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减震器组件具有负载管理系统，该负载管理

系统包括颠簸减震器、可一致地联接到减震器管

的端部的撞针盖、和附接到撞针盖的颠簸减震器

约束件，该颠簸减震器约束件包括环，该环轴向

地远离撞针盖并朝向颠簸减震器延伸，以在其中

限定颠簸减震器速率杯。在冲击事件期间，撞针

盖和环轴向地和径向地接合颠簸减震器。
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1.一种减震器组件，包括：

第一部分，具有上安装支架和上弹簧座；

第二部分，具有下安装支架、减震器管和下弹簧；

螺旋弹簧，周向设置在所述第一和第二部分周围，并与所述减震器管基本上共平行地

对齐；

支柱杆，在第一端处刚性联接到所述上安装支架，并在第二端处可滑动地联接到所述

减震器管；和

负载管理系统，包括：

颠簸减震器，固定到所述上安装支架上；

撞针盖，与所述减震器管的端部一致地联接并具有开口，所述支柱杆穿过所述开口；和

颠簸减震器约束件，附接到所述撞针盖并且包括环，所述环轴向地远离所述撞针盖并

朝向所述颠簸减震器延伸，以在其中限定颠簸减震器速率杯，其中所述撞针盖和所述环在

冲击事件期间轴向地且径向地接合所述颠簸减震器。

2.根据权利要求1所述的减震器组件，其中所述撞针盖包括柔性材料，例如热塑性或热

固性弹性体聚合物。

3.根据权利要求1所述的减震器组件，其中所述撞针盖包括钢板。

4.根据权利要求1所述的减震器组件，其中所述颠簸减震器包括柔性材料，例如聚氨酯

泡沫或橡胶。

5.根据权利要求1所述的减震器组件，其中所述颠簸减震器约束件的所述环限制在冲

击事件期间所述颠簸减震器径向向外伸展。

6.根据权利要求5所述的减震器组件，其中由所述颠簸减震器约束件的所述环施加在

所述颠簸减震器上的所述约束是通过施加与所述伸展方向相反的环向应力。

7.一种车辆，包括：

底盘；

车身，由所述底盘支撑并包括簧上车辆质量；和

悬架系统和包括非簧上车辆质量的车轮，其中所述悬架系统在所述簧上和非簧上车辆

质量之间提供减震和稳定的联接，所述悬架系统包括：

第一部分，具有上安装支架和上弹簧座；

第二部分，具有下安装支架、减震器管和下弹簧；

螺旋弹簧，周向设置在所述第一和第二部分周围，并与所述减震器管基本上共平行地

对齐；

支柱杆，在第一端处刚性联接到所述上安装支架，并在第二端处可滑动地联接到所述

减震器管；和

负载管理系统，包括：

颠簸减震器，固定在所述上安装支架上；

撞针盖，与所述减震器管的端部一致地联接并具有开口，所述支柱杆穿过所述开口；和

颠簸减震器约束件，附接到所述撞针盖并且包括环，所述环轴向地远离所述撞针盖并

朝向所述颠簸减震器延伸，以在其中限定颠簸减震器速率杯，其中所述撞针盖和所述环在

冲击事件期间轴向地且径向地接合所述颠簸减震器。
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8.根据权利要求7所述的车辆，其中所述颠簸减震器包括柔性材料，例如聚氨酯泡沫或

橡胶。

9.根据权利要求7所述的车辆，其中所述颠簸减震器约束件的所述环限制在冲击事件

期间所述颠簸减震器径向向外伸展。

10.根据权利要求9所述的车辆，其中由所述颠簸减震器约束件的所述环施加在所述颠

簸减震器上的所述约束是通过施加与所述伸展方向相反的环向应力。
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车辆减震器组件

[0001] 引言

[0002] 本公开总体涉及用于机动车辆的悬架系统，并且更具体地，涉及减少减震支承负

载的减震器组件。

[0003] 机动车辆包括悬架系统，该悬架系统可包括在车身或车架与一组车轮之间延伸的

弹簧、减震器和支撑构件。当车辆横穿不平坦的地形时，悬架系统以受控的方式伸展和收

缩，以缓冲车身和车轮之间的相对运动。在相对发达的道路上行驶时，悬架系统的部件以受

控的方式消散由颠簸、坑洼和其他道路异常产生的力，这有助于驾驶员保持对车辆的控制

并为驾驶员和乘客提供舒适的驾驶环境。

[0004] 在恶劣的使用条件中，当车辆悬架暴露于高冲击事件时，悬架部件上的过度负载

可能导致压缩超过一组限制或超出部件的设计操作范围。车身和车轮之间的过度相对运动

(“颠簸”)可能导致悬架部件和其他车辆元件之间潜在的破坏性碰撞。为了防止这种碰撞，

悬架系统采用冲击负载管理系统来限制过度的颠簸。这种系统通常包括颠簸减震器组件，

在严重冲击事件期间接合和压缩，以提供进一步悬挂行程的触底或限制。颠簸减震器组件

可以方便地位于悬架支柱或减震器组件的主体内。组件通常包括联接到支柱减震器管的端

盖的刚性撞针表面和联接到上支柱组件支架的聚氨酯泡沫基或橡胶颠簸减震器。撞针表面

和颠簸减震器沿着共同的活塞杆轴线对齐并且间隔开，使得在冲击事件期间，颠簸减震器

和撞针表面接合，导致减震器沿着在负载方向上的活塞杆轴线变形。

[0005] 由于撞针表面的刚性和泡沫减震器吸收相关能量的能力有限，诸如所描述的负载

管理系统的配置可以提供来自冲击负载的最小缓冲效果。撞针表面、颠簸减震器和相关的

安装硬件可以承受能够导致损坏的冲击负载的冲击。结果，这些和其他类似受影响的元件，

包括底盘架构和车身结构，必然设计成具有比如果颠簸减震器组件能够吸收更高能量水平

时所需的更强的结构和更大的质量。

[0006] 因此，期望提供一种用于管理车辆悬架系统中的冲击负载的颠簸减震器组件，其

提供改进的能量吸收和减小的峰值应变以最小化对组件的损坏并允许使用更轻的车辆结

构。

发明内容

[0007] 在实施例中，减震器组件包括具有上安装支架和上弹簧座的第一部分、具有下安

装支架的第二部分、减震器管和下弹簧、以及螺旋弹簧，其中该螺旋弹簧围绕第一和第二部

分周向设置，并与减震器管基本上共平行地对齐。支柱杆在第一端处刚性地连接到上安装

支架，并且在第二端处可滑动地连接到减震器管。一种负载管理系统，包括固定到上安装支

架的颠簸减震器、联接到减震器管的端部并具有开口的撞针盖，其中支柱杆穿过该开口，还

包括颠簸减震器约束件，该颠簸减震器约束件附接到撞针盖并且包括环，该环轴向地远离

撞针盖并朝向颠簸减震器延伸，以在其中限定颠簸减震器速率杯。在冲击事件期间，撞针盖

和环轴向地和径向地接合颠簸减震器。

[0008] 除了本文所述的一个或多个特征之外，在另一个示例性实施例中，撞针盖包括柔
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性材料，例如热塑性或热固性弹性体聚合物。

[0009] 除了本文所述的一个或多个特征之外，在另一个示例性实施例中，撞针盖包括钢

板。

[0010] 除了本文所述的一个或多个特征之外，在另一个示例性实施例中，颠簸减震器包

括柔性材料，例如聚氨酯泡沫或橡胶。

[0011] 除了本文所述的一个或多个特征之外，在另一个示例性实施例中，颠簸减震器约

束件的环在冲击事件期间限制颠簸减震器径向向外伸展。

[0012] 除了本文所述的一个或多个特征之外，在另一个示例性实施例中，通过颠簸减震

器约束件的环施加在颠簸减震器上的约束是通过施加与伸展方向相反的环向应力。

[0013] 除了本文描述的一个或多个特征之外，在另一个示例性实施例中，车辆包括底盘、

由底盘支撑并包括簧上车辆质量和悬架系统的车身，以及包括非簧上车辆质量的车轮。悬

架系统在簧上和非簧上车辆质量之间提供减震和稳定的联接，并且包括具有上安装支架和

上弹簧座的第一部分以及具有下安装支架的第二部分、减震器管和下弹簧。螺旋弹簧围绕

第一和第二部分周向设置，并与减震器管基本上共平行地对齐。支柱杆在第一端处刚性地

联接到上安装支架并且在第二端处可滑动地联接到减震器管。一种负载管理系统，包括固

定到上安装支架的颠簸减震器、联接到减震器管的端部并具有开口的撞针盖，其中支柱杆

穿过该开口，还包括颠簸减震器约束件，该颠簸减震器约束件附接到撞针盖并且包括环，该

环轴向地远离撞针盖并朝向颠簸减震器延伸，以在其中限定颠簸减震器速率杯。在冲击事

件期间，撞针盖和环轴向地和径向地接合颠簸减震器。

[0014] 结合附图，根据以下详细描述，实施例的上述特征和优点以及其他特征和优点将

变得显而易见。

附图说明

[0015] 其他特征、优点和细节仅作为示例出现在以下实施例的详细描述中，参考附图的

详细描述，其中：

[0016] 图1是具有体现本公开的特征的悬架系统的车辆的示意图。

[0017] 图2示出了体现本公开的特征用于图1的车辆的悬架支柱组件；

[0018] 图3是图2中悬架柱组件沿轴线A的横截面图；

[0019] 图4是图3中上支柱组件的放大部分；

[0020] 图5是图3中上柱组件在极端颠簸的早期条件下的放大部分；

[0021] 图6是图3中上柱组件在极端颠簸的条件下的放大部分；和

[0022] 图7是示出具有和不具有本公开的特征的支柱组件的能量吸收的曲线图。

具体实施方式

[0023] 以下描述本质上仅是示例性的，并不旨在限制本公开、其应用或用途。应该理解的

是，在所有附图中，相应的附图标记表示相同或相应的部件和特征。

[0024] 本文描述的各种实施例提供了一种冲击负载管理系统，其具有用于管理车辆悬架

中的冲击负载(“颠簸”)的颠簸减震器组件。颠簸减震器组件适合于限制悬架构件之间的颠

簸，例如车身或车架和一组车轮(即，簧上和非簧上车辆质量)。当集成在悬架支柱组件内
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时，颠簸减震器组件包括与颠簸减震器轴向对齐的撞针盖。撞针盖配置成联接到诸如减震

器管或撞针盖支撑的圆柱形支架的上端并且与其重叠，并且该撞针盖包括在冲击负载下压

缩时轴向和径向约束颠簸减震器的特征。在冲击事件期间，撞针盖和颠簸减震器中的一个

或两个可以可变形地接合，从而吸收由冲击负载产生的能量。

[0025] 如图1所示，车辆10(例如汽车、卡车、农场设备等)包括底盘12、由底盘支撑的主体

14、悬架系统16和车轮18。主体14和底盘12可以共同限定车辆结构，并且可以称为“簧上”重

量或质量。每个车轮18通过悬架系统16可旋转地联接到底盘12。车轮18和悬架系统16可称

为“非簧上”车辆重量或质量。悬架系统16在簧上和非簧上车辆质量之间提供减震和稳定的

联接，并且该悬架系统可包括弹簧、线性致动器、控制臂或连杆、以及本文将描述的其他互

连和支撑构件。悬架系统还包括至少一个减震器组件24，例如减震器或支柱插件等，用于提

供簧上和非簧上车辆质量之间的运动减震。悬架系统16还包括图2和图3中的负载管理系统

26，图2和图3包括集成的颠簸减震器28。负载管理系统26在由驱动表面上的过度缺陷(例如

坑洼)引起的悬架冲击事件期间以空间有效的方式吸收能量。

[0026] 图2示出了根据示例性实施例的减震器组件24，其适于容纳包括颠簸减震器28的

负载管理系统26。减震器组件24连接在图1中悬架系统16的任何两个合适的部件之间，减弱

它们之间的相对运动。减震器组件24包括第一部分30，第一部分30包括上安装支架32、上弹

簧座34和可选的防尘罩36。另外，第二部分38包括下安装支架40、减震器管42和下弹簧座

44。第一和第二部分30、38分别使用上安装支架32和下安装支架40分别基本上刚性地连接

到合适的悬架系统构件(未示出)，例如簧上和非簧上车辆质量。减震器组件24还包括螺旋

弹簧46，在一个实施例中，螺旋弹簧46可以分别围绕第一和第二部分30、38周向地设置，并

且与减震器管42基本上共平行地对齐。螺旋弹簧46在上弹簧座34和下弹簧座44之间限定并

由其保持就位。当车辆10运动时，第一和第二部分30、38分别沿着减震器组件24的轴线“A”

相对于彼此伸展和收缩。螺旋弹簧46提供弹性力，该弹性力趋于在减震器42减震相对运动

时，恢复簧上和非簧上质量之间的平衡/相对高度。

[0027] 参照图3和图4，继续参考图1和图2，减震器组件24包括轴向定向(平行于轴线“A”)

的支柱杆或活塞杆52，其在第一端54处刚性联接到上安装支架32，并在第二端56处可滑动

地联接到减震器管42。支柱杆52穿过减震器管42的基本上封闭的端部60中的开口58，以已

知的方式连接到位于其内部的活塞62。

[0028] 减震器组件24包括负载管理系统26，其在冲击事件期间吸收能量并限制悬架系统

16的过度压缩(“颠簸”)。负载管理系统26可包括颠簸减震器28，将颠簸减震器固定到上安

装支架32的上支架66，和撞针盖68。颠簸减震器28可包括任何合适的柔性材料，例如聚氨酯

泡沫或橡胶。颠簸减震器28附接到上支架66并且外切围绕支柱杆或活塞杆52并且与其一起

轴向移动。撞针盖68可以包括任何合适的材料，例如热塑性或热固性弹性体聚合物。在另一

个实施例中，撞针盖68包括钢板。撞针盖68一致地联接到减震器管42的封闭端60，与其一致

地轴向移动，并且具有开口72，开口72与减震器管42的封闭端60中的开口58轴向对齐，从而

外切支柱杆52。附接到撞针盖68的是颠簸减震器约束件80，其包括环82，环82轴向地远离撞

针盖68并朝向颠簸减震器28延伸，从而限定了颠簸减震器速率杯84。颠簸减震器约束件80

可以通过压适配或其他合适的附接方法附接到撞针盖68。在极端颠簸事件期间，撞针盖68

和环82配置成接合颠簸减震器28。在示例中，在操作期间，并且参考图4、5和6所示，活塞杆
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52以公知的方式摆动进出减震器管42，以减震主体14和车轮18之间的相对运动，如图1所

示。螺旋弹簧46也与所描述的振动一起弹性地压缩和伸展。在不产生过度颠簸的正常驾驶

条件下，颠簸减震器28的端部94和撞针盖68保持分开一段距离，该距离根据活塞杆52和减

震器管42之间的相对运动而变化。然而，在以过度颠簸为特征的冲击事件期间，颠簸减震器

28的端部94和撞针盖68将接触并可变形地接合，从而吸收至少一部分由冲击产生的能量，

如图5和图6所示。当第二端94接触撞针盖68时，颠簸减震器28的变形最初至少主要在轴向

方向上，如图5所示。随着颠簸减震器的压缩在增加的压缩力下继续，颠簸减震器28可以在

径向朝向轴线“A”的方向上伸展，直到减震器填充颠簸减震器速率杯84并且接触颠簸减震

器约束件的环82并受其约束。由于环82施加的径向和环向应力，压缩颠簸减震器28的径向

向外伸展受到约束。

[0029] 对于严重的冲击事件，其中达到颠簸减震器28的最大偏转，如图6所示，环82和上

部支架66的刚性防止了进一步的径向运动，从而限制了颠簸减震器28所经受的弹性应变量

并防止了对其的损坏。在该压缩水平下，压缩的颠簸减震器28可以在环82的上唇缘86上滚

动，因此，由于杯壁80在压缩下弯曲而吸收额外的能量。

[0030] 如图7所示，颠簸减震器约束件80的环82增加了负载管理系统26的能量吸收能力。

在极端负载力(“N”)下，吸收的能量更高，从而导致传递到车辆部件的负载更低，同时还限

制了对颠簸减震器28的应变损坏。

[0031] 虽然已经参考示例性实施例描述了以上公开，但是本领域技术人员将理解，可以

进行各种改变并且可以用等同物替换其元件而不脱离其范围。另外，在不脱离本发明的实

质范围的情况下，可以进行许多修改以使特定情况或材料适应本发明的教导。因此，意图是

本公开不限于所公开的特定实施例，而是将包括落入其范围内的所有实施例。

说　明　书 4/4 页

7

CN 110185739 A

7



图1
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图2
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图3
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图4
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图5

图6
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图7
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