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(57) Abstract: The invention relates to a wheel suspension (10) for the rear axle of a vehicle, comprising a wheel carrier (20) that is
steerable in a pivoting range for mounting a wheel (100), and a plurality of suspension arms (31, 32, 33, 34, 35) for articulating the
wheel carrier (20) to the body (200) of the vehicle, further comprising a damping device (40) for damping a movement of the wheel
carrier (20) relative to the vehicle body (200). The damping device (40) is connected to the wheel carrier (20) by way of a wheel
carrier connection (42), wherein the wheel carrier connection (42) is arranged in a connection area (50) of the wheel space (110) of
the wheel (100) defined by the pivoting range of the wheel carrier (20), which, of all areas of the wheel space (110) facing the
vehicle body (200), has the greatest direct distance to the vehicle body (200).

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Die Erfindung betrifft eine Radauthéngung (10) fiir die Hinterachse eines Fahrzeugs, aufweisend einen in einem Schwenkbereich
lenkbaren Radtréger (20) fiir die Befestigung eines Rades (100) und eine Mehrzahl von Lenkern (31, 32, 33, 34, 35) fiir die
Anlenkung des Radtréagers (20) an die Karosserie (200) des Fahrzeugs, weiter aufweisend eine Dampfervorrichtung (40) fiir die
Dampfung einer Bewegung des Radtrigers (20) relativ zur Karosserie (200), wobei die Dampfervorrichtung (40) iiber eine
Radtragerverbindung (42) mit dem Radtrdger (20) verbunden ist, wobei die Radtrdgerverbindung (42) in einem
Anbindungsbereich (50) des durch den Schwenkbereich des Radtragers (20) definierten Radraumes (1 10) des Rades (100)
angeordnet ist, welcher von allen zur Karosserie (200) gewandten Bereichen des Radraumes (110) den groften direkten Abstand
von der Karosserie (200) aufweist.
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Radaufhdngung fiir die Hinterachse eines Fahrzeugs
Beschreibung

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Radaufhangung fur die Hinterachse eines Fahrzeugs,
die Hinterachse eines Fahrzeugs sowie ein Verfahren fur die Positionierung der Radtrager-
verbindung einer Dampfervorrichtung bei der Radaufhangung eines Fahrzeugs.

Radaufhdngungen fur Fahrzeuge sind grundsétzlich bekannt. So zeigt z.B. die
DE 10 2010 030 292 A1 grundsatzlich eine derartige Hinterachse. Auch ist es bereits be-

~ kannt, dass Hinterachsen von Fahrzeugen bzw. die entsprechenden Radaufhdngungen aus-

gebildet sind, um lenkbar zu sein. Eine solche lenkbare hintere Radaufhdngung bzw. eine
lenkbare Hinterachse bringt den Vorteil mit sich, dass ein erleichtertes Spurhalten bzw. en-
gere Kurvenradien und engere Wendekreise auch bei grolen Fahrzeugen moglich werden.
Auch die Stralenlage wird durch eine lenkbare Hinterachse verbessert.

Nachteilhaft bei bekannten lenkbaren Hinterachsen >bzw. lenkbaren Radaufhéngungen far
Hinterachsen ist es jedoch, dass sich diese negativ auf die Breitenmalkette des Fahrzeugs
auswirken. So bedeutet das Vorsehen einer Lenkbarkeit der Radaufhédngung einer Hinter-
achse, dass die Spur des Fahrzeugs verbreitert bzw. der Durchladebereich zwischen den
beiden auRenliegenden Radaufhdngungen verringert werden muss. Ein verringerter
Durchladebereich reduziert die Beladungsméglichkeiten des Kofferraums eines Fahrieugs.
Eine Spurverbreiterung verschlechtert die aerodynamische Situation des Fahrzeugs und ist
auch teilweise aus optischen Griinden unerwiinscht. Die Notwendigkeit des Eingriffs in die
BreitenmaRkette rihrt daher, dasé durch die Lenkbarkeit der Radaufhdngung sich das an
der Radaufhéangung befestigte Rad in einem Radraum bewegen lasst. Diese Bewegbarkeit
ist ein Verschwenken um eine vertikal zum Fahrzeug ausgerichtete Achse, also um die
Lenkachse. Der dadurch eingestellte Radraum verhindert es, dass in diesem Radraum Ein-
bauten, die sonst fur die technische Funktionalitat der Radaufhéangung notwendig sind, ver-
baut werden kénnen. Daher ist es bei bekannten Radaufhéangungen notwendig, die Spurver-
breiterung in Kauf zu nehmen, um samtliche technischen Funktionalitaten, insbesondere die
Dampfung und die Federung, weiterhin in gewlinschter Weise beibehalten zu kénnen.
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Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Radaufhangung fir die Hinterachse eines
Fahrzeugs, eine solche Hinterachse eines Fahrzeugs sowie ein entsprechendes Verfahren
fur die Positionierung der Radtragerverbindung einer Dampfervorrichtung fir die Hinterachse
eines Fahrzeugs zur Verfugung zu stellen, welche die voranstehend beschriebenen Nachtei-
le zumindest teilweise beheben. Insbesondere ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
eine Radaufhdngung fur die Hinterachse eines Fahrzeugs, eine solche Hinterachse eines
Fahrzeugs sowie ein Verfahren flr die Positionierung der Radtragerverbindung einer Damp-
fervorrichtung fur die Hinterachse eines Fahrzeugs zur Verfugung zu stellen, welche in kos-
tenglinstiger und einfacher Weise eine lenkbare Hinterachse mit méglichst geringem Platz-

bedarf zur Verfliigung stellen.

Voranstehende Aufgabe wird geldst durch eine Radaufhangung fir die Hinterachse eines
Fahrzeugs mit den Merkmalen des Anspruchs 1, eine Hinterachse eines Fahrzeugs mit den
Merkmalen des Anspruchs 11 sowie ein Verfahren fir die Positionierung der Radtragerver-
bindung gemaf den Merkmalen des Anspruchs 12. Weitere Merkmale und Details der Erfin-
duhg ergeben sich aus den Unteranspriichen, der Beschreibung und den Zeichnungen. Da-
bei gelten Merkmale und Details, die im Zusammenhang mit der erfindungsgeméfien Rad-
aufhdngung beschrieben sind, selbstversténdlich auch im Zusammenhang mit dem erfin-
dungsgemalen Verfahren sowie der erfindungsgemafien Hinterachse und jeweils umge-
kehrt, so dass bezuglich der Offenbarung zu den einzelnen Erfindungsaspekten stets wech-

selseitig Bezug genommen wird bzw. werden kann.

Eine erfindungsgemafe Radaufhéngung fur die Hinterachse eines Fahrzeugs weist einen in
einem Schwenkbereich lenkbaren Radtrager fir die Befestigung eines Rades auf. Weiter ist
eine Mehrzahl von Lenkern fur die Anlenkung des Radtragers an die Karosserie des Fahr-
zeugs vorgesehen. Dariber hinaus ist eine Dampfervorrichtung fir die Dampfung einer Be-
wegung des Radtragers relativ zur Karosserie vorhanden. Dabei ist die Dampfervorrichtung
Uber eine Radtrégerverbindung mit dem Radtrager verbunden. Eine erfindungsgemaRe
Radaufhéngung zeichnet sich dadurch aus, dass die Radtragerverbindung in einem Anbin-

~dungsbereich des durch den Schwenkbereich des Radtragers definierten Radraumes des
Rades angeordnet ist. Dieser Anbindungsbereich weist von allen zur Karosserie gewandten

Bereichen des Radraumes den groRten direkten Abstand von der Karosserie auf.
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Eine erfindungsgeméfRe Radaufhéngung ist vorzugsweise als Funflenker-Radaufhangung,
also mit funf verschiedenen Lenkern fur die Anlenkung des Radtrigers an die Karosserie
des Fahrzeugs ausgebildet. Insbesondere sind dies zwei Querlenker, zwei Langslenker und

ein Spurlenker bzw. ein Steuerlenker. Selbstverstandlich ist es grundsatzlich méglich, dass

die Radaufhangung eine angetriebene Achse, also einen angetriebenen Radtrager aufweist.

Erfindungsgeman ist es wesentlich, dass die Radtragerverbindung in dem definierten Anbin-
dungsbereich angeordnet ist. Hierfur ist der Radraum des durch den Schwenkbereich des
Radtragers definierten Rades zu betrachten. Ist ein Rad am Radtrager befestigt, so kann
durch das Lenken des Radtrdgers in dem Schwenkbereich eine verschwenkende Bewe-
gung, also ein Verschwenken zum Lenken des Rades stattfinden. Vergleicht man sémtliche
Bewegungen zwischen den beiden Extrempositionen, also dem vollen Linkseinschlag und
dem vollen Rechtseinschlag des lenkbaren Radtragers und dem Durchfedern der Achse,
und werden alle ‘Positionen summiert, so entsteht ein sogenannter Radraum, welchen das
Rad wahrend samtlicher Bewegungssituationen zwischen den Extremsituationen des
SchWehkbereichs des lenkbaren Radtragers nicht verlasst. Mit anderen Worten sind samtli-
che Abschnitte innerhalb dieses Radraumes Bereiche, welche von dem Rad eingenommen
werden kénnen, wahrend séamtliche Bereiche aullerhalb des Radraumés von dem Rad nicht

eingenommen werden kénnen.

In erfindungsgeméaler Weise werden nun diejenigen Bereiche, also die - Oberflachenab-
schnitte, des Radraumes, welche zur Karosserie des Fahrzeugs zeigen, miteinander vergli-
chen. Dabei wird beim Vergleich Wert gelegt auf den ,direkten” Abstand von der Karosserie.
Jeder Bereich des Fahrzeugs hat je nach Betrachtungsrichtung unterschiedliche Abstande
zur Karosserie. Als direkter Abstand ist im Sinne der vorliegenden Erfindung der von allen
diesen moglichen Abstanden kurzeste Abstand zu verstehen. Somit ist fur jeden Bereich des
Radraumes, welcher zur Karosserie des Fahrzeugs gerichtet ist, ein soicher eindeutiger di-
rekter Abstand bestimmbar. Dieser kann auch als kirzester méglicher Abstand zwischen
diesem Bereich und der Karosserie des Fahrzeugs definiert sein. Erfindungsgeman wird nun
derjenige Bereich als Anbindungsbereich ausgewahit, welcher den gréRten direkten Abstand
aufweist. Dieser gréite direkte Abstand zur Karosserie des Fahrzeugs fuhrt dazu, dass ein
Anbindungsbereich dort definiert ist, wo der gréte Freiraum zwischen dem Radraum und
der Karosserie vorliegt. So wird in Richtung der BreitenmaBkette durch den maximierten

Freiraum zwischen dem Radraum und der Karosserie derjenige Platz exakt definiert, welcher
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die groBtmogliche Bauraumtiefe zur Verfligung stellt, um weitere Komponenten anzuordnen.
Dies fuhrt dazu, dass in diesem Bereich der groBte Bauraum zur Verfligung steht, in wel-
chem insbesondere die Dampfervorrichtung angeordnet und mit der Radtragerverbindung an

der Dampfervorrichtung verbunden werden kann.

In erfindungsgemafier Weise kann auf diese Art die Dampfervorrichtung Uber die Radtrager-
verbindung mit dem Radtrager an einer Stelle verbunden werden, welche durch den maxi-
mierten zur Verflgung stehenden Bauraum die Beibehaltung der Spurweite wie auch die
Beibehaltung des Durchladeabstandes fur das Fahrzeug beibehalt. So kann ohne Verande-
rung der grundsatzlichen geometrischen Abmessungen des Fahrzeuges eine gelenkte Hin-
terachse zur Verfugung gestellt werden und gleichzeitig die bekannten Funktionalitdten hin-
sichtlich der Feder und vor allem der Dampfervorrichtung beibehalten werden.

Die Radtragerverbindung kann dabei erfindungsgemal sowohl direkt, als auch indirekt mit
dem Radtréger verbunden sein. So kann ein direkter Anschluss der Da&mpfervorrichtung an
dem Radtrager Uber die Radtragerverbindung, z.B. in Form eines Verbindungsauges, erfol-
gen. Auch ist es moglich, dass die Dampfervorrichtung an einem der Lenker mit der Radtra-
gerverbindung und damit indirekt Uber diesen Lenker mit dem Radtrager verbunden ist.

Ein lenkbarer Radtrager ist im Sinne der vorliegenden Erfindung insbesondere ein Radtra-
ger, welcher in einem fur die Hinterachse relevanten Schwenkbereich verschwenkbar ist. Ein

solcher Schwenkbereich liegt z.B. im Bereich von ca. + 5°.

Durch die erfindungsgeméafRe Anordnung der Dampfervorrichtung bzw. insbesondere der

| Radtragerverbindung wird es mdglich, dass die Dampfervorrichtung optimal hinsichtlich der

Ausnutzung des Bauraums zwischen Radraum und Karosserie angeordnet wird, so dass
eine Kollision zwischen dem Rad und der Dampfervorrichtung wirksam vermieden und
gleichzeitig der maximierte Bauraum ausgenutzt wird.

Insbesondere richtet sich der direkte Abstand gemaR der vorliegenden Erfindung in Rich-

~tung einer Achse senkrecht oder im Wesentlichen senkrecht zur Fahrtrichtung des Fahr-

zeugs. Diese kann auch als Querachse des Fahrzeugs bezeichnet werden. Vorzugsweise
ist der direkte Abstand in Richtung einer Antriebsachse bzw. einer Antriebsgelenkachse,
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sofern eine solche vorhanden ist, des Rades der Réufaufhéngung, also des Radtragers

ausgerichtet.

ErfindungsgemaR wird unterschieden zwischen einem Verschwenken im Schwenkbereich

| fur den Radtrager fur das Lenken des Rades und einer Bewegung des Rades in einer Auf-

und Abbewegung, welche gedampft werden soll durch die Dampfervorrichtung.

Erfindungsgemal kann bei einem Radraum, welcher im Wesentlichen torusférmig bzw. als
im Inneren geschlossener Torus ausgebildet ist, die Anbindung Uber die Radtragerverbin-
dung im Bereich der geringsten Ausdehnung des Radraumes in dieser Querrichtung des
Fahrzeugs erfolgen. Vorzugsweise wird durch den Radraum ein Sattelpunkt bzw. ein Sattel-

bereich ausgebildet, welcher erfindungsgemaf als Anbindungsbereich definiert ist.

Es kann von Vorteil sein, wenn bei einer erfindungsgemafen Radaufhangung der durch den
Schwenkbereich des Radtragers definierte Radraum des Rades symmetrisch oder im We-
sentlichen symmetrisch zu einer Symmetrieebene ausgebildet ist. Dabei ist die Radtrager-
verbindung der Dampfervorrichtung in oder im Wesentlichen in dieser Symmetrieebene an-
geordnet. Dies fuhrt dazu, dass eine besonders vorteilhafte Anordnung hinsichtlich der
Fahrdynamik besteht. Insbesondere befindet sich in dieser Symmetrieachse auch die Rota-
tionsachse des Rades in einer, in vielen oder in samtlichen Radpositionen hinsichtlich des
Schwenkbereichs des Radtragers. Die symmetrische Ausbildung bringt weiter den Vorteil
mit sich, dass eine zusatzliche Maximierung des Bauraums zwischen Radraum und Karos-
serie zur Verfugung gestellt wird. Damit liegt der Anbindungsbereich ebenfalls in oder im
Bereich dieser Symmetrieebene. Unter dem Anbindungsbereich ist insbesondere eine kieine
geometrische Erstreckung mit Bezug auf die Gesamterstreckung der Oberflache des Rad-
raumes zu verstehen. Insbesondere ist ein im Wesentlichen punktférmiger Bereich zu ver-
stehen, welcher als Anbindungsbereich definiert wird. Da jedoch in realer Ausfihrungsform
eine punkiférmige Anbindung, also ohne jegliche flachige Erstreckung, unméglich ist, ist
unter dem Anbindungsbereich insbesondere die kleinstmdgliche flachige und/oder volumi-
nose Erstreckung zu verstehen, welche fir die kraftibertragende Verbindung zwischen der
Radtragerverbindung und dem Radtrager notwendig ist.

Ein weiterer Vorteil wird dann erzielt, wenn bei einer erfindungsgemaRen Radaufhangung
separat von der Dampfervorrichtung mit Bezug auf den Radtréger auf der gegenuberliegen-
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den Seite der Dampfervorrichtung eine Federvorrichtung fiir die Federung der Bewegung
des Radtragers relativ zur Karosserie angeordnet ist. Mit anderen Worten wird erfindungs-
gemal eine Trennung der Federfunktionalitdt von der Dampfungsfunktionalitat erzielt. Ubli-
cherweise sind Federn hinsichtlich der geometrischen Erstreckung in Durchmesserrichtung
deutlich gréfier als der Durchmesser von Dampfervorrichtungen. Durch die Trennung der
Federvorrichtung von der Dampfervorrichtung wird zusatzlich ein Gewinn in Richtung der
HéhenmaRkette erzielt. So kann eine erfindungsgemafie Radaufhangung durch die Separie-
rung zwischen Dampfervorrichtung und Federvorrichtung in dem zusatzlich geschaffenen
Bauraum in der Breitenmafkette eine Reduktion der Erstreckung in der Hohenmalikette
erméglichen, so dass in dieser Richtung ein Raumgewinn bzw. eine Reduktion des Platzbe-
darfs einer erfindungsgeméafen Radaufhéangung die Folge ist.

Ebenfalls vortéilhaft ist es, wenn bei der erfindungsgemaflen Radaufhdngung, wie sie im
voranstehenden Absatz erldutert worden ist, einer der Lenker eine topfartige Aufnahme auf-
weist, in welcher die Federvorrichtung abgestitzt ist. Damit wird eine zusatzliche LLagervor-
richtung fur die Federvorrichtung vermieden. Dies fihrt zu reduziertem Materialbedarf und
vor allem zu reduziertem Gewicht einer erfindungsgeméRen Radaufhangung. Die topfartige
Aufnahme dient dazu, die Lagerung der Federvorrichtung zur Verfligung zu stellen.

Ebenfalls vorteilhaft ist es, wenn bei der Radaufhdangung gemaf einem der beiden voran-
stehenden Anspriche die Dampfervorrichtung in oder an demselben Lenker abgestutzt ist,
wie die Federvorrichtung. Dies fuhrt ebenfalls zu einer Reduktion der Materialkosten und zu
einer Reduktion des Gewichts der erfindungsgemaRen Radaufhangung. Darlber hinaus
kann eine erleichterte Auslegung bzw. ein verbessertes Ansprechverhalten der Kombination
aus Dampfervorrichtung und Federvorrichtung erzielt werden. Auch ist im Vergleich zu be-
kannten Bauteilen von Radaufhdngungen nur die Anpassung eines einzelnen Lenkers not-
wendig, um die gewlinschten Lagerstellen fir Dampfervorrichtung und Federvorrichtung zur
Verfigung stellen zu kdnnen. Bei dieser Ausfihrungsform handelt es sich hinsichtlich der
Verbindung zwischen der Radtragerverbindung und demRadtra'ge_r um eine indirekte Ver-
bindung, also Uber eine Verbindung Uber einen Teil des entsprechenden Lenkers.

Vorteilhaft ist es ebenfalls, wenn bei einer erfindungsgeméafien Radaufhangung wenigstené
einer der Lenker einen gekrimmten Abschnitt aufweist, welcher durch die Kriimmung den

Bauraum fir die Dampfervorrichtung schafft und/oder vergréRert. Ein gekrimmter Lenker ist
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insbesondere in einer Richtung gekru'mmt, so dass er seinen Radiusmittelpunkt der Kriim-
mung in der Richtung des Lenkers aufweist, in welchem auch der Bereich, welcher als An-
bindungsbereich definiert ist, liegt. Mit anderen Worten ist der gekrimmte Bereich des Len- |

kers von dem Anbindungsbereich weg gekrimmt. Damit vergrbl’iert sich der Bauraum bzw.

~wird der Bauraum fur die Dampfervorrichtung geschaffen. Dies erméglicht es, die Dampfer-

vorrichtung, insbesondere im Hinblick auf die Positioniérung der Radtragerverbindung, noch

weiter an den Radraum heran zu schieben, da weitere geometrische Auspragungen der

- Dampfervorrichtung, insbesondere des Dampferkolbens und des Dampferzylinders, nicht in

Bauraumkonflikt mit einem der Lenker stehen.

Vorteilhaft ist es darliber hinaus, wenn bei einer erfindungsgemafen Radaufhdngung die
Radtrégerverbindung derart angeordnet ist, dass das Verhdltnis zwischen dem Hub des
Radtragers bei der Relativbewegung des Rades zur Karosserie und dem dabei entstehen-
den Hub der Dampfervorrichtung gréRer als 0,5:1, vorzugsweise gréfer als 0,6:1, insbeson-
dere groRer als 0,7:1 und bevorzugt gréRer als 0,8:1 ist. Eine solche Ausbildung wird erst
durch eine erfindungsgemafe Positionierung der Radtragerverbindung mdglich. So kann auf
diese Weise eine besonders radnahe Anbindung zwischen der Dampfervorrichtung und dem
Radtrager erfolgen. Dies ist von grofem Vorteil, da es das Ansprechverhalten der Dampfung-
verbessert. Auch kann die Dampfervorrichtung einfacher und kostengiinstiger ausgelegt
werden, da sie einen gréfieren Hubb und damit eine verbesserte Dampfung zur Verfigung

stellen kann.

Ein weiterer Vorteil wird dann erzielt, wenn bei einer erfindungsgeméafien Radaufhdngung
eine Antriebswelle fur den Antrieb des Radtragers vorgesehen ist. Dabei handelt es sich um
eine angetriebene Radaufhédngung bzw. bei der Verwendung flr eine Hinterachse um eine
angetriebene Hinterachse des Fahrzeugs. Selbstverstandlich ist es grundsatzlich auch még-
lich, dass erfindungsgeman Radaufhéhgungen bei nicht angetriebenen, also passiven Hin-

| terachsen, eingesetzt werden. Der Antrieb erfolgt vorzugsweise Uber eine Antriebswelle in

Form einer Gelenkwelle, welche mit dem Antrieb des Fahrzeugs verbunden ist.

Weiterhin ist es ebenfalls méglich, dass bei einer erfindungsgemafen Radaufhangung die
Dampfervorrichtung eine Dampfung entlang einer Dampferachse erméglicht, wobei die
Déampferachse von der Vertikalen des Fahrzeugs mit Bezug auf die Fahrtrichtung des Fahr-

zeugs nach hinten und/oder zur Karosserie hin geneigt ist. Man spricht hier auch von soge-
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nannten Schragfederungsgrofien, welche vorzugsweise in einem Bereich von ca. 6° bis ca.
8° ausgebildet sind. Mit anderen Worten fuhrt dies dazu, dass sich die Dampfervorrichtung
und damit auch die Dampferachse bezogen auf das Fahrzeug nach innen und nach hinten
neigen. Damit wird der mittlere und obere Abschnitt der Dampfervorrichtung bereits von dem
Radraum weg geneigt, so dass das Konfliktpotenzial hinsichtlich des Bauraums hauptséch-
lich fur den unteren Abschnitt und insbesondere fiir die Radtragerverbindung der Dampfer-
vorrichtung vorliegt. Der restliche Teil der Dampfervorrichtung ist bereits vom Radraum weg
geneigt, so dass bei der Positionierung im Wesentlichen vorzugsweise ausschlieflich auf die
Radtragerverbindung Wert gelegt wird. Durch die Ansiellung durch die Schragfederungsgro-
Ren wird dariiber hinaus eine verbesserte Dampfung, insbesondere beim Uberroilen kleiner

Hindernisse erzeugt, da eine Blockade des Rades wirkungsvoll vermieden wird.

Ein weiterer Vorteil wird dann erzielt, wenn bei einer erfindungsgemafen Radaufhdngung
der lenkbare Radtrager ausgebildet ist fir einen symmetrischen oder im Wesentlichen sym-
metrischen Schwenkbereich mit Bezug auf die Schwenkachse. Insbesondere ist dieser

Schwenkbereich im Bereich von ca. + 5° ausgebildet. Eine symmetrische Ausbildung des

- Schwenkbereichs ist insbesondere bei der Anwendung auf beiden Seiten der Hinterachse,

also fur beide Radaufhangungen, von Vorteil. So wird auf beiden Seiten der gleiche
Schwenkbereich zur Verfugung gestellt, so dass auch bei vollem Ausschlag auf beiden Sei-
ten die gleiche Anstellung der Radtrager und damit die gleichen Anstellwinkel der Rader zur
Verflgung stehen. Dies verbessert die Mandvrierfahigkeit, ohne Schlupf zwischen den bei-
den Radern der Hinterachse in den Extrempositionen des Schwenkbereichs zuzulassen. Da
es sich um eine gelenkte Hinterachse handelt, unterstitzt diese nur grundsatzlich die Len-
kung und muss nicht den vollen Schwenkbereich zur Verfigung stellen, wie dies bei einer
Vorderachse eines Fahrzeugs notwendig ist.

Ein weiterer Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist eine Hinterachse eines Fahrzeugs,
aufweisend eine linke und eine rechte Radaufhdngung, wobei beide Radaufhangungen er-
findungsgeman ausgebildet sind. Dementsprechend ist eine erfindungsgemafe Hinterachse
mit den gleichen Vorteilen belegt, wie sie ausfuhrlich mit Bezug auf eine erfindungsgemanie
Radaufhangung erlautert worden sind. Vorzugsweise sind die beiden Radaufhangungen auf
beiden Seiten der Hinterachse des Fahrzeugs identisch oder im Wesentlichen identisch, also
mit den gleichen oder im Wesentlichen gleichen Merkmalen ausgestattet.
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Ebenfalls Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist ein Verfahren fur die Positionierung der
Radtragerverbindung einer Dampfervorrichtung fur die Verbindung mit einem in einem
Schwenkbereich lenkbaren Radtrager einer Radaufhangung fur die Befestigung eines Ra-

des. Ein solches erﬁndungsgemé(&eé Verfahren weist die folgenden Schritte auf:

— Bestimmen deé durch den Schwenkbereich des Radtragers definierten Radraumes
des Rades, 7 _ '

— Bestimmen eines Anbindungsbereichs des Radraumes, welcher von allen zur Karos-
serie gewandten Bereichen des Radraumes den gréften direkten Abstand von der
Karosserie aufweist und

— Positionieren der Radtragerverbindung im Anbindungsbereich.

Voranstehendes Verfahren ist hinsichtlich seiner Schritte insbesondere auf eine erfindungs-
gemafRe Radaufhangung ausgerichtet. Dabei handelt es sich vorzugsweise um ein Konstruk-
tionsverfahren, welches unter anderem die Positionierung der Radtragerverbindung in der
Radaufhangung durchfiihren muss. Die Bestimmung des Radraumes kann-sowohl manuell,
als auch semiautomatisch oder vollautomatisch erfolgen. Wird der Radtrager fertig. konstru-
iert, so kann durch den Schwenkbereich eines an dem Radtrager befestigten Rades bei der
simulierten Bewegung durch den Schwenkbereich des Rades, also dem Verschwenken des
Rades an dem Radtrager, der Radraum des Rades definiert werden. Dieser Radraum wird
hinsichtlich seiner Bereiche, welche zur Karosserie gewandt sind, auf den bereits beschrie-
benen direkten Abstand Uberpruft. Der groBte direkte Abstand erméglicht den gréfiten
Bauraum zwischen dem Radraum und der Karosserie, so dass dort der Anbindungsbereich
definiert wird. In diesem Anbindungsbereich wird anschlieend wahrend der Konstruktion die
Radtrégerverbindung positioniert. Ein erfindungsgemaRes Verfahren ist vorzugsweise bei
der Konstruktion fur eine Radaufhangung gemaf der vorliégenden Erfindung einzusetzen.
Dementsprechend bringt ein erfindungsgemaBes Verfahren die gleichen Vorteile mit sich,
wie sie austhrIichv mit Bezug auf eine erfindungsgemafe Radaufhangung erlautert worden

sind.

Die vorliegénde Erfindung, ihre Weiterbildungen sowie ihre Vorteile werden naher erlautert

anhand der beigeflgten Zeichnungsfiguren. Es zeigen jeweils schematisch:
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Figur 1 ~ eine erste Ausfuhrungsform einer erfindungsgemafen Radaufhédngung
in der Draufsicht, |

Figur 2 die erfindungsgemaRe Radaufhangung der Figur 1 mit ei'nem einge-

zeichneten Radraum und den Extrempositionen des Rades und
Figur 3 die Ausfiihrungsform der Figuren 1 und 2 in der Ruckansicht.

Elemente mit gleicher Funktion und Wirkungsweise sind in den Figuren 1 bis 3 jeweils mit

denselben Bezugszeichen versehen.

Mit Bezug auf die Fig. 1 bis 3 wird eine Ausfilhrungsform einer erfindungsgemafen Radauf-
hangung 10 erldutert. Bei dieser Radaufhangung 10 handelt es sich um eine funfgelenkige
Radaufhdngung, da funf Lenker 31, 32, 33, 34 und 35 vorgesehen sind. Vorzugsweise sind
zwei dieser Lenker 31, 32, 33, 34 und 35 als Querlenker, zwei der Lenker 31, 32, 33, 34 und
35 als Langslenker und einer dieser Lenker 31, 32, 33, 34 und 35 als Spurlenker bzw.

Steuerlenker ausgebildet.

Zusatzlich zur Anbindung tber die Lenker 31, 32, 33, 34 und 35 ist bei der Ausfihrungsform |
der Radaufhangung 10 gemaf der Fig. 1 bis 3 eine Antriebswelle 36 in Form einer Gelenk-
welle vorgesehen. Diese ist schematisch dargestellt und treibt einen Radtrager 20 an. Bei
dieser Ausflhrungsform handelt es sich also um eine Hinterachse eines Fahrzeugs, welche

angetriebene Radaufhdngungen 10 und damit angetriebene Radtrager 20 aufweist.

ErfindungsgemaR ist bei der Konstruktion der Radaufhangung 10 dieser Ausfilhrungsform
wie folgt vorgegangen worden. Nach Definition des Ortes des Radtragers 20 ist in der Simu-

~ lation ein Rad 100 an dem Radtréger 20 befestigt worden. Anschliefend wurde das Rad 100

Uber samtliche Extrembereiche und Zwischenabschnitte zwischen den Extrembereichen
bewegt, wobei beide Extrempositionen des Rades.100 in Fig. 2 eingezeichnet sind. Beim
Uberstreichen aller Abschnitte zwischen diesen Extrempositionen bildet sich ein Radraum
110 heraus, welcher in Summe mit einem Torus mit geschlossenem Innenraum verglichen
werden kann. Im Sattelraum dieses Radraumes 110 ist der Bereich anzutreffen, welcher von
allen Bereichen des Radfaumes 110, die in Richtung der Karosserie 200 gerichtet sind, den
groRten direkten Abstand aufweist. Unter dem direkten Abstand ist der jeweils kiirzeste Ab-
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stand zwischen dem jeweiligen Bereich des Radraumes 110 und der Karosserie 200 zu ver-
stehen. Bei dem langsten dieser direkten Abstande ist also der gréfite Bauraum in dieser
Richtung vorhanden, in welchem anschlieBend die Radtragerverbindung 42 der Dampfervor-

- richtung 40 positioniert wurde.

in den Fig. 1 und 2 ist gut zu erkennen, dass auf diese Weise eine Positionierung der Damp-
fervorrichtung 40 erfolgen konnte, welche in optimaler Weise radnah in der Nahe des Rad-
raumes 110 erfolgen konnte. Dies wurde mdéglich durch die erfindungsgemafe Positionie-
rung im Anbindungsbereich 50. Die besonders radnahe und damit weit au3enliegende Posi-
tionierung der Dampfervorrichtung 40 verbessert nicht nur das Ansprechverhalten und die
Dampfungseigenschaften, sondern ermdglicht dartber hinaus die ideale Ausnutzung des
Bauraums der Radaufhdngung 10, so dass eine Beibehaltung der Spurbreite und gleichzeitig
eine Beibehaltung der Durchladebreite des Fahrzeugs in Richtung der Breitenmalkette, also

in Querrichtung zur Fahrtrichtung F des Fahrzeugs, 'mbglich wurde.

Bei der Ausfihrungsform der Radaufhangung 10, wie sie die Fig. 1 bis 3 zeigen, ist neben
der Dampfervorrichtung 40 eine separate Federvorrichtung 60 vorgesehen’. Diese ist weiter

innen in Richtung der Karosserie 200 in einer topfartigen Aufnahme 31a des Lenkers 31 vor-

gesehen. In demselben Lenker 31 stltzt sich darUber hinaus auch die Dampfervorrichtung

40 ab, so dass indirekt Uiber diesen Lenker 31 die Radtragerverbindung 42 zwischen Damp-

fer 40 und Radtrager 20 zur Verfugung gestellt wurde.

Wie ebenfalls aus der Fig. 3 zu erkennen ist, wurde durch die Separierung der Federvorrich-
tung 60 und-der Dampfervorrichtung 40 voneinander eine Reduktion der Bauhdhe der ge-
samten Radaufhangung 10 erreicht. Dies erméglicht eine Réduktion des Bauraums, ohne
negativen Einfluss auf die BreitenmalRkette der Radaufhangung 10 zu nehmen, da durch die
erfindungsgemafe Positionierung der Dampfervorrichtung 40 in radnaher Weise Freiraum

fur die separate Federvorrichtung 60 geschaffen wurde.

Erfindungsgeman erfolgt auch eine Anstellung bzw. eine Schragstellung der Dampfervorrich-
tung 40, sowohl in Richtung der Karosseri‘e 200, als auch bezogen auf die Radachse RA.
Auch ein Anstellen nach hinten, also entgegen der Fahrtrichtung F kann erfindungsgemaf

von Vorteil sein, wenn man die Dampferachse A betrachtet.
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In Fig. 2 und Fig. 1 ist darliber hinaus bei dem Lenker 32 ein gekrimmter Abschnitt 32a zu
erkennen. Dieser krimmt sich nach auBen, also vom Anbindungsbereich 50, von der Damp-
fervorrichtung 40 und von der Federvorrichtung 60 weg, so dass er den Bauraum flr diese

einzelnen Komponenten schafft bzw. vergréfert.

Die voranstehende Erlauterung der Ausfihrungsform beschreibt die vorliegende Erfindung
ausschlieBlich im Rahmen von Beispielen. Selbstversténdlich konnen einzelne Merkmale der
Ausfuhrungsform, sofern technisch sinnvoll, frei miteinander kombiniert werden, ohne den

Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen.
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Patentanspriiche

1. Radaufhangung (10) fur die Hinterachse eines Fahrzeugs, aufweisend einen in
einem Schwenkbereich lenkbaren Radtrager (20) fur die Befestigung eines Rades
(100) und eine Mehrzahl von Lenkern (31, 32, 33, 34, 35) fur die Anlenkung des
Radtragers (20) an die Karosserie (200) des Fahrzeugs, weiter aufweisend eine
Démpfervorrichtung (40) fur die Dampfung einer Bewegung des Radtragers (20)
relativ zur Karosserie (200), wobei die Dampfervorrichtung (40) Gber eine Radtra-
gerverbindung (42) mit dem Radtrager (20) verbunden ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Radtragerverbindung (42) in einem Anbindungsbereich (50)
der Oberflachenabschnitte des durch den Schwenkbereich des Radtragers (20)
definierten Radraumes (110) des Rades (100) angeordnet ist, welcher von allen
zur Karosserie (200) gewandten Bereichen des Radraumes (110) den grofdten
direkten Abstand von der Karosserie (200) aufweist.

2. Radaufhangung (10) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der durch
den Schwenkbereich des Radtragers (20) definierte Radraum (110) des Rades
(100) symmetrisch zu einer Symmetrieebene ausgebildet ist, wobei die Radtréger-
verbindung (42) der Dampfervorrichtung (40) in dieser Symmetrieebehe angeord-

net ist.

3. Radaufhangung (10) nach einem der vorangegangenen Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass separat von der Dampfervorrichtung (40) mit Bezug auf den
Radtrager (20) auf der gegenuberliegenden Seite der Dampfervorrichtung (40)
eine Federvorrichtung (60) fur die Federung der Bewegung des Radtragers (20)
relativ zur Karosserie (200) angeordnet ist.

4, Radaufhangung (10) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass einer der
Lenker (31) eine topfartige Aufnahme (31a) aufweist, in welchem die Federvorrich-
tung (60) abgestitzt ist.

5. Radaufhangung (10) nach Anspruch 3 , dadurch gekennzeichnet, dass die
Dampfervorrichtung (40) in oder an demselben Lenker (31)'abgestutzt ist, wie die
Federvorrichtung (60).
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Radaufhéngung (10) nach einem der vorangegangenen Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass wenigstens einer der Lenker (32) einen gekrimmten Ab-
schnitt (32a) aufweist, welcher durch die Krimmung einen Bauraum fir die Damp-

fervorrichtung (40) schafft und/oder vergréfiert.

Radaufhéngung (10) nach einem der vorangegangenen AnsprUChe, dadurch_ge-
kennzeichnet, dass die Radtragerverbindung (42) derart angeordnet ist, dass das
Verhaltnis zwischen dem Hub des Radtragers (20) bei der Relativbewégung des
Rades (100) zur Karosserie (200) und dem dabei entstehenden Hub der Dampfer-

vorrichtung (40) gréRer als 0,5:1betragt.

Radaufhdngung (10) nach einem der vorangegangenen Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Antriebswelle (36) fur den Antrieb des Raditragers (20)

vorgesehen ist.

Radaufhéngung (10) nach einem der vorangegangenen Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Dampfervorrichtung (40) eine Dampfung entlang einer
Dampferachse (A) ermdglicht, wobei die Dampferachse (A) von der Vertikalen des
Fahrzeugs und mit Bezug auf die Fahrtrichtung (F) des Fahrzeugs nach hinten
und/oder zu der Karosserie (200) hin geneigt ist.

Radaufhéngung (10) nach einem der vorangegangenen Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der lenkbare Radtrager (20) ausgebildet ist flr einen sym-
metrischen Schwenkbereich mit Bezug auf die Schwenkachse.

Hinterachse eines Fahrzeugs, aufweisend eine linke und eine rechte Radaufhan-
gung (10), wobei beide Radaufhangungen (10) ausgebildet sind mit den Merkma-
len eines der Anspriiche 1 bis 10.

Verfahren fUr die Positionierung der Radtrégerverbindung (42) einer Dampfervor-
richtung (40) fur die Verbindung mit einem in einem Schwenkbereich lenkbaren
Radtrager (20) einer Radaufhangung (10) fur die Befestigung eines Rades (100),
aufweisend die folgenden Schritte:
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— Bestimmen des durch den Schwenkbereich des Radtragers (20) definierten
Radraumes (110) des Rades (100),

— Bestimmen eines Anbindungsbereichs (50) der Oberflaichenabschnitte des
Radraumes (110), welcher von allen zur Karosserie (200) gewandten Be-
reichen des Radraumes (110) den groRten direkten Abstand von der Ka-
rosserie (200) aufweist und

— Positionieren der Radtragerverbindung (42) im Anbindungsbereich (50).

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass es fur eine Rad-

aufhangung (10) mit den Merkmalen eines der Anspriiche 1 bis 10 eingesetzt wird.
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