
triebspedals kann auch ein Federelement vorgese-
hen werden, welches bewirkt, dass das Antriebspe-
dal im freien Zustand durch die Feder angetrieben
nach unten bewegt wird. Durch diese Ausflhrung
kann entweder die Schwerkraftwirkung verstarkt wer-
den oder Uberhaupt nur dadurch ein Rotationsmo-
ment erzeugt werden, welches das Antriebspedal bei
der Betatigung der Bremse aus dem Ful3bereich des
Bedieners schwenkt.

[0011] Grundsatzlich besteht bei dem hier darge-
stellten Aufsitzmaher die Mdglichkeit, die Bremse
Uber das Bremspedal mit Hilfe eines bedienten Hy-
draulikzylinders oder Uber einen Bowdenzug zu be-
tatigen, wobei das Bremspedal selbst lediglich eine
lineare Bewegung beschreibt. Allerdings ist es we-
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sentlich einfacher herzustellen, wenn das Bremspe-
dal als Hebelarm an einer zweiten Schwenkachse be-
festigt ist, welche parallel zur ersten Schwenkachse
der Antriebspedale verlauft.

[0012] In einer speziellen Ausfihrungsform des Auf-
sitzmaher besitzt dieser eine Entkopplungsvorrich-
tung, welche ein erstes Formelement aufweist, wel-
ches exzentrisch an der ersten Schwenkachse befes-
tigt ist, ein zweites Formelement aufweist, welches in
einer ersten Stellung formschlissig mit dem ersten
Formelement verbunden ist und in einer zweiten Stel-
lung zumindest teilweise beweglich zum ersten For-
melement ausgefihrt ist. Schlielich sollte ein drit-
tes Formelement vorliegen, welches mit der zweiten
Schwenkachse derart verbunden und zum ersten und
zweiten Formelement derart angeordnet ist, dass es
bei geloster Bremse das zweite Formelement in der
ersten Stellung positioniert und bei betétigter Bremse
das zweite Formelement in der zweiten Stellung po-
sitioniert.

[0013] Hierbei kann das erste Formelement bei-
spielsweise ein formschlissiges Aufnahmeblech fir
das zweite Formelement sein, welches mit einem
von der ersten Schwenkachse weg gerichteten Lan-
gloch ausgestattet ist. Das dritte Formelement kann
dabei ein gekrimmtes Langloch aufweisen, insbe-
sondere mit einer Krimmung, welche in der ersten
Stellung einen Kreis um die erste Schwenkachse be-
schreibt. Das zweite Formelement sollte I&nglich aus-
gebildet sein, beispielsweise kreuzférmig, und an sei-
nen beiden Enden — in L&ngsrichtung gesehen — ein
Rundloch aufweisen, wobei ein Rundloch mit der ers-
ten Ubertragungsmechanik und das andere Rund-
loch Uber eine Stiftachse mit dem Langloch des ers-
ten Formelements und weiterhin mit dem Langloch
des dritten Formelementes verbunden ist.

[0014] Schliel3lich wird vorgeschlagen, dass das
erste  Formelement eine senkrecht zur ersten
Schwenkachse gerichtete Platte mit dem Langloch
und zwei seitliche Anschlagelemente aufweist, zwi-
schen die das zweite Formelement, vorzugsweise
mit der kurzen Achse des Kreuzes, hineinpasst. Das
zweite Formelement kann entsprechend ein Blech
in Kreuzform mit einem kurzen und einem langen
Schenkel sein. Hierbei kann ein, dass erste und zwei-
te Formblech durchdringender Stift, in dieses ge-
krimmte Langloch eingreifen.

[0015] Es wird darauf hingewiesen, dass im Rahmen
der Erfindung die mechanische Umkehr der oben be-
schriebenen Ausfiihrungsform der Entkopplungsvor-
richtung enthalten ist, insbesondere kann zum Bei-
spiel an Stellen, an denen in den Formelementen ein
Loch vorgesehen ist, in das ein Stift oder eine Achse
eingreift, umgekehrt an diesem Formelement ein Stift
vorgesehen sein und das entsprechende Loch oder
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Langloch an dem entsprechenden Gegenpart ange-
ordnet sein.

[0016] Erfindungsgemaly kann die erste Kraftlber-
tragungsmechanik, mit der der Antrieb gesteuert
wird, beispielhaft ein Gestédnge und/oder einen Bow-
denzug aufweisen, welches/welcher am zweiten For-
melement angelenkt ist.

[0017] Entsprechend kann auch die zweite Kraft-
Ubertragungsmechanik ein Gestange und/oder einen
Bowdenzug aufweisen, die dann Uber einen Hebel-
arm an der zweiten Schwenkachse, an der auch das
Bremspedal befestigt ist, angelenkt sein.

[0018] Wie bereits oben erwahnt, eignet sich die
hier dargestellte erfindungsgemafe Ausfihrung ins-
besondere fir einen Aufsitzmaher, welcher einen Mo-
tor, vorzugsweise einen Ottomotor, und ein damit ge-
koppeltes steuer- oder regelbares Hydrogetriebe auf-
weist.

[0019] Im Folgenden wird die Erfindung anhand ei-
nes bevorzugten Ausflhrungsbeispieles mit Hilfe der
Figuren naher beschrieben, wobei nur die zum Ver-
sténdnis der Erfindung notwendigen Merkmale dar-
gestellt sind.

[0020] Es zeigen im Einzelnen:
[0021] Fig. 1: 3D-Ansicht eines Tragrahmens eines
erfindungsgemafen Aufsitzmdhers von schrag hin-

ten;

[0022] Fig. 2: Seitenansicht eines Tragrahmens ei-
nes erfindungsgemaflen Aufsitzmahers aus Fig. 1;

[0023] Fig. 3: 3D-Ansicht des Tragrahmens des
erfindungsgemafen Aufsitzmahers aus Fig. 1 von
schrag vorne;

[0024] Fig.4-Fig. 7: Detailansichten A aus Fig. 1 bei
unterschiedlichen Stellungen des Bremspedals;

[0025] Fig. 8: Detailsicht B aus Fig. 3;

[0026] Fig. 9 bis Fig. 11: Pedalerie mit Bodenblech
in verschiedenen Ansichten in 3D;

[0027] Fig. 12: Pedalerie mit unterschiedlichen Stel-
lungen des zweiten Formelementes;

[0028] Fig. 13: erste Schwenkachse, erstes und
zweites Formelement in Antriebsstellung;

[0029] Fig. 14: erste Schwenkachse, erstes und
zweites Formelement in Bremsstellung.

[0030] Die Fig. 1 bis Fig. 3 zeigen den Tragrahmen 1
eines erfindungsgemalfen Aufsitzmahers, wobei als
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wesentliches Element der Erfindung nur die Pedale-
rie einschliel3lich der Entkopplungsvorrichtung zu er-
kennen ist.

[0031] Die Pedalerie besteht aus den Antriebspeda-
len 2.1 und 2.2, die dhnlich einer Wippe miteinander
Uber eine erste, nurin der Fig. 2 angedeutet sichtbare
Schwenkachse gekoppelt sind. Links neben dem An-
triebspedal 2.1 befindet sich ein Bremspedal 3, wel-
ches mit einer weiteren zweiten Schwenkachse ver-
bunden ist.

[0032] In der Fig. 2 beziehungsweise auch in der
Fig. 3 sind die Pedale zusatzlich in unterschiedlichen
Stellungen gezeigt, wobei zu erkennen ist, dass ei-
ne Betatigung des fiir die Vorwartsfahrt zustandigen
Antriebspedals 2.1, also ein Herunterdriicken dieses
Pedals, zu einem wippenartigen Herausfahren des
fur die Ruckwartsfahrt zustandigen Antriebspedal 2.2
fuhrt. Wie aus der Darstellung zu erkennen ist, ist
der Hbéhenversatz des Bremspedals zum daneben
liegenden Antriebspedals fir die Vorwartsfahrt 2.1 re-
lativ gering, so dass einfach mit einem Wippen des
FuRes von dem Antriebspedal auf das Bremspedal
gewechselt werden kann.

[0033] Im Detail A der Fig. 1 ist die Entkopplungs-
vorrichtung 4 zu erkennen, die in den Fig. 4 bis Fig. 7
nochmals in Vergréferung, bezogen auf unterschied-
liche Stellung des Bremspedals, genauer dargestellt
ist.

[0034] Betrachtet man die Fig. 4 bis Fig. 7, so er-
kennt man die Entkopplungsvorrichtung, bestehend
aus einem hinten angeordneten Halteblech 4.1, dem
vorne angeordneten Ausriickblech 4.3 und dem da-
zwischen befindlichen Kreuz 4.2.

[0035] Die Fig. 4 zeigt die erste Stellung des Kreu-
zes 4.2, welches tief in dem v-ahnlich ausgebilde-
ten Halteblech zwischen den links und rechts befindli-
chen Anschlagen 4.1.2 angeordnet ist. In dieser Stel-
lung bewirkt eine Betatigung eines der Antriebspeda-
le, dass das mit dem oberen Ende des Kreuzes ver-
bundene Antriebssteuerungsgestange 7 unmittelbar
den Bewegungen des Antriebspedals folgt und da-
mit eine Vorwarts- beziehungsweise Rickwartsfahrt
durch die Betatigung der Antriebspedale bewirkt wer-
den kann.

[0036] Betrachtet man die Fig. 5 so erkennt man,
dass durch ein nach vorne schwenken des Ausrick-
bleches 4.3, das Kreuz 4.2 aus der FlUhrung des
Haltebleches 4.1 weitgehend herausgehoben wor-
den ist, indem der Stift 9 durch das Langloch 4.3.1
des Ausruckbleches nach oben gehoben wurde. Dies
ist dadurch méglich, dass das Kreuz 4.2 mit diesem
Stift 9 gleichzeitig in einem nach oben gerichteten
Langloch 4.1.1 im Halteblech 4.1 verschiebbar befes-
tigt ist.
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[0037] Wie zu erkennen ist, besteht in dieser zwei-
ten Stellung des Bremshebels beziehungsweise des
damit verbundenen Ausriickbleches 4.3 nun fir das
Kreuzstick 4.2 relativ zum Halteblech 4.1 eine re-
lativ grolRe Bewegungsfreiheit bezlglich eines Ver-
schwenkens, so dass dieses — wie in den Fig. 6 und
Fig. 7 gezeigt — nach vorne beziehungsweise hinten
bewegt werden kann, ohne dass Antriebssteuerungs-
gestange 7 zu bewegen.

[0038] In der Fig. 8 ist das Detail B aus der Fig. 3
in vergréRerter Darstellung gezeigt, wobei hier noch-
mals die Bewegungsraume der zwei gekoppelten An-
triebspedale und des daneben liegenden Bremspe-
dals gut zu erkennen sind. Werden also mit Hilfe
der Entkopplungsvorrichtung beide Antriebspedale
2.1 und 2.2 vom Antriebssteuerungsgestange 7 ent-
koppelt, so verdrehen sich die Antriebspedale 2.1 und
2.2, aufgrund des gréfReren Hebelarms und gréRReren
Gewichtes des fir die Vorwartssteuerung zustandi-
gen Antriebspedals 2.1, nach rechts. Es verschwin-
det also das vordere Antriebspedal 2.1 fast vollstan-
dig im FuBblech 15, so dass eine Betatigung des
danebenliegenden Bremspedals Uber den gesamten
Weg des Bremspedals nicht behindert wird.

[0039] In den Fig. 9 bis Fig. 11 ist nochmals die
Pedalerie mit der ersten und zweiten Schwenkach-
se zusammen mit dem Bodenblech 13 und der Ent-
kopplungsvorrichtung 4 aus unterschiedlichen Sich-
ten dargestellt, wobei in der Fig. 9 die entkoppelte
Stellung gezeigt, wahrend in den Fig. 10 und Fig. 11
die gekoppelte Stellung dargestellt ist.

[0040] In diesen Darstellungen sind sehr gut zu er-
kennen, wie das Halteblech 4.1 unmittelbar an der
ersten Schwenkachse 5, die mit den beiden Antriebs-
pedalen 2.1 und 2.2 verbunden ist, gekoppelt ist,
wahrend das Ausrickblech 4.3 direkt mit der zweiten
Schwenkachse 6 verbunden ist. In der Fig. 9 ist al-
so das Bremspedal 3 betétigt. Wie unschwer zu er-
kennen ist, wurde dadurch das Kreuzstlick 4.2 aus
der Halterung des Haltebleches 4.1 herausgehoben,
so dass dieses gegeneinander beweglich wurde und
das Antriebspedal nach vorne abgesenkt wurde.

[0041] Die Fig. 10 und Fig. 11 zeigen die gekoppel-
te Situation mit einem nicht betatigten Bremspedal 3,
so dass das Kreuzstlck 4.2 relativ zum Halteblech
4.1 weit nach unten geschoben und damit von den
seitlich angebrachten Anschlagen 4.1.2 so fixiert ist,
dass Bewegungen der Antriebspedal 2.1 und 2.2 di-
rekt auf das Antriebssteuerungsgestange 7 Ubertra-
gen werden.

[0042] Die unterschiedlichen Stellungen der Fig. 4
bis Fig. 7 sind nochmals in der Fig. 12 zur Verdeutli-
chung ohne sonstiges Beiwerk herausgestellt. Dabei
ist oben zunachst die gesamte Pedalerie einschliel3-
lich Entkopplungsvorrichtung ohne Beiwerk in der ge-
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koppelten Stellung dargestellt, wobei in den darunter
liegenden Positionen a), b), c) und d) ausschliel3lich
die Bewegung des Kreuzstiickes 4.2 relativ zum Halt-
blech 4.1 — entsprechend den Fig. 4, Fig. 5, Fig. 6
und Fig. 7 — zu sehen sind.

[0043] SchlieBlich zeigen die Fig. 13 und Fig. 14
nochmals die erste Schwenkachse 5 mit dem dar-
an befestigten ersten Formelement 4.1, welches das
zweite Formelement 4.2 in Antriebsstellung, also
in einer gekoppelten Stellung beziehungsweise An-
triebsstellung, halt. Die Fig. 14 zeigt ebenso diese
Elemente, jedoch in der entkoppelten Stellung be-
ziehungsweise Bremsstellung, also mit einem nach
oben ausgerickten zweiten Formelement 4.2. Das
dritte Formelement ist, welches das Ausricken be-
wirkt, ist in dieser Darstellung fir einen besseren
Blick auf das zweite Formelement nicht dargestellt.
Diese Funktion ist jedoch deutlich in den Fig. 4,
Fig. 5, Fig. 6, Fig. 7, Fig. 9 und Fig. 10 zu erkennen.
Durch die starke Vergrofierung lasst sich jedoch gut
das Langloch 4.1.1 im ersten Formelement 4.1 und
die Rundlécher 4.2.1 an den Enden des zweiten For-
melementes 4.2 erkennen.

[0044] Insgesamt wird also durch die Erfindung ein
Aufsitzmaher beschrieben, welcher es nun ermog-
licht, die Pedale fir Bremse und Vorwartsantrieb
mdglichst nahe nebeneinander anzuordnen, ohne
dass bei der Betatigung der Bremse das Gaspedal
mitbetatigt wird, wobei gleichzeitig auch ein moglichst
geringer Hohenunterschied zwischen den beiden Pe-
dalen vorliegen soll, damit ein einfaches Wechseln
von Vortrieb auf Bremse maoglich ist, ohne das der
Bediener das komplette Bein anheben muss.

[0045] Es versteht sich, dass die vorstehend ge-
nannten Merkmale der Erfindung nicht nur in der je-
weils angegebenen Kombination, sondern auch in
anderen Kombinationen oder in Alleinstellung ver-
wendbar sind, ohne den Rahmen der Erfindung zu
verlassen. Ebenso liegt es im Rahmen der Erfindung
eine mechanische Umkehr der Funktionen der ein-
zelnen mechanischen Elemente der Erfindung zu be-
wirken.

Bezugszeichenliste

1 Tragrahmen

21 Antriebspedal vorwarts
2.2 Antriebspedal riickwarts
3 Bremspedal

4 Entkopplungsvorrichtung
4.1 Halteblech

411 Langloch

4.1.2 Anschlag

4.2 Kreuzstlick

421 Rundloch

4.3 Ausrilckblech

431 Langloch
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5 Erste Schwenkachse

6 Zweite Schwenkachse

7 Antriebssteuerungsgestange
8 Bremsgestange

9 Schraubstift

13 Bodenblech

14 Bremsarm

15 FulRblech

Patentanspriiche

1. Aufsitzmaher aufweisend:
1.1. einen Antrieb mit FuBbedienelementen zur
Steuerung der Fahrtgeschwindigkeit und zur Betati-
gung einer Bremse bestehend aus:
1.2. zwei fest als Wippe miteinander gekoppelten An-
triebspedalen (2.1, 2.2) fur Vorwarts- beziehungswei-
se Ruckwartsfahrt, welche mit einer ersten Kraftliber-
tragungsmechanik (7), die den Antrieb steuert, ver-
bunden ist, und
1.3. einem Bremspedal (3), welches neben dem An-
triebspedal (2.1) fir die Vorwartsfahrt angeordnet ist
und mit einer zweiten Kraftiibertragungsmechanik (8)
verbunden,
dadurch gekennzeichnet, dass
1.4. eine Entkopplungsvorrichtung (4) vorgesehen
ist, welche bei einer Betatigung des Bremspedals (3),
die Antriebspedale (2.1, 2.2) von der ersten Kraft-
Ubertragungsmechanik (7) zumindest teilweise ent-
koppelt.

2. Aufsitzmaher gemafl dem voranstehenden Pa-
tentanspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Antriebspedale (2.1, 2.2) an einer ersten Schwen-
kachse (5) befestigt sind und das Antriebspedal (2.1)
zur Vorwartsfahrt im freien Zustand ein hdheres
Drehmoment ausibt als das Antriebspedal (2.2) zur
Ruckwartsfahrt.

3. Aufsitzmaher gemal einem der voranstehenden
Patentanspriiche 1 bis 2, dadurch gekennzeichnet,
dass ein Federelement vorgesehen ist, welche be-
wirkt, dass das Antriebspedal (2.1) fir die Vorwarts-
fahrt im freien Zustand nach unten bewegt wird.

4. Aufsitzmaher gemaR einem der voranstehenden
Patentanspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass das Bremspedal (3) als Hebelarm an einer zwei-
ten Schwenkachse (6) befestigt ist, die insbesondere
parallel zur ersten Schwenkachse (5) verlauft.

5. Aufsitzmaher gemaf einem der voranstehenden
Patentanspriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Entkopplungsvorrichtung (4) zumindest ei-
nes der nachfolgenden Merkmale aufweist:

5.1. ein erstes Formelement (4.1), welches exzen-
trisch an der ersten Schwenkachse (5) befestigt ist,

5.2. ein zweites Formelement (4.2), welches in einer
ersten Stellung formschliissig mit dem ersten Form-
element (4.1) verbunden ist und in einer zweiten Stel-

5/13



DE 10 2010 017 988 A1

lung zumindest teilweise beweglich zum ersten For-
melement (4.1) ausgeflhrt ist,

5.3. ein drittes Formelement (4.3), welches mit der
zweiten Schwenkachse (6) derart verbunden und
zum ersten und zweiten Formelement (4.1, 4.2) der-
art angeordnet ist, dass es bei geléster Bremse das
zweite Formelement (4.2) in der ersten Stellung po-
sitioniert und bei betéatigter Bremse das zweite Form-
element (4.2) in der zweiten Stellung positioniert.

6. Aufsitzmaher gemall dem voranstehenden Pa-
tentanspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass:
6.1. das erste Formelement (4.1) ein formschlissiges
Aufnahmeblech fir das zweite Formelement (4.2),
mit einem von der ersten Schwenkachse (5) weg ge-
richteten Langloch (4.1.1), ist,
6.2. das dritte Formelement (4.3) weist ein gekrimm-
tes Langloch (4.3.1) auf, insbesondere mit einer
Kriimmung welche in der ersten Stellung einen Kreis
um die erste Schwenkachse (5) beschreibt,
6.3. das zweite Formelement (4.2) langlich, insbeson-
dere kreuzférmig, ausgebildet ist und an seinen bei-
den langen Enden ein Rundloch (4.2.1) aufweist, wo-
bei
6.4. ein Rundloch (4.2.1) mit der ersten Ubertra-
gungsmechanik (7) und das andere Rundloch (4.2.1)
Uber eine Stiftachse (9) mit dem Langloch (4.1.1)
des ersten Formelements (4.1) und weiterhin mit dem
Langloch (4.3.1) des dritten Formelementes (4.3) ver-
bunden ist.

7. Aufsitzmaher gemaf einem der voranstehenden
Patentanspriiche 5 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass:

7.1. das erste Formelement (4.1) eine senkrecht zur
ersten Schwenkachse (5) gerichtete Platte mit dem
Langloch (4.1.1) und zwei seitliche Anschlagelemen-
te (4.1.2), zwischen die das zweite Formelement
passt, aufweist,

7.2. das zweite Formelement (4.2) ein Blech in Kreuz-
form mit einem kurzen und einem langen Schenkel
ist, und

7.3. das dritte Formelement (4.3) ein an der zweiten
Schwenkachse (6) angebrachtes Blech mit einem ge-
krimmten Langloch (4.3.1) ist, wobei ein, das erste
und zweite Formblech (4.1, 4.2) durchdringender Stift
(9) in dieses gekrimmte Langloch (4.3.1) eingreift.

8. Aufsitzmaher gemal einem der voranstehen-
den Patentanspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeich-
net, dass die erste Kraftlibertragungsmechanik (7)
ein Gestange und/oder einen Bowdenzug aufweist,
welches/welcher am zweiten Formelement (4.2) an-
gelenkt ist.

9. Aufsitzmaher gemaf einem der voranstehenden
Patentanspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die zweite Kraftiibertragungsmechanik (8) ein
Gestange und/oder einen Bowdenzug aufweist, wel-

2011.10.27

ches/welcher Uber einen Hebelarm (14) an der zwei-
ten Schwenkachse (6) angelenkt ist.

10. Aufsitzméaher gemaf einem der voranstehen-
den Patentanspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeich-
net, dass der Antrieb einen Motor und ein damit ge-
koppeltes steuer- oder regelbares Hydrogetriebe auf-
weist.

Es folgen 7 Blatt Zeichnungen
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Anhéangende Zeichnungen
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2.2

4.1.1
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FIG 6

FIG 7
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FIG 8

Detail B
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FIG 13
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