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(57) Zusammenfassung: Vorgeschlagen wird ein Verbin-
dungselement (30) für eine Kraftfahrzeugradaufhängung (1)
zum Verbinden einer sich in Fahrzeugquerrichtung erstre-
ckenden Querblattfeder (8) mit einem Radträger (2), welches
einen querblattseitigen ersten Befestigungsbereich (32), in
dem das Verbindungselement (30) starr an der Querblatt-
feder (8) befestigbar ist, einen radträgerseitigen zweiten
Befestigungsbereich (33), der ein Lagerungselement (35)
umfasst, mittels dem das Verbindungselement (30) in ei-
nem Radträgeranlenkpunkt (29) gelenkig mit dem Radträ-
ger (2) verbindbar ist, und einen zwischen diesen beiden
Befestigungsbereichen (32, 33) ausgebildeten Zwischenbe-
reich (34) umfasst. Erfindungsgemäß ist der Zwischenbe-
reich (34) in Querrichtung der dafür vorgesehenen Quer-
blattfeder (8) derart flexibel ausgebildet und/oder das Lage-
rungselement (35) in Querrichtung der dafür vorgesehenen
Querblattfeder (8) derart axial verschiebbar und/oder derart
elastisch nachgiebig ausgebildet, dass der dafür vorgesehe-
ne Radträgeranlenkpunkt (29) in Fahrzeuglängsrichtung ge-
genüber der dafür vorgesehenen Querblattfeder (8) inner-
halb eines Verlagerungsbereiches (31) verlagerbar ist, so
dass die Querblattfeder (8) in Bezug zum Fahrzeugkoordi-
natensystem vom Radträger (2) im Wesentlichen längskraft-
entkoppelt ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verbin-
dungselement für eine Kraftfahrzeugradaufhängung
zum Verbinden einer sich in Fahrzeugquerrichtung
erstreckenden Querblattfeder mit einem Radträger
gemäß der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 nä-
her definierten Art. Des Weiteren betrifft die vorlie-
gende Erfindung eine Radaufhängung für ein Kraft-
fahrzeug mit einem derartigen Verbindungselement
gemäß der im Oberbegriff des Patentanspruchs 13
näher definierten Art.

[0002] Aus der DE 10 2011 081 693 A1 ist eine Hal-
terung für eine Blattfeder einer Kraftfahrzeugradauf-
hängung bekannt. Die Halterung umfasst einen Fe-
derbefestigungsbereich zur Befestigung der Feder an
der Halterung und einen Radträgerbefestigungsbe-
reich zu Befestigung eines Radträgers an der Fe-
der. Die Halterung weist einen Verformungsbereich
zur Kraftübertragung von dem Federbefestigungsbe-
reich auf den Radträgerbefestigungsbereich auf. Der
Verformungsbereich ist so ausgestaltet, dass er sich
plastisch verformt, wenn eine Kraft – welche eine ge-
wisse Grenzkraft überschreitet und insbesondere zu
einer Schädigung der Feder führen könnte – von dem
Radträgerbefestigungsbereich auf den Federbefesti-
gungsbereich übertragen wird. Die Halterung ist fer-
ner derart ausgebildet, dass sie sich bei der Über-
tragung von Kräften, die im Normalbereich liegen,
im Wesentlichen nicht elastisch verformt und so ei-
ne stabile und gleichbleibende Führung der Räder er-
laubt.

[0003] Die der Erfindung zu Grunde liegende Auf-
gabe wird durch die Merkmale der Patentansprüche
1 und 13 gelöst. Weitere vorteilhafte Ausgestaltun-
gen ergeben sich aus den Unteransprüchen und den
Zeichnungen.

[0004] Es wird ein Verbindungselement für eine
Kraftfahrzeugradaufhängung, insbesondere für eine
Hinterradaufhängung, vorgeschlagen. Das Verbin-
dungselement dient zum Verbinden einer sich in
Fahrzeugquerrichtung erstreckenden Querblattfeder
mit einem Radträger. Das Verbindungselement um-
fasst einen querblattseitigen ersten Befestigungsbe-
reich. In diesem ist das Verbindungselement starr – d.
h. in Fahrzeuglängsrichtung, Fahrzeugquerrichtung
und Fahrzeughochrichtung unbeweglich – an der
Querblattfeder befestigbar. Des Weiteren weist das
Verbindungselement einen radträgerseitigen zweiten
Befestigungsbereich auf. In diesem zweiten Befes-
tigungsbereich ist ein Lagerungselement angeord-
net. Mittels des Lagerungselements ist das Verbin-
dungselement in einem Radträgeranlenkpunkt des
Radträgers gelenkig mit diesem verbindbar. Als Rad-
trägeranlenkpunkt ist derjenige Bereich des Radträ-
gers zu verstehen, in dem das Verbindungselement
gelenkig befestigt werden kann. Außerdem umfasst

das Verbindungselement einen zwischen diesen bei-
den Befestigungsbereichen ausgebildeten Zwischen-
bereich. Der Zwischenbereich verbindet somit die
beiden Befestigungsbereiche miteinander.

[0005] Insbesondere bei einer als Faserverbund-
bauteil ausgebildeten Querblattfeder reduziert sich
deren Lebensdauer, wenn die Querblattfeder in ihrer
Querrichtung bzw. gemäß der vorgesehenen Einbau-
lage in Fahrzeuglängsrichtung gebogen wird. Der-
artige Fahrzeuglängskräfte bzw. Querblattquerkräfte,
die eine Biegung der Querblattfeder in ihrer Querrich-
tung hervorrufen, treten verstärkt dann auf, wenn die
Querblattfeder radführend, insbesondere als Spur-
lenker wirkend, ausgebildet ist. Insbesondere bei der-
artigen Anwendungsfällen treten nämlich verstärkt
Verlagerungen zwischen der Querblattfeder und dem
Radträgeranlenkpunkt des Radträgers in Fahrzeug-
längsrichtung auf.

[0006] Aufgrund dessen ist der Zwischenbereich bei
dem vorgeschlagenen Verbindungselement in Quer-
richtung der dafür vorgesehenen Querblattfeder – d.
h. in Querrichtung des Verbindungselementes und/
oder gemäß der Einbaulage in Fahrzeuglängsrich-
tung – derart flexibel und/oder biegsam ausgebildet,
dass der dafür vorgesehene Radträgeranlenkpunkt
in Fahrzeuglängsrichtung gegenüber der dafür vor-
gesehenen Querblattfeder innerhalb eines Verlage-
rungsbereiches verlagerbar ist. Infolgedessen ist der
Zwischenbereich derart ausgebildet, dass sich die
beiden Befestigungsbereiche relativ zueinander in
Fahrzeuglängsrichtung verlagern können. Hierdurch
kann die Querblattfeder vom Radträger in Bezug
auf das Fahrzeugkoordinatensystem, vorzugsweise
in und/oder entgegen der Fahrtrichtung, im Wesentli-
chen längskraftentkoppelt werden. Infolgedessen ist
der Zwischenbereich derart flexibel und/oder bieg-
sam ausgebildet, dass der zweite Befestigungsbe-
reich gegenüber dem ersten Befestigungsbereich in
Fahrzeuglängsrichtung relativbeweglich ist. Vorzugs-
weise ist dieser Zwischenbereich, insbesondere auf-
grund seiner Formgebung, in Fahrzeughochrichtung
und/oder Fahrzeugquerrichtung steif, d. h. unnach-
giebig, ausgebildet, so dass die elastische Verla-
gerungsbewegung der beiden Befestigungsbereiche
zueinander in Fahrzeuglängsrichtung geführt ist.

[0007] Zusätzlich oder alternativ ist das Lagerungs-
element bei dem vorgeschlagenen Verbindungsele-
ment in Querrichtung der dafür vorgesehenen Quer-
blattfeder axial verschiebbar ausgebildet, d.h. insbe-
sondere in sich axial verschiebbar, axial verschieb-
bar gelagert und/oder axial verschiebbar lagerbar,
insbesondere auf einem im Radträgeranlenkpunkt
befestigbaren Befestigungsbolzen. Das Lagerungs-
element ist somit derart axial verschiebbar ausge-
bildet, dass der dafür vorgesehene Radträgeran-
lenkpunkt, insbesondere beim passiven Lenken des
Radträgers über den Radhub, in Fahrzeuglängsrich-
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tung gegenüber der dafür vorgesehenen Querblatt-
feder innerhalb des Verlagerungsbereiches verlager-
bar ist. Hierdurch ist die Querblattfeder vom Radträ-
ger im Wesentlichen längskraftentkoppelt. Der Be-
griff „längskraftentkoppelt“ bezieht sich auf Fahrzeug-
längskräfte, die in Bezug auf das Fahrzeugkoordina-
tensystem in Längsrichtung des Fahrzeugs wirken.
Fahrzeuglängskräfte rufen somit ohne einer entspre-
chend ausgebildeten Längskraftentkopplung hohe
Querkräfte in der Querblattfeder (Querblattquerkräf-
te) hervor. Zur Reduktion und/oder Vermeidung der-
artiger Querblattquerkräfte ist das Lagerungselement
somit derart axial verschiebbar ausgebildet (z.B. in
sich selbst axial verschiebbar, axial verschiebbar la-
gerbar und/oder axial verschiebbar gelagert), dass
der zweite Befestigungsbereich des Verbindungsele-
mentes gegenüber dem Radträgeranlenkpunkt des
dafür vorgesehenen Radträgers in Fahrzeuglängs-
richtung relativbeweglich ist. Hierdurch können die
auf die Querblattfeder einwirkenden Fahrzeuglängs-
kräfte reduziert werden, so dass die Lebensdauer der
Querblattfeder erhöht werden kann.

[0008] Alternativ oder zusätzlich ist das Lagerungs-
element des vorgeschlagenen Verbindungselemen-
tes in Querrichtung der dafür vorgesehenen Quer-
blattfeder derart elastisch nachgiebig ausgebildet,
dass der dafür vorgesehene Radträgeranlenkpunkt in
Fahrzeuglängsrichtung gegenüber der dafür vorge-
sehenen Querblattfeder innerhalb des Verlagerungs-
bereiches verlagerbar ist. Hierfür weist das Lage-
rungselement vorzugsweise einen Gummikörper mit
zumindest einer Aussparung auf, mittels der der ent-
gegengebrachte Bewegungswiderstand des Gum-
mikörpers in Querblattquerrichtung bzw. Fahrzeug-
längsrichtung im Vergleich zu einem als Vollkörper
ausgebildeten Gummikörper reduziert ist.

[0009] Die elastische Nachgiebigkeit des Lage-
rungselementes ist demnach derart ausgebildet,
dass die Querblattfeder vom Radträger im Wesentli-
chen längskraftentkoppelbar ist. Dies bedeutet, dass
Fahrzeuglängskräfte zumindest reduziert und/oder
im Wesentlichen vollständig kompensiert werden.
Der zweite Befestigungsbereich des Verbindungs-
elementes ist somit, insbesondere beim passiven
Lenken des Radträgers über den Radhub, gegen-
über dem Radträgeranlenkpunkt des dafür vorgese-
henen Radträgers in Fahrzeuglängsrichtung relativ-
beweglich. Hierdurch kann vorteilhafterweise vermie-
den werden, dass bei einer Verlagerung des Rad-
trägers gegenüber der Querblattfeder in Fahrzeug-
längsrichtung, insbesondere während des Ein- und
Ausfederns des Rades, zu hohe Querkräfte – d. h.
in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in Querblattquerrich-
tung wirkende Kräfte – auf die Querblattfeder übertra-
gen werden, die eine Biegung der Querblattfeder in
Fahrzeuglängsrichtung bzw. um die Fahrzeughoch-
achse hervorrufen würden.

[0010] Mittels des entsprechend ausgebildeten Zwi-
schenbereiches und/oder Lagerungselementes des
Verbindungselementes kann somit eine Längskraft-
entkopplung zwischen dem Radträger und der Quer-
blattfeder bewirkt werden. Des Weiteren wird ei-
ne Rotation der Querblattfeder um ihre Längsach-
se durch den derart ausgebildeten Zwischenbereich
und/oder das derart ausgebildete Lagerungselement
vermieden. Somit kann vorteilhafterweise die Le-
bensdauer der Querblattfeder, insbesondere wenn
diese als Faserverbundbauteil ausgebildet ist, deut-
lich erhöht werden, da eine Biegung der Querblatt-
feder in Fahrzeuglängsrichtung und/oder Torsion um
ihre Längsachse zumindest reduziert und/oder unter-
bunden wird.

[0011] Vorteilhaft ist es, wenn das Verbindungsele-
ment in seinem Zwischenbereich zumindest ein An-
bindungselement aufweist. Das Anbindungselement
ist in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in Querblattquer-
richtung flexibel ausgebildet. Zusätzlich oder alterna-
tiv ist das Anbindungselement in Fahrzeughochrich-
tung bzw. in Querblatthochrichtung und/oder Fahr-
zeugquerrichtung steif und/oder starr ausgebildet.
Hierdurch kann vorteilhafterweise eine geführte Re-
lativbewegung zwischen den beiden Befestigungsbe-
reichen in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in Querblatt-
querrichtung bewirkt werden. Über die in Querblatt-
querrichtung flexible Ausbildung des Anbindungs-
elementes können die vom Radträger in Richtung
der Querblattfeder übertragenen Fahrzeuglängskräf-
te bzw. Querblattquerkräfte reduziert werden, insbe-
sondere derart stark, dass die Querblattfeder in ih-
rer Querrichtung nicht gebogen wird. Des Weiteren
können über die in Fahrzeughochrichtung bzw. Quer-
blatthochrichtung steife und/oder starre Ausbildung
des Anbindungselementes in Fahrzeughochrichtung
wirkende Federkräfte vom Radträger auf die Quer-
blattfeder übertragen werden. Hierdurch kann die
Querblattfeder ihre Aufgabe als Federung und/oder
Stabilisator vollständig erfüllen.

[0012] Vorteilhaft ist es, wenn das Anbindungsele-
ment um die Längsachse des Verbindungselementes
tordierbar ist. Hierdurch kann vorteilhafterweise eine
Torsion der Querblattfeder vermieden werden. Auch
dies kann zur Erhöhung der Lebensdauer der Quer-
blattfeder beitragen, da sich Torsionsmomente schä-
digend auf die Faserstruktur der Querblattfeder aus-
wirken können.

[0013] Um zwischen dem Radträger und der Quer-
blattfeder eine symmetrische Einleitung von in Fahr-
zeugquerrichtung und Fahrzeughochrichtung wirken-
den Kräften sicherstellen zu können, ist es vorteil-
haft, wenn sich das Anbindungselement in Fahrzeug-
längsrichtung mittig und/oder koaxial zur dafür vorge-
sehenen Querblattfeder erstreckt.
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[0014] Zusätzlich oder alternativ ist es ferner vorteil-
haft, wenn sich das Anbindungselement in Fahrzeug-
querrichtung vom ersten Befestigungsbereich ausge-
hend bis zum zweiten Befestigungsbereich erstreckt.
Hierdurch kann das Anbindungselement innerhalb
des zur Verfügung stehenden Bauraums sehr lang
ausgebildet werden, wodurch die Hebelwirkung er-
höht und/oder die Flexibilität des Anbindungselemen-
tes vergrößert werden kann.

[0015] Ein in Fahrzeuglängsrichtung flexibles und
in Fahrzeughochrichtung starres Anbindungselement
kann konstruktiv einfach und in der Herstellung
günstig realisiert werden, wenn die Breite des An-
bindungselementes in Fahrzeughochrichtung bzw.
Querblatthochrichtung größer als in Fahrzeuglängs-
richtung bzw. Querblattquerrichtung ausgebildet ist.
Diesbezüglich ist es ferner vorteilhaft, wenn das An-
bindungselement als, insbesondere gradliniger, Bie-
gebalken ausgebildet ist, der in Querblattquerrich-
tung eine geringere Steifigkeit als in Querblattfe-
derhochrichtung aufweist. Das dem ersten Befesti-
gungsbereich zugewandte Ende des Biegebalkens
stellt hierbei vorzugsweise den ortsfesten Lagerpunkt
des Biegebalkens dar.

[0016] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Er-
findung ist das Anbindungselement zum Schutz der
Querblattfeder als Überlastsicherung ausgebildet.
Beim Überschreiten eines definierten Schwellwertes,
insbesondere einer in Fahrzeuglängsrichtung und/
oder Fahrzeugquerrichtung wirkenden Schwellkraft
und/oder eines Schwellverlagerungsweges des zwei-
ten Befestigungsbereiches, ist das als Überlastsiche-
rung ausgebildete Anbindungselement plastisch ver-
formbar und/oder knickbar. Bei einer überhöhten En-
ergieeinleitung, die eine Beschädigung der Querblatt-
feder verursachen würde, verformt sich somit das
Anbindungselement, so dass zumindest ein Teil der
eingeleiteten Energie abgebaut wird und somit nicht
vollständig bis zur Querblattfeder weitergeleitet wird.
Hierdurch kann verhindert werden, dass die Quer-
blattfeder beschädigt wird.

[0017] Vorteilhaft ist es ferner, wenn die Überlastsi-
cherung derart ausgebildet ist, dass sich das Anbin-
dungselement bei seiner Verformung nicht vom ers-
ten und zweiten Befestigungsbereich löst. Das Ver-
bindungselement verbindet somit auch noch im de-
formierten Zustand den Radträger mit der Querblatt-
feder, so dass das Rad weiterhin über die Querblatt-
feder geführt ist. Die Überlastsicherung ist jedoch
derart ausgebildet, dass sich bei deformiertem Anbin-
dungselement die Spur und/oder der Sturz des Ra-
des verändert. Hierdurch erhält der Fahrer über das
veränderte Fahrverhalten die Rückmeldung, dass die
Radaufhängung beschädigt ist. Zugleich ist jedoch ei-
ne sichere Weiterfahrt, zumindest unmittelbar nach
der Krafteinwirkung, aufgrund des weiterhin mit dem
Radträger und der Querblattfeder verbundenen Ver-

bindungselementes möglich. Vorteilhaft ist es, wenn
die Überlastsicherung derart ausgebildet ist, dass
sich das Anbindungselement bei einer den Schwell-
wert überschreitenden Krafteinleitung in Querrich-
tung der Querblattfeder plastisch verformbar und/
oder knickbar ist.

[0018] Auch ist es vorteilhaft, wenn das Anbindungs-
element zumindest einen Sollknickbereich aufweist,
in dem dieses bei Überschreiten des Schwellwertes
abknickt. Hierdurch kann ein definiertes Klickverhal-
ten des Anbindungselementes bei Überlastung be-
stimmt werden.

[0019] Vorteilhaft ist es, wenn das Lagerungsele-
ment ein Kugelhülsengelenk ist. Das Kugelhülsenge-
lenk kann unbeweglich, d.h. ohne Spiel, im Radträ-
geranlenkpunkt befestigbar und/oder befestigt sein.
Zur Ausbildung eines in Fahrzeuglängsrichtung re-
lativ zum Radträgeranlenkpunkt axial verschiebba-
ren Lagerungselementes ist es vorteilhaft, wenn das
Kugelhülsengelenk in sich selbst axial verschieb-
bar ausgebildet ist und/oder relativ zum Radträ-
geranlenkpunkt axial verschiebbar befestigbar und/
oder befestigt ist. Es ist insbesondere vorteilhaft,
wenn das Kugelhülsengelenk eine drehbeweglich ge-
lagerte Kugelhülse mit einer sich in Fahrzeuglängs-
richtung bzw. Querblattquerrichtung erstreckenden
Durchgangsbohrung aufweist. Vorzugsweise ist die
Kugelhülse in ihrem radial äußeren Bereich in einer
Lagerschale des Kugelhülsengelenks kardanisch ge-
lagert. Die Lagerschale kann in einem Gelenkgehäu-
se angeordnet sein. Das Gelenkgehäuse ist in dem
Lagerauge vorzugsweise, insbesondere in Axialrich-
tung unbeweglich, befestigt. Alternativ kann das Ge-
lenkgehäuse zur Ausbildung einer Axialverschiebbar-
keit des Lagerungselementes aber auch axial beweg-
lich in dem Lagerauge angeordnet sein. Des Weite-
ren erstreckt sich durch die Durchgangsbohrung vor-
zugsweise ein Befestigungsbolzen, der im Radträ-
geranlenkpunkt des Radträgers lösbar und/oder mit
diesem unbeweglich befestigbar ist.

[0020] Damit das Kugelhülsengelenk zwischen dem
radseitigen Ende des Verbindungselementes und
dem Radträgeranlenkpunkt eine Relativverschie-
bung, insbesondere im Wesentlichen in Fahrzeug-
längsrichtung, bewirken kann, ist das Kugelhülsen-
gelenk, insbesondere die Kugelhülse, auf dem Be-
festigungsbolzen vorzugsweise derart beweglich ge-
lagert, dass das Kugelhülsengelenk in Fahrzeug-
längsrichtung innerhalb des Verlagerungsbereiches
auf dem Befestigungsbolzen und von diesem axial
geführt relativ zum Radträgeranlenkpunkt verschieb-
bar ist. Hierdurch kann eine axiale Relativverschieb-
barkeit zwischen dem zweiten Befestigungsbereich
und dem Radträgeranlenkpunkt sichergestellt wer-
den. Des Weiteren ist diese Relativverschiebbarkeit
mittels des Befestigungsbolzens axial geführt. Hier-
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durch kann eine Übertragung von Fahrzeuglängs-
kräften auf die Querblattfeder vermieden werden.

[0021] Zusätzlich oder alternativ kann dies auch da-
durch bewirkt werden, wenn die Kugelhülse vorteil-
hafterweise mehrteilig ausgebildet ist, wobei diese
vorzugsweise eine, insbesondere hohlzylindrische,
Innenhülse und ein auf dem Außenumfang der In-
nenhülse angeordnetes Kugelelement umfasst. Das
Kugelelement weist hierfür eine Durchgangsbohrung
auf, durch die sich die Innenhülse erstreckt. Das Ku-
gelelement ist gegenüber der Innenhülse vorzugs-
weise axialverschiebbar. Das Kugelelement ist somit
auf der Innenhülse in deren Längsrichtung verschieb-
bar angeordnet.

[0022] Zusätzlich oder alternativ kann diese relati-
ve Axialverschiebbarkeit auch dadurch bewirkt wer-
den, dass die Lagerschale im Gelenkgehäuse axial-
verschieblich angeordnet ist. Zusätzlich oder alterna-
tiv ist es auch vorteilhaft, wenn das Gelenkgehäuse
axialverschiebbar im Lagerauge aufgenommen ist.

[0023] Vorteilhaft ist es, wenn die Lagerschale und/
oder die Kugelhülse aus einem Kunststoff hergestellt
ist. Hierdurch kann das Spiel des Kugelhülsenge-
lenks reduziert werden.

[0024] Zum Beschränken der Axialverschiebbarkeit
des Kugelhülsengelenks ist es vorteilhaft, wenn dem
Kugelhülsengelenk zwei voneinander in Längsrich-
tung des Befestigungsbolzens beabstandete An-
schlagselemente zugeordnet sind. Die Anschlags-
elemente können hierbei vorzugsweise am Radträ-
ger ausgebildet und/oder einteilig mit diesem ausge-
bildet sein. Der Abstand zwischen den beiden An-
schlagselementen entspricht vorzugsweise dem Ver-
lagerungsbereich. Des Weiteren ist es vorteilhaft,
wenn die beiden Anschlagselemente vom Radträger
in Richtung der Querblattfeder vorstehen und/oder
sich der Befestigungsbolzen durch zwei zueinander
koaxial angeordnete Durchgangsbohrungen der bei-
den Anschlagselemente erstreckt.

[0025] Zur Ausbildung eines in Fahrzeuglängsrich-
tung relativ zum Radträgeranlenkpunkt elastisch
nachgiebigen Lagerungselementes, ist es vorteilhaft,
wenn das Lagerungselement ein Gummilager ist.
Vorzugsweise umfasst das Gummilager einen, ins-
besondere in Radialrichtung zwischen einer inne-
ren und äußeren Lagerbuchse angeordneten, Gum-
mikörper. Der Gummikörper weist vorzugsweise zu-
mindest eine Aussparung auf. Die zumindest eine
Aussparung ist vorzugweise derart ausgebildet, dass
die elastische Axialverschiebbarkeit des Gummila-
gers im Vergleich zu einem Gummilager mit Vollgum-
mikörper vergrößert ist. Hierdurch kann die Übertra-
gung von in Querrichtung der Querblattfeder wirken-
den Kräften reduziert werden.

[0026] Die zumindest eine Aussparung erstreckt
sich in Axialrichtung vorzugsweise über die gesam-
te Länge des Gummikörpers. Des Weiteren erstreckt
sich die Aussparung in Umfangsrichtung über ein
Winkelintervall von weniger als 180°, besonders be-
vorzugt von weniger als 120°. Die Aussparung ist fer-
ner vorzugsweise in einem in Bezug zur Einbaulage
oberen oder unteren Winkelintervall angeordnet. Vor-
zugsweise verändern sich die auf die Umfangsrich-
tung bezogene Breite und/oder die auf die Radialrich-
tung bezogene Höhe der Aussparung in Axialrichtung
des Gummikörpers. Diesbezüglich ist es ferner vor-
teilhaft, wenn die Breite und/oder Höhe der Ausspa-
rung zur axialen Mitte des Gummilagers hin abnimmt.

[0027] Vorteilhaft ist es somit, wenn der Gum-
mikörper in Fahrzeuglängsrichtung und/oder Fahr-
zeughochrichtung einen geringeren Bewegungswi-
derstand aufweist als in Fahrzeugquerrichtung. Hier-
durch können insbesondere zum Lenken des Rades
Radquerkräfte auf die Querblattfeder übertragen wer-
den. Zugleich werden jedoch eine Biegung der Quer-
blattfeder um ihre Hochachse hervorrufende Kräfte –
d. h. Fahrzeuglängskräfte – durch eine im Vergleich
dazu vergrößerte elastische Relativbeweglichkeit des
Gummikörpers zumindest teilweise kompensiert, so
dass diese vom Radträger nicht oder nur teilweise auf
die Querblattfeder übertragen werden.

[0028] Vorteilhaft ist es somit ferner, wenn der Gum-
mikörper, insbesondere mittels der zumindest einen
Aussparung, derart ausgebildet ist, dass dieser um
eine in Fahrzeugquerrichtung bzw. Querblattlängs-
richtung ausgerichtete erste Torsionsachse einen ge-
ringeren Bewegungswiderstand aufweist, als um eine
in Fahrzeughochrichtung bzw. Querblatthochrichtung
ausgerichtete zweite Torsionsachse. Hierdurch kön-
nen insbesondere zum Lenken des Rades Torsions-
kräfte um die zweite Torsionsachse auf die Querblatt-
feder übertragen werden. Zugleich werden jedoch
diejenigen Kräfte, die eine Torsion der Querblattfe-
der um ihre Längsachse hervorrufen würden, durch
eine im Vergleich dazu vergrößerte elastische Rela-
tivbeweglichkeit des Gummikörpers um seine erste
Torsionsachse zumindest teilweise kompensiert. Die-
se Torsionskräfte werden somit vom Radträger nicht
oder nur teilweise auf die Querblattfeder übertragen.

[0029] Aus dem gleichen Grund ist es vorteilhaft,
wenn die zumindest eine Aussparung derart ausge-
bildet und/oder angeordnet ist, dass der Gummikör-
per in Fahrzeuglängsrichtung und/oder um die erste
Torsionsachse einen geringeren Bewegungswider-
stand als in Fahrzeugquerrichtung und/oder die zwei-
te Torsionsachse aufweist. Hierfür ist es insbesonde-
re vorteilhaft, wenn die zumindest eine Aussparung
in Umfangsrichtung des Gummilagers in einem in Be-
zug zur Einbaulage unteren oder oberen Bereich, ins-
besondere Winkelbereich, ausgebildet ist.
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[0030] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung weist der Gummikörper zur Erhöhung der Be-
weglichkeit in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in Quer-
blattquerrichtung und/oder um die erste Torsionsach-
se eine in Bezug zur Fahrzeughochrichtung untere
und/oder obere Aussparung auf. Die beiden Ausspa-
rungen sind vorzugsweise in Umfangsrichtung des
Gummikörpers voneinander getrennt. Des Weiteren
sind diese vorzugsweise derart ausgebildet, dass im
Längsschnitt und/oder im Querschnitt des Gummila-
gers ein der inneren Lagerbuchse zugeordneter ers-
ter Gummikörperteil und/oder ein der äußeren Lager-
buchse zugeordneter zweiter Gummikörperteil aus-
gebildet sind.

[0031] Der erste und/oder zweite Gummikörperteil
ist vorzugsweise konvex gekrümmt, insbesondere
derart, dass sie sich bei einer Torsion um die erste
Torsionsachse aufeinander abwälzen können. Hier-
durch wird der Bewegungswiderstand um die erste
Torsionsachse reduziert.

[0032] Des Weiteren vereinigen sich die beiden
Gummikörper der ersten und/oder zweiten Ausspa-
rung in Umfangsrichtung betrachtet wieder im in Be-
zug zur Fahrzeugquerrichtung äußeren und inne-
ren Bereich des Gummikörpers zu einem Vollkörper.
Hierdurch kann das Gummilager vorzugsweise der-
art ausgebildet werden, dass es in Fahrzeugquer-
richtung und/oder um die zweite Torsionsachse eine
höhere Steifigkeit aufweist als in Fahrzeughochrich-
tung, Fahrzeuglängsrichtung und/oder um die erste
Torsionsachse. Infolgedessen kann insbesondere in
Fahrzeuglängsrichtung und/oder um die erste Torsi-
onsachse der durch den Gummikörper definierte Be-
wegungswiderstand reduziert werden, so dass sich
die innere Lagerbuchse gegenüber der äußeren La-
gerbuchse weiter aus dieser in Axialrichtung hinaus-
bewegen und/oder gegenüber dieser weiter um die
erste Torsionsachse tordieren kann.

[0033] Zum gleichen Zweck ist es vorteilhaft, wenn
der innere erste Gummikörperteil im Wesentlichen
als Teil eines sich mit der äußeren Lagerbuchse
schneidenden Ellipsoids ausgebildet ist. Das Ellipso-
id ist vorzugsweise mittig zur äußeren Lagerbuchse
angeordnet.

[0034] Auch ist es vorteilhaft, wenn die obere Aus-
sparung derart ausgebildet ist, dass der innere und
äußere Gummikörperteil im Längsschnitt und/oder im
Querschnitt des Gummilagers einen mittigen Kon-
taktbereich aufweisen. Der Kontaktbereich kann hier-
bei als Schwenkpunkt dienen, um den die innere
Lagerbuchse zusammen mit dem ihr zugeordneten
ersten Gummikörperteil zu schwenken vermag. Vor-
zugsweise verläuft die erste Torsionsachse durch
diesen Kontaktbereich.

[0035] Zusätzlich oder alternativ ist es ferner vorteil-
haft, wenn die untere Aussparung derart ausgebil-
det ist, dass der innere und äußere Gummikörperteil
im Längsschnitt und/oder im Querschnitt des Gum-
milagers voneinander beabstandet sind. Zwischen
dem inneren und äußeren Gummikörperteil ist so-
mit im Bereich der unteren Aussparung ein sich in
Quer- und/oder Längsrichtung erstreckender Spalt
ausgebildet. Dieser Abstand bzw. Spalt begünstigt ei-
ne Schwenkbewegung der inneren Lagerbuchse um
den Kontaktbereich bzw. die erste Torsionsachse.

[0036] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung weist das Verbindungselement in seinem ersten
Befestigungsbereich eine, insbesondere im Wesent-
lichen u-förmige und/oder zwei in Fahrzeughochrich-
tung gegenüberliegende Halteflächen umfassende,
Querblattaufnahme auf. In dieser Querblattaufnah-
me ist die dafür vorgesehene Blattfeder starr befes-
tigbar. Die Befestigung zwischen Querblattaufnah-
me und Querblattfeder ist vorzugsweise formschlüs-
sig, stoffschlüssig und/oder kraftschlüssig ausgebil-
det. Der Relativbewegungsausgleich zwischen Rad-
träger und Querblattfeder erfolgt somit ausschließlich
im zweiten Befestigungsbereich.

[0037] Auch ist es vorteilhaft, wenn das Verbin-
dungselement in seinem zweiten Befestigungsbe-
reich ein sich in Fahrzeuglängsrichtung erstrecken-
des Lagerauge aufweist, in dem das Lagerungsele-
ment angeordnet ist. Vorzugsweise ist das Lage-
rungselement im Inneren des Lagerauges unbeweg-
lich befestigt. Dies kann insbesondere über Kraft-
schluss erfolgen.

[0038] Um eine ausreichende Festigkeit, Flexibilität
und/oder Deformierbarkeit des Verbindungselemen-
tes bei zugleich geringem Gewicht gewährleisten zu
können, ist es vorteilhaft, wenn das Verbindungsele-
ment aus einem Metall, insbesondere aus Aluminium,
hergestellt ist.

[0039] Vorgeschlagen wird ferner eine Radaufhän-
gung für ein Kraftfahrzeug mit zwei in Fahrzeugquer-
richtung gegenüberliegend angeordneten und jeweils
um eine Lenkachse schwenkbaren Radträgern zum
lenkbaren Aufnehmen eines Rades. Die beiden Rad-
träger sind jeweils mit zumindest einem Lenker, ins-
besondere mit einem in Bezug zur Fahrzeughoch-
achse in einer unteren Lenkerebene angeordneten
radführenden Lenker, vorzugsweise Trapezlenker,
und mit einem in einer oberen Lenkerebene angeord-
neten radführenden Querlenker, gelenkig verbunden
und über diesen mit einem dafür vorgesehenen Auf-
bau gelenkig verbindbar. Des Weiteren umfasst die
Radaufhängung eine sich zwischen diesen beiden
Radträgern erstreckende Querblattfeder. Die Quer-
blattfeder weist aufbauseitig eine Zweipunktlagerung
auf. Des Weiteren umfasst die Querblattfeder im Be-
reich ihrer beiden Enden jeweils ein Verbindungsele-
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ment, mittels dem die Querblattfeder mit dem jeweils
zugeordneten Radträger gelenkig verbunden ist. Das
Verbindungselement ist gemäß der vorangegange-
nen Beschreibung ausgebildet, wobei die Merkma-
le einzeln oder in beliebiger Kombination vorhanden
sein können.

[0040] Vorteilhaft ist es, wenn die Querblattfeder in
Bezug zur Fahrtrichtung hinter der Radmitte angeord-
net und/oder gelenkig mit dem jeweiligen Radträger
verbunden ist. Hierdurch kann die Querblattfeder rad-
führend ausgebildet sein.

[0041] Vorzugsweise ist die Querblattfeder derart
ausgebildet und derart am Radträger angeordnet und
angelenkt, dass diese als Spurlenker wirkt. Mittels
der Querblattfeder kann somit das Vorspur- und/oder
Sturzverhalten über den Radhub gesteuert werden.
Die Querblattfeder beeinflusst demnach das Eigen-
lenkverhaltens der Radaufhängung.

[0042] Auch ist es vorteilhaft, wenn der Querlenker
zur passiven Lenkung des Rades über den Radhub
als Spurlenker ausgebildet ist, wobei dieser vorzugs-
weise in Fahrtrichtung vor der Querblattfeder ange-
ordnet ist und/oder in Fahrzeughochrichtung unter-
halb des Querlenkers gelenkig mit dem Radträger
verbunden ist.

[0043] Nachfolgend ist die Erfindung anhand von
Zeichnungen näher erläutert. Es zeigen:

[0044] Fig. 1 eine perspektivische Ansicht einer Hin-
terradaufhängung im Bereich eines linken Hinterra-
des mit spurführender Querblattfeder, die mit den
Radträgern jeweils über ein Verbindungselement ge-
genüber diesen in Fahrzeuglängsrichtung relativver-
schiebbar verbunden ist,

[0045] Fig. 2 eine Draufsicht der Hinterradaufhän-
gung aus Fig. 1,

[0046] Fig. 3 eine Vorderansicht der Hinterradauf-
hängung aus Fig. 1,

[0047] Fig. 4 eine zur Fahrzeugaußenseite gerichte-
te Seitenansicht der Hinterradaufhängung aus Fig. 1,

[0048] Fig. 5 einen perspektivischen Detailaus-
schnitt der Hinterradaufhängung aus Fig. 1 im Be-
reich der radträgerseitigen Querblattfederanbindung,

[0049] Fig. 6 eine perspektivische Ansicht eines Ver-
bindungselementes, das gemäß eines ersten Aus-
führungsbeispiels ein als Kugelhülsengelenk ausge-
bildetes Lagerungselement aufweist,

[0050] Fig. 7 eine Schnittansicht des Verbindungs-
elements aus Fig. 6 im Bereich des Kugelhülsenge-
lenks,

[0051] Fig. 8 eine Seitenansicht eines Verbindungs-
elementes, das gemäß eines zweiten Ausführungs-
beispiels ein als Gummilager ausgebildetes Lage-
rungselement umfasst, und

[0052] Fig. 9 und Fig. 10 das Gummilager des in
Fig. 8 gezeigten Verbindungselementes in einem
perspektivischen Längsschnitt und in einer Stirnan-
sicht.

[0053] In den Fig. 1 bis Fig. 5 ist in perspektivi-
schen sowie unterschiedlichen seitlichen Ansichten
ein bevorzugtes Ausführungsbeispiel einer Radauf-
hängung gezeigt. Die Radaufhängung ist vorliegend
eine Hinterradaufhängung 1. Die Darstellungen sind
auf die wesentlichen Bauteile reduziert, um insbeson-
dere die Verbindungsbereiche der Bauteile besser
einsehen zu können. Des Weiteren zeigen diese im
Wesentlichen eine Halbdarstellung der Hinterradach-
se im Bereich des linken Hinterrades.

[0054] Die in den Fig. 1 bis Fig. 5 dargestellte Hin-
terradaufhängung 1 weist zwei in Fahrzeugquerrich-
tung gegenüberliegend angeordnete Radträger 2 auf,
von denen aufgrund der Halbdarstellung nur der lin-
ke dargestellt ist. Der Radträger 2 nimmt ein Rad 3
in der Radmitte 4 drehbar gelagert auf. Das Rad 3
umfasst eine Felge 5, die mit dem Radträger 2 dreh-
bar gelagert verbunden ist. Das Rad 3 ist über eine
in der Radmitte 4 angreifende Antriebswelle 6 ange-
trieben ausgebildet. Der Antriebsstrang umfasst fer-
ner ein Getriebe 7, das an dem dem Radträger 2 ab-
gewandten Ende der Antriebswelle 6 angeordnet ist.
Alternativ kann das Rad 3 aber auch ebenso über ei-
nen elektrischen Radnabenmotor angetrieben sein.

[0055] Das Rad 3 bzw. der Radträger 2 ist mit einem
hier nicht dargestellten Aufbau des Fahrzeugs derart
gelenkig verbunden, dass das Rad 3 gegenüber dem
Aufbau ein- und ausfedern sowie um eine Lenkachse
gedreht werden kann. Die Lenkung des Rades 3 ist
bei der vorliegenden Hinterradaufhängung 1 passiv
ausgebildet. Dies bedeutet, dass der Lenkwinkel des
Rades 3 ausschließlich über den Radhub steuerbar
ist.

[0056] Die Steuerung des Lenkwinkels bzw. das
Lenken des Rades 3 wird vorliegend durch eine
Querblattfeder 8 bewirkt. Hierfür ist die Querblattfe-
der 8 derart ausgebildet sowie relativ zu den rad-
führenden Lenkern der Hinterradaufhängung 1 derart
angeordnet, dass die Querblattfeder 8 zur passiven
Lenkung des Rades 3 über den Radhub als Spurlen-
ker wirkt bzw. als solcher ausgebildet ist. Demnach
übernimmt die Querblattfeder 8 in der vorliegenden
Hinterradaufhängung 1 nicht nur die im Folgenden
noch detailliert erläuterte Federung sowie Stabilisie-
rung der Radaufhängung, sondern überdies hinaus
auch noch die passive Lenkung des Rades 3 über
den Radhub. Sie vereint demnach drei Funktionen
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in einem einzigen Bauteil, so dass die Hinterradauf-
hängung 1 mit einer reduzierten Bauteilanzahl sowie
sehr bauraumsparend und leicht ausgebildet werden
kann.

[0057] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel umfasst die Hinterradaufhängung 1 einen rad-
führenden Lenker 9. Dieser ist in Bezug zur Fahr-
zeughochachse in einer unteren Lenkerebene ange-
ordnet. Der Lenker 9 ist vorliegend als Trapezlen-
ker ausgebildet. Hierfür ist dieser sowohl aufbauseitig
als auch radseitig jeweils an zwei Gelenkpunkten mit
dem hier nicht dargestellten Aufbau und dem Radträ-
ger 2 angelenkt.

[0058] Der Lenker 9 weist einen Quer- und einen
Längslenkeranteil auf. Hierfür ist der Lenker 9 gemäß
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel im Wesentli-
chen L-förmig ausgebildet. Der Lenker 9 weist dem-
nach einen Längslenkerbereich 10 und einen Quer-
lenkerbereich 11 auf. Der Längslenkerbereich 10 er-
streckt sich von einem ersten aufbauseitigen Gelenk
13 ausgehend in Bezug zur Fahrtrichtung 12 nach
hinten in Richtung der Querblattfeder 8. Der Quer-
lenkerbereich 11 erstreckt sich im Gegensatz dazu
im Wesentlichen in Fahrzeugquerrichtung. Der Quer-
lenkerbereich 11 ist in Fahrzeuglängsrichtung hinter
der Radmitte 4 angeordnet. Des Weiteren ist dieser
an seinem dem Längslenkerbereich 10 abgewandten
Ende mit einem zweiten aufbauseitigen Gelenk 14
des Lenkers 9 aufbauseitig angelenkt. Im Gegensatz
zum ersten aufbauseitigen Gelenk 13 ist der Lenker
9 in seinem zweiten Gelenk 14 nicht unmittelbar am
Aufbau angelenkt, sondern mittelbar an einem Mon-
tageträger 15 bzw. Hilfsrahmen. Der Montageträger
15 kann wiederum mit dem Aufbau des Fahrzeugs
verbunden werden.

[0059] Der Lenker 9 kann gegenüber dem Aufbau
um eine durch die beiden aufbauseitigen Gelenke
13, 14 verlaufende virtuelle Achse geschwenkt wer-
den. Zum Dämpfen dieses Ein- und Ausfederns des
Rades 3 umfasst die Hinterradaufhängung 1 einen
Dämpfer 16. Der Dämpfer 16 ist in Fahrzeuglängs-
richtung hinter der Querblattfeder 8 angeordnet. An
seinem dem Lenker 9 abgewandten Ende ist der
Dämpfer 16 am hier nicht dargestellten Aufbau ab-
gestützt. An seinem dem Lenker 9 zugewandten En-
de ist der Dämpfer 16 gelenkig am Lenker 9 abge-
stützt. Wie insbesondere in Fig. 4 ersichtlich, ist der
Dämpfer 16 mit dem Lenker 9 stirnseitig an dem dem
ersten aufbauseitigen Gelenk 13 abgewandten Ende
des Längslenkerbereiches 10 lösbar befestigt.

[0060] Radseitig weist der, insbesondere als Tra-
pezlenker ausgebildete, Lenker 9 einen ersten und
zweiten Verbindungsbereich 17, 18 auf. In diesen ist
der Lenker 9 derart gelenkig mit dem Radträger 2 ver-
bunden, dass dieser beim Ein- und/oder Ausfedern
um die Lenkachse geschwenkt werden kann. Die

Steuerung dieses Eigenlenkverhaltens erfolgt über
die als Spurlenker wirkende Querblattfeder 8. Die
Querblattfeder 8 ist somit auch radführend ausgebil-
det.

[0061] Der Radträger 2 ist im ersten Verbindungs-
bereich 17, insbesondere über ein Kugelgelenk, un-
mittelbar – d. h. ohne Zwischenschaltung eines zu-
sätzlichen Bauteils – gelenkig mit dem Lenker 9 ver-
bunden. Im zweiten Verbindungsbereich 18 ist der
Radträger 2 im Gegensatz dazu mittelbar über einen
dazwischengeschalteten Integrallenker 19 mit dem
Lenker 9 gelenkig verbunden. Die beiden Verbin-
dungsbereiche 17, 18 sind zueinander in Fahrzeug-
längsrichtung beabstandet. Gemäß dem vorliegen-
den Ausführungsbeispiel ist der erste Verbindungs-
bereich 17 in Fahrzeuglängsrichtung im Bereich der
Radmitte 4 angeordnet. Alternativ dazu kann der ers-
te Verbindungsbereich 17 aber auch in Fahrtrichtung
12 betrachtet vor der Radmitte 4 ausgebildet sein.
Der zweite Verbindungsbereich 18 ist in Fahrtrich-
tung 12 hinter der Radmitte 4 angeordnet.

[0062] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel sind beide Verbindungsbereiche 17, 18 in Fahr-
zeugquerrichtung im Inneren der Felge 5 angeordnet.
Hierfür weist der Lenker 9 Fortsätze 20 auf, an deren
dem Radträger 2 zugewandten Ende das Gelenk des
jeweiligen Verbindungsbereiches 17, 18 angeordnet
ist. Zur Wahrung der Übersichtlichkeit ist in den vor-
liegenden Figuren lediglich einer dieser Fortsätze 20
mit einem Bezugszeichen versehen. Die Fortsätze 20
erstrecken sich vom Längslenkerbereich 10 des Len-
kers 9 ausgehend in Fahrzeugquerrichtung in Rich-
tung des Radträgers 2.

[0063] Der Integrallenker 19 ist in Fahrtrichtung 12
hinter der Radmitte 4 angeordnet. Er ist mit dem Rad-
träger 2 und dem Lenker 9 jeweils über ein Dreh-
gelenk 21, 22 verbunden. Der Integrallenker 19 ist
derart angelenkt, dass sich dieser im Wesentlichen
in Fahrzeugquerrichtung bewegen kann. Hierfür sind
die Drehachsen der beiden Drehgelenke 21, 22 zu-
einander parallel und in Fahrzeuglängsrichtung aus-
gerichtet. Im ungelenkten Zustand, d. h. bei Neutral-
stellung des Rades 3, ist der Integrallenker 19 im
Wesentlichen in Fahrzeughochrichtung ausgerichtet.
Die beiden Drehgelenke 21, 22 des Integrallenkers
19 sind folglich bei Neutralstellung des Rades 3 in ei-
ner Draufsicht übereinander liegend angeordnet. Des
Weiteren ist der Integrallenker 19 vor äußeren Stör-
einflüssen geschützt vollständig im Inneren der Felge
5 positioniert.

[0064] Durch die Positionierung des zweiten Ver-
bindungsbereichs 18 bzw. des Integrallenkers 19 in
Fahrtrichtung 12 hinter der Radmitte 4 steht vorzugs-
weise im Bereich vor der Radmitte genügend Bau-
raum für andere Komponenten zur Verfügung. So
ist in dem vorliegenden Ausführungsbeispiel in Fahr-
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zeuglängsrichtung vor der Radmitte 4 eine Bremse
23 im Inneren der Felge 5 angeordnet.

[0065] Zum Abstützen von Radquerkräften weist die
Hinterradaufhängung 1 des Weiteren einen Querlen-
ker 24 auf. Der Querlenker 24 erstreckt sich in Fahr-
zeugquerrichtung.

[0066] Radseitig ist dieser in einem Anlenkpunkt 25
gelenkig mit dem Radträger 2 verbunden. Aufbausei-
tig ist der Querlenker 24 in dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel unmittelbar am Montageträger 15 an-
gelenkt. Alternativ kann der Querlenker 24 aber auch
unmittelbar am Aufbau angelenkt sein.

[0067] Gemäß dem dargestellten Ausführungsbei-
spiel weist der Querlenker 24 zumindest eine Bie-
gung auf. Diese ist vorliegend derart ausgebildet,
dass der Querlenker 24 in einer in Fig. 3 dargestellten
Fahrzeugvorderansicht eine konkave Biegung auf-
weist. Hierdurch kann oberhalb des Querlenkers 24
zusätzlicher Bauraum geschaffen werden, der zur
Erhöhung des Kofferraumvolumens oder für weitere
Komponenten genutzt werden kann. Des Weiteren ist
die Biegung gemäß Fig. 2 in einer Fahrzeugdrauf-
sicht derart ausgebildet, dass der Querlenker 24 in
Fahrtrichtung 12 gebogen ist. Hierdurch könnte bei-
spielsweise der Dämpfer 16 auch zwischen der Quer-
blattfeder 8 und dem Querlenker 24 angeordnet wer-
den. Alternativ könnte der Querlenker 24 aber auch
in einem hier nicht dargestellten Ausführungsbeispiel
geradlinig und/oder stabförmig ausgebildet sein. In
beiden Ausführungsbeispielen befindet sich jedoch
der radseitige sowie aufbauseitige Anlenkpunkt des
Querlenkers 24 in Fahrzeughochrichtung vorzugs-
weise in der gleichen Höhe.

[0068] Der Querlenker 24 ist in Fahrzeughochrich-
tung oberhalb der Radmitte 4 in einer oberen Lenke-
rebene angeordnet. Des Weiteren befindet sich des-
sen radseitiger Anlenkpunkt 25 oberhalb der Radmit-
te 4. In Fahrzeuglängsrichtung ist der Querlenker 24,
insbesondere dessen radseitiger Anlenkpunkt 25, im
Bereich der Radmitte 4 positioniert. Alternativ dazu
ist es ebenso auch denkbar, dass dieser in Fahrtrich-
tung 12 vor der Radmitte 4 angeordnet ist.

[0069] Gemäß dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel ist der Anlenkpunkt 25 des Querlenkers 24 und
der erste Verbindungsbereich 17 des Lenkers 9 in
Fahrzeugquerrichtung im zueinander gleichen Be-
reich angeordnet. Sie liegen demnach übereinander.

[0070] Die Querblattfeder 8 ist, wie insbesondere in
den Fig. 3 und Fig. 4 ersichtlich ist, in Fahrzeughoch-
richtung zwischen der unteren und oberen Lenkere-
bene angeordnet, d. h. zwischen dem Lenker 9 und
dem Querlenker 24. Des Weiteren befindet sich die
Querblattfeder 8 gemäß dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel in Fahrtrichtung 12 betrachtet hinter der

Radmitte 4. Auch ist diese hinter der Radmitte 4 in ei-
nem Radträgeranlenkpunkt 29 des Radträgers 2 ge-
lenkig mit diesem verbunden.

[0071] Zum gelenkigen Verbinden der Querblattfe-
der 8 mit dem Radträger 2 weist die Querblattfeder
8 an ihren beiden Enden jeweils ein Verbindungsele-
ment 30 auf. Von diesen beiden Verbindungselemen-
ten 30 ist in den Fig. 1 bis Fig. 5 aufgrund der Halb-
darstellung nur eines dargestellt. Die Verbindungs-
elemente 30 sind derart ausgebildet und/oder der-
art mit dem jeweiligen Radträger 2 verbunden, dass
sich der Radträger 2 gegenüber der Querblattfeder
8 in Fahrzeuglängsrichtung innerhalb eines Verla-
gerungsbereiches 31 verschieben kann. Hierdurch
können die auf die Querblattfeder 8 einwirkenden
Fahrzeug- bzw. Radlängskräfte – d. h. die in Bezug
zur Querrichtung der Querblattfeder 8 bzw. in Fahr-
zeuglängsrichtung einwirkenden Kräfte – reduziert
werden. Infolgedessen wird eine Biegung der Quer-
blattfeder 8 in Fahrzeuglängsrichtung bzw. um die
Querblatthochachse zumindest reduziert, vorzugs-
weise jedoch vollständig vermieden. Vorteilhafterwei-
se kann somit die Lebensdauer der Querblattfeder 8
erhöht werden, insbesondere wenn die Querblattfe-
der 8 als Faserverbundbauteil ausgebildet ist.

[0072] Des Weiteren sind die Verbindungselemen-
te 30 derart ausgebildet und/oder derart mit dem je-
weiligen Radträger 2 verbunden, dass sich der Rad-
träger 2 gegenüber der Querblattfeder 8 verdrehen
kann. Hierdurch können die auf die Querblattfeder 8
einwirkenden Torsionskräfte – d. h. die um die Quer-
blattlängsachse bzw. um eine erste Torsionsachse
wirkenden Torsionsmomente – reduziert werden. In-
folgedessen wird eine Torsion der Querblattfeder 8
um ihre Längsachse zumindest reduziert, vorzugs-
weise jedoch vollständig vermieden. Vorteilhafterwei-
se kann somit die Lebensdauer der Querblattfeder 8
erhöht werden, insbesondere wenn die Querblattfe-
der 8 als Faserverbundbauteil ausgebildet ist.

[0073] Auf die genaue Ausgestaltung der Verbin-
dungselemente 30 wird nachstehend detailliert ein-
gegangen, wobei in den Fig. 6 und Fig. 7 ein erstes
und in den Fig. 8 bis Fig. 10 ein zweites Ausführungs-
beispiel beschrieben werden.

[0074] Gemäß dem in den Fig. 1 bis Fig. 5 darge-
stellten Ausführungsbeispiel ist die Querblattfeder 8
aus einem Faserverbundwerkstoff hergestellt, insbe-
sondere aus Kohle-, Glas- und/oder Aramidfasern,
die in einer duroplastischen und/oder thermoplasti-
schen Matrix eingebettet sind. Hierdurch kann das
Gewicht der Hinterradaufhängung 1 reduziert wer-
den.

[0075] Die Querblattfeder 8 ist vorzugsweise verwin-
dungssteif ausgebildet. Auch ist diese in Fahrzeug-
längsrichtung bzw. in ihrer Querrichtung steif ausge-
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bildet. In Fahrzeughochrichtung ist die Querblattfeder
8 im Gegensatz dazu zur Federung der Hinterradauf-
hängung 1 flexibel ausgebildet. Aufbauseitig ist die
Querblattfeder hierfür über eine Zweipunktlagerung
26 mit dem Montageträger 15 verbunden (vgl. Fig. 2).

[0076] Die Zweipunktlagerung 26 der Querblattfeder
8 umfasst ein erstes Lager 27 und ein zweites La-
ger 28, so dass die beiden Enden der Querblattfe-
der 8 zur Federung der Hinterradaufhängung 1 um
die jeweiligen Lagerpunkte 27, 28 schwenken kön-
nen. Bei gleichmäßiger Einfederung der beiden Rad-
träger 2 – von denen in den vorliegenden Figuren je-
weils nur derjenige des linken Hinterrades dargestellt
ist – nimmt die Querblattfeder 8 somit annähernd eine
U-Form ein. Die Querblattfeder 8 drückt hierbei den
Aufbau des Fahrzeugs über beide Lager 27, 28 in die
Ruhestellung zurück. Die Querblattfeder 8 übernimmt
somit die Aufgabe einer Hubfederung.

[0077] Im Falle einer Kurvenfahrt, bei der einer der
beiden Radträger 2 bzw. Räder 3 stärker als das an-
dere eingefedert wird, nimmt die Querblattfeder 8 an-
nähernd eine S-Form an. Auch in diesem Fall drückt
die Querblattfeder 8 den Aufbau des Fahrzeugs über
die beiden Lager 27, 28 in die Ruhestellung zurück.
Die Querblattfeder 8 wirkt somit als Wankfederung
und übernimmt folglich die Aufgabe eines Stabilisa-
tors, so dass dieser bei der vorliegenden Hinterrad-
aufhängung 1 entfallen kann. Hierdurch kann die Hin-
terradaufhängung 1 sehr leicht und kompakt ausge-
bildet werden.

[0078] Radträgerseitig ist die Querblattfeder 8 in
dem Radträgeranlenkpunkt 29 gelenkig mit dem Rad-
träger 2 verbunden. Der Radträgeranlenkpunkt 29, in
dem die Querblattfeder 8 mit dem Radträger 2 gelen-
kig verbunden ist, ist in Fahrtrichtung 12 hinter der
Radmitte 4 angeordnet. Des Weiteren ist der Rad-
trägeranlenkpunkt 29 in Fahrzeughochrichtung un-
terhalb des Querlenkers 24, insbesondere unterhalb
seines Anlenkpunktes 25, angeordnet. Vorzugswei-
se befindet sich der Radträgeranlenkpunkt 29 der
Querblattfeder 8 in Fahrzeughochrichtung auf Hö-
he der Radmitte 4 oder zumindest in deren Bereich.
Das zweite Drehgelenk 22 des Integrallenkers 19 ist
in Fahrzeughochrichtung unterhalb des Radträgeran-
lenkpunkts 29 der Querblattfeder 8 positioniert. Der
Integrallenker 19 ist somit in Fahrzeughochrichtung
zwischen dem in der unteren Lenkerebene angeord-
neten Lenker 9 und der darüber angeordneten Quer-
blattfeder 8 positioniert. Des Weiteren sind die Quer-
blattfeder 8 und der Querlenkerbereich 11 des als
Trapezlenker ausgebildeten Lenkers 9 in Fahrzeug-
längsrichtung im gleichen Bereich angeordnet. Der
Querlenker 24 ist von diesen in Fahrtrichtung 12 be-
abstandet.

[0079] Aufgrund der Zweipunktlagerung 26 sowie
der Flexibilität der Querblattfeder 8 wirkt diese wie

vorstehend beschrieben sowohl als Federung als
auch als Stabilisator der Hinterradaufhängung 1. Weil
der Querlenker 24 in Fahrtrichtung 12 des Weiteren
vor der Querblattfeder 8 angeordnet ist und die Quer-
blattfeder 8 in ihrem Radträgeranlenkpunkt 29 ferner
in Fahrzeughochrichtung unterhalb des Querlenkers
24 gelenkig mit dem Radträger 2 verbunden ist, wirkt
die Querblattfeder 8 ferner als Spurlenker. Hierdurch
kann das Rad 3 mittels der als Spurlenker wirken-
den Querblattfeder 8 über den Radhub passiv gelenkt
werden. Die Querblattfeder 8 ersetzt somit drei Bau-
teile einer gewöhnlichen Hinterradaufhängung, da sie
als Federung, Stabilisator und Spurlenker ausgebil-
det ist. Hierdurch kann die Hinterradaufhängung 1
sehr kompakt und bauraumsparend ausgebildet wer-
den. Des Weiteren kann die Querblattfeder 8 in Fahr-
zeughochrichtung näher in Richtung der unteren Len-
kerebene positioniert werden, wodurch oberhalb der
Querblattfeder 8 zusätzlicher Bauraum geschaffen
wird.

[0080] Im vorliegenden Ausführungsbeispiel ist das
im ersten Verbindungsbereich 17 angeordnete Ge-
lenk vorzugsweise unnachgiebig ausgebildet. Im Ge-
gensatz dazu ist das im zweiten Verbindungsbereich
18 angeordnete erste Drehgelenk 21 des Integral-
lenkers 19 nachgiebig, insbesondere als Gummila-
ger, ausgebildet. Hierdurch kann zusätzlich durch
die Ausnutzung der Elastokinematik die gewünsch-
te Vorspur über den Radhub beeinflusst werden. Die
Einstellung dieses Eigenlenkverhaltens wird jedoch,
wie vorstehend ausgeführt, vorwiegend durch die als
Spurlenker wirkende Querblattfeder 8 gesteuert.

[0081] Insbesondere, wenn die Querblattfeder wie
bei dem in den Fig. 1 bis Fig. 5 dargestellten Aus-
führungsbeispiel als Spurlenker-Querblattfeder aus-
gebildet ist, erfolgt beim durch die Querblattfeder 8
gesteuerten Eigenlenkverhalten der Radaufhängung
eine relativ starke Verlagerung des Radträgeranlenk-
punkts 29 des Radträgers 2 gegenüber der Querblatt-
feder 8. Insbesondere wenn die Querblattfeder 8 aus
einem Faserverbundwerkstoff ausgebildet ist, redu-
ziert sich ihre Lebensdauer, wenn sie häufig in Fahr-
zeuglängsrichtung gebogen und/oder um die Quer-
blattfederlängsachse tordiert wird. Aufgrund dessen
ist die Querblattfeder 8 in dem vorliegenden Aus-
führungsbeispiel mittels der Verbindungselemente 30
derart mit dem jeweiligen Radträger 2 verbunden,
dass sie von den vorstehenden Kräften und Momen-
ten im Wesentlichen entkoppelt ist. Die Querblattfe-
der 8 wird somit beim Federn und Lenken des Radträ-
gers 2 im Wesentlichen in Fahrzeughoch- und Fahr-
zeugquerrichtung belastet.

[0082] Insbesondere in Fig. 5 ist die Ausgestaltung,
Orientierung und Anordnung des Verbindungsele-
mentes 30 im Zusammenspiel mit den übrigen Kom-
ponenten der Radaufhängung ersichtlich. Des Wei-
teren sind in den Fig. 6–Fig. 7 und Fig. 8–Fig. 10



DE 10 2014 225 884 A1    2016.06.16

11/26

zwei unterschiedliche Ausführungsformen des Ver-
bindungselementes 30 gezeigt. Diese weisen zu-
einander einen identisch ausgebildeten Grundkörper
auf. Der Unterschied zwischen den beiden Ausfüh-
rungsformen besteht im Wesentlichen in dem La-
gerungselement 35, das gemäß dem in Fig. 6 dar-
gestellten ersten Ausführungsbeispiel als Kugelhül-
sengelenk und in dem in Fig. 8 dargestellten zwei-
ten Ausführungsbeispiel als Gummilager ausgebil-
det ist. Bevor auf die spezifischen Unterschiede zwi-
schen den beiden nachfolgend detailliert beschriebe-
nen Ausführungsbeispielen eingegangen wird, wird
zunächst der Grundkörper des Verbindungselemen-
tes 30 beschrieben, der bei beiden Ausführungsbei-
spielen identisch ausgebildet ist.

[0083] Wie insbesondere bei einer Zusammenschau
der Fig. 5, Fig. 6 und Fig. 8 hervorgeht, umfasst
das Verbindungselement 30 einen ersten und zwei-
ten Befestigungsbereich 32, 33. Der erste Befesti-
gungsbereich 32 ist der Querblattfeder 8 zugeord-
net. In diesem ersten Befestigungsbereich 32 ist die
Querblattfeder 8 starr, d. h. unbeweglich, mit dem
Verbindungselement 30 verbunden. Hierfür weist der
erste Befestigungsbereich 32 eine Querblattaufnah-
me 59 auf. Wie insbesondere aus Fig. 8 hervor-
geht, ist der erste Befestigungsbereich 32 im Wesent-
lichen U-förmig ausgebildet. Er umfasst somit zwei
voneinander in Fahrzeughochrichtung beabstandete
und gegenüberliegend angeordnete Halteflächen 36,
37. Die beiden Halteflächen 36, 37 sind über eine
sich in Fahrzeughochrichtung zwischen diesen bei-
den erstreckende Verbindungsfläche 38 miteinander
verbunden. Die beiden Halteflächen 36, 37 sind zu-
einander derart geneigt, dass die Querblattfeder 8
in Fahrzeugquerrichtung formschlüssig gehalten ist.
Die Querblattfeder 8 weist hierfür an ihrem Ende ei-
ne Verdickung auf. Zusätzlich oder alternativ kann die
Querblattfeder 8 stoffschlüssig und/oder kraftschlüs-
sig, insbesondere mittels eines Befestigungselemen-
tes, im ersten Befestigungsbereich 32 fixiert sein.

[0084] Der zweite Befestigungsbereich 33 ist gemäß
Fig. 5 radträgerseitig am Verbindungselement 30 an-
geordnet. Das Verbindungselement 30 ist in seinem
zweiten Befestigungsbereich 33 gelenkig und rela-
tivbeweglich mit dem Radträger 2 im Radträgeran-
lenkpunkt 29 des Radträgers 2 verbunden. Für die-
se gelenkige Anbindung des Verbindungselementes
30 am Radträger 2 weist das Verbindungselement 30
in seinem zweiten Befestigungsbereich 33 das Lage-
rungselement 35 auf. Zur Aufnahme des Lagerungs-
elementes 35 weist das Verbindungselement 30 in
seinem zweiten Befestigungsbereich 33 ein Lagerau-
ge 39 auf. Hierbei handelt es sich im Wesentlichen
um ein rohrförmiges Aufnahmeelement. Das Lager-
auge 39 ist in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in Quer-
blattquerrichtung ausgerichtet. Im Inneren des Lager-
auges 39 ist das Lagerungselement 35 angeordnet.
Das Lagerungselement 35 ist hierbei vorzugsweise

derart im Lagerauge 39 befestigt, dass sich dieses in
Axialrichtung bzw. in Fahrzeuglängsrichtung gegen-
über dem Lagerauge 39 nicht verschieben kann.

[0085] Insbesondere gemäß Fig. 5, Fig. 6 und Fig. 8
umfasst das Verbindungselement 30 des Weiteren
einen Zwischenbereich 34. Der Zwischenbereich 34
ist in Fahrzeugquerrichtung bzw. in Querblattlängs-
richtung zwischen dem ersten und zweiten Befesti-
gungsbereich 32, 33 angeordnet. Er ist derart aus-
gebildet, dass der zweite Befestigungsbereich 33 ge-
genüber dem ersten Befestigungsbereich 32 bzw. der
Querblattfeder 8 in Querrichtung des Verbindungs-
elementes 30 verlagerbar ist. Hierdurch kann die im
ersten Befestigungsbereich 32 befestigte Querblatt-
feder 8 von Fahrzeuglängskräften entkoppelt wer-
den, die bei der vorliegenden das Eigenlenkverhalten
steuernden Querblattfeder 8 insbesondere während
des Ein- und Ausfederns des Radträgers 2 auftreten.

[0086] Das Verbindungselement 30 ist somit gemäß
Fig. 5 derart ausgebildet, dass der erste Befesti-
gungsbereich 32 zusammen mit der darin befestigten
Querblattfeder 8 in Fahrzeuglängsrichtung im We-
sentlichen ortsfest ist. Im Gegensatz dazu kann sich
der Radträgeranlenkpunkt 29 des Radträgers 2 in
Fahrzeuglängsrichtung gegenüber dem ersten Be-
festigungsbereich 32 sowie der Querblattfeder 8 axial
bewegen. Insbesondere beim passiven Lenken des
Radträgers 2 über den Radhub ist der Radträgeran-
lenkpunkt 29 somit in Fahrzeuglängsrichtung gegen-
über der Querblattfeder 8 innerhalb eines Verlage-
rungsbereiches 31 verlagerbar. Hierdurch können die
auf die Querblattfeder 8 einwirkenden Querblattquer-
kräfte derart stark reduziert werden, dass eine Bie-
gung der Querblattfeder 8 um ihre Hochachse ver-
mieden wird.

[0087] Der Zwischenbereich 34 des Verbindungs-
elementes 30 ist in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in
Querrichtung des Verbindungselementes 30 flexibel
ausgebildet. Hierdurch kann sich der Zwischenbe-
reich 34 derart flexibel biegen, dass der erste Befes-
tigungsbereich 32 in Fahrzeuglängsrichtung gegen-
über dem zweiten Befestigungsbereich 33 innerhalb
des Verlagerungsbereiches 31 verlagerbar bzw. hin
und her bewegbar ist (vgl. Fig. 5, Fig. 6 und Fig. 9).
Hierbei kann der Zwischenbereich 34, insbesondere
an einem seiner beiden Enden, derart biegsam aus-
gebildet sein, dass der zweite Befestigungsbereich
33 um eine insbesondere zwischen dem ersten Be-
festigungsbereich 32 und dem Zwischenbereich 34
ausgebildete Schwenkachse schwenkbar ist. Alter-
nativ dazu kann der Zwischenbereich 34 aber auch
derart biegsam ausgebildet sein, dass sich dieser bei
Verlagerung des zweiten Befestigungsbereiches 33
im Wesentlichen S-förmig zu biegen vermag. Hier-
durch kann eine im Wesentlichen parallele Relativ-
verschiebung der beiden Befestigungsbereiche 32,
33 zueinander bewirkt werden.
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[0088] Das Anbindungselement 40 ist demnach ent-
weder derart ausgebildet, dass sich der zweite Be-
festigungsbereich 33 gegenüber dem ersten Befesti-
gungsbereich 32 entweder parallel in Fahrzeuglängs-
richtung verschiebt oder aber gegenüber diesem im
Wesentlichen schwenkt, wobei die Schwenkachse
vorzugsweise im Bereich zwischen dem ersten Be-
festigungsbereich 32 und dem Anbindungselement
40 angeordnet ist.

[0089] Zur Ausbildung dieser vorstehend beschrie-
benen Relativbeweglichkeit zwischen dem ersten Be-
festigungsbereich 32 bzw. der Querblattfeder 8 und
dem zweiten Befestigungsbereich 33 und/oder dem
Radträgeranlenkpunkt 29 ist in dem Zwischenbereich
34 gemäß dem vorliegenden Ausführungsbeispiel
ein Anbindungselement 40 angeordnet. Das Anbin-
dungselement 40 ist in Fahrzeuglängsrichtung bzw.
in Querrichtung des Verbindungselementes 30 fle-
xibel ausgebildet. Hierdurch kann sich das Anbin-
dungselement 40 aus einer in den Figuren dargestell-
ten mittigen Grundposition derart hin und her verbie-
gen, dass das Lagerauge 39 innerhalb des Verlage-
rungsbereiches 31 verschiebbar ist (vgl. Fig. 5, Fig. 6
u. Fig. 9).

[0090] Um eine Verlagerung des ersten Befesti-
gungsbereiches 32 gegenüber dem zweiten Be-
festigungsbereich 33 in Fahrzeughochrichtung bzw.
Querblatthochrichtung vermeiden zu können, ist
das Anbindungselement 40 in Fahrzeughochrichtung
starr ausgebildet. Gemäß dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel wird dies dadurch sichergestellt, dass
die Breite des Anbindungselementes 40 in Fahr-
zeughochrichtung bzw. Querblatthochrichtung grö-
ßer als in Fahrzeuglängsrichtung bzw. Querblattquer-
richtung ist.

[0091] Wie insbesondere in Fig. 5 ersichtlich ist,
erstreckt sich das Anbindungselement 40 in Fahr-
zeugquerrichtung vom ersten Befestigungsbereich
32 ausgehend bis zum zweiten Befestigungsbereich
33, nämlich bis zum Lagerauge 39. Des Weiteren ist
das Anbindungselement 40 in Querrichtung des Ver-
bindungselementes 30 bzw. in Fahrzeuglängsrich-
tung mittig angeordnet. Auch ist das Anbindungsele-
ment 40 mittig bzw. koaxial zur Querblattfeder 8 an-
geordnet.

[0092] Gemäß Fig. 5, Fig. 6 und Fig. 8 umfasst
das Verbindungselement 30 des Weiteren eine Über-
lastsicherung 41. Mittels dieser Überlastsicherung
41 kann die Querblattfeder 8 bei einer überhöhten
Energieeinleitung vor Beschädigung geschützt wer-
den, indem sich das Verbindungselement 30 im Be-
reich der Überlastsicherung 41 dauerhaft verformt
und hierbei Energie abbaut. Infolgedessen wird nur
ein Teil der eingeleiteten Energie auf die Querblattfe-
der 8 übertragen. Hierdurch wird verhindert, dass die
Querblattfeder 8 beschädigt wird.

[0093] Die Überlastsicherung 41 ist des Weiteren
derart ausgebildet, dass sie selbst nach einer ent-
sprechenden Energie abbauenden Verformung wei-
terhin den Radträger 2 mit der Querblattfeder 8 ver-
bindet. Infolgedessen ist der Radträger 2 bzw. das
Rad 3 trotz deformierter Überlastsicherung 41 über
die Querblattfeder 8 geführt, so dass eine Weiterfahrt
möglich ist. Gemäß dem vorliegenden Ausführungs-
beispiel ist die Überlastsicherung 41 durch das An-
bindungselement 40 ausgebildet. Das Anbindungs-
element 40 ist somit beim Überschreiten eines defi-
nierten Schwellwertes plastisch verformbar und/oder
knickbar.

[0094] Zusätzlich oder alternativ zum vorstehend be-
schriebenen in Fahrzeuglängsrichtung flexibel bieg-
samen Zwischenbereich 34 bzw. Anbindungsele-
ment 40 kann das Verbindungselement 30 gemäß
Fig. 5 auch derart ausgebildet sein, dass der zwei-
te Befestigungsbereich 33, insbesondere das Lager-
auge 39, gegenüber dem Radträgeranlenkpunkt 29
des Radträgers 2 in Fahrzeuglängsrichtung derart re-
lativbeweglich ausgebildet ist, dass der Radträger-
anlenkpunkt 29 beim passiven Lenken des Radträ-
gers 2 über den Radhub in Fahrzeuglängsrichtung
gegenüber der Querblattfeder 8 innerhalb des Verla-
gerungsbereiches 31 verlagerbar ist. Auch hierdurch
kann die Querblattfeder 8 von in Fahrzeuglängsrich-
tung wirkenden Querblattquerkräften bzw. Fahrzeug-
längskräften entkoppelt werden.

[0095] Eine derartige Relativverschiebbarkeit des
zweiten Befestigungsbereiches 33 gegenüber dem
Radträgeranlenkpunkt 29 kann mit einem entspre-
chend ausgebildeten und/oder gelagerten Lage-
rungselement 35 bewirkt werden (vgl. Fig. 6 u.
Fig. 8). Hierbei kann das Lagerungselement 35
selbst, gemäß dem in Fig. 6 und Fig. 7 dargestell-
ten ersten Ausführungsbeispiel, in Fahrzeuglängs-
richtung im Radträgeranlenkpunkt 29 des Radträgers
2 axial verschiebbar gelagert sein. Zusätzlich oder al-
ternativ kann das Lagerungselement 35 zur Bewerk-
stelligung dieser Relativverschiebbarkeit gemäß dem
in den Fig. 8 bis Fig. 10 dargestellten zweiten Ausfüh-
rungsbeispiel elastisch nachgiebig ausgebildet sein.

[0096] Gemäß dem in Fig. 6 und Fig. 7 darge-
stellten ersten Ausführungsbeispiel des Lagerungs-
elementes 35, ist dieses als Kugelhülsengelenk 42
ausgebildet. Das Kugelhülsengelenk 42 ist hierbei
in Fahrzeuglängsrichtung bzw. in Querrichtung des
Verbindungselementes 30 fest mit dem Lagerauge
39 verbunden. Infolgedessen bildet der zweite Befes-
tigungsbereich 33, insbesondere das Lagerauge 39,
zusammen mit dem Kugelhülsengelenk 42 eine Ein-
heit. Diese kann gemeinsam gegenüber dem Rad-
trägeranlenkpunkt 29 des Radträgers 2 in Fahrzeug-
längsrichtung verschiebbar gelagert sein.
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[0097] Gemäß der in Fig. 7 dargestellten Quer-
schnittsansicht des Kugelhülsengelenks 42 umfasst
dieses eine Kugelhülse 43 mit einer sich in Fahr-
zeuglängsrichtung bzw. in Querrichtung des Verbin-
dungselementes 30 erstreckenden Durchgangsboh-
rung 44. Die Kugelhülse 43 ist kardanisch bzw. dreh-
beweglich in einer radial äußeren Lagerschale 45 auf-
genommen. Die Kugelhülse 43 kann sich somit ge-
genüber der Lagerschale 45 um einen festen Dreh-
punkt drehen. Hierdurch kann eine Torsion der Quer-
blattfeder 8 um ihre Längsachse vermieden werden.
Die radial äußere Lagerschale 45 des Kugelhülsen-
gelenks 42 ist in Axial- und Umfangsrichtung fest im
Inneren des Lagerauges 39 befestigt.

[0098] Gemäß Fig. 5 in Verbindung mit Fig. 6 er-
streckt sich durch die Durchgangsbohrung 44 des
Kugelhülsengelenks 42 ein Befestigungsbolzen 46.
Der Befestigungsbolzen 46 ist am Radträger 2 unbe-
weglich festgelegt und erstreckt sich im Wesentlichen
in Fahrzeuglängsrichtung. Zwischen der Kugelhülse
43, insbesondere zwischen ihren beiden Stirnseiten,
und dem Radträger 2, insbesondere einer jeweils ei-
nem der beiden Stirnseiten zugeordneten Bolzenauf-
nahme des Radträgers 2, ist ein Spiel ausgebildet.
Hierdurch kann der Radträger 2 relativ zum Kugel-
hülsengelenk 42 sowie zum Lagerauge 39 in Fahr-
zeuglängsrichtung verlagert bzw. verschoben wer-
den. Während dieser Verlagerung ist die Kugelhülse
43 in Fahrzeuglängsrichtung auf dem Befestigungs-
bolzen 46 axial geführt.

[0099] Der maximale Verlagerungsbereich 31 ist ge-
mäß Fig. 5 mittels zweier voneinander in Längsrich-
tung des Befestigungsbolzens 46 beabstandeter An-
schlagselemente 47, 48 bestimmt. Demnach schlägt
die Kugelhülse 43 stirnseitig an dem entsprechenden
Anschlagselement 47, 48 an, wenn sie ihren maximal
zulässigen Verlagerungsweg zurückgelegt hat.

[0100] In einem hier nicht dargestellten alternativen
Ausführungsbeispiel kann die Axialverschiebbarkeit
des Kugelhülsengelenks 42 auch dadurch realisiert
werden, indem die Kugelhülse 43 mehrteilig ausge-
bildet ist, wobei diese vorzugsweise eine, insbeson-
dere hohlzylindrische, Innenhülse und ein auf dem
Außenumfang der Innenhülse angeordnetes Kugel-
element umfasst. Das Kugelelement weist hierfür ei-
ne Durchgangsbohrung auf, durch die sich die In-
nenhülse erstreckt. Das Kugelelement ist gegenüber
der Innenhülse vorzugsweise axialverschiebbar. Das
Kugelelement ist somit auf der Innenhülse in deren
Längsrichtung verschiebbar angeordnet. Zusätzlich
oder alternativ kann diese relative Axialverschiebbar-
keit auch bewirkt werden, wenn die Lagerschale 45
in einem Gelenkgehäuse und/oder unmittelbar im La-
gerauge 39 axialverschiebblich angeordnet ist.

[0101] Fig. 8 zeigt das Verbindungselement 30 mit
einem alternativ ausgebildeten Lagerungselement

35. Demnach ist das Lagerungselement 35 in diesem
Ausführungsbeispiel als Gummilager 49 ausgebildet.
Ein perspektivischer Längsschnitt durch das Gummi-
lager 49 ist in Fig. 9 dargestellt. Des Weiteren ist in
Fig. 10 eine stirnseitige Ansicht des Gummilagers 49
visualisiert.

[0102] Das Gummilager 49 ist in dem Lagerauge
39 befestigt. Es umfasst eine radial innere Lager-
buchse 50, die von einer radial äußeren Lagerbuch-
se 51 umgeben ist. Zwischen den beiden Lagerbuch-
sen 50, 51 ist ein Gummikörper 52 angeordnet. Die
radial äußere Lagerbuchse 51 ist axial unverschieb-
bar mit dem Lagerauge 39, insbesondere kraftschlüs-
sig, verbunden. Die äußere Lagerbuchse 51 kann so-
mit gegenüber dem Lagerauge 39 in Axialrichtung
nicht verschoben werden. Aufgrund des elastischen
Gummikörpers 52 kann jedoch die innere Lagerbuch-
se 50 gegenüber der äußeren Lagerbuchse 51, ins-
besondere in Fahrzeugquerrichtung, Fahrzeughoch-
richtung und/oder Fahrzeuglängsrichtung, verlagert
werden.

[0103] Die innere Lagerbuchse 50 weist ebenfalls ei-
ne Durchgangsbohrung 44 auf, durch die sich zum
Befestigen am Radträger 2 der Befestigungsbolzen
46 erstreckt (vgl. Fig. 5). Im Gegensatz zu dem in
Fig. 6 und Fig. 7 dargestellten ersten Ausführungs-
beispiel ist bei dem in Fig. 8 bis Fig. 10 dargestell-
ten zweiten Ausführungsbeispiel des Lagerungsele-
mentes 35 die radial innere Lagerbuchse 50 gegen-
über dem Befestigungsbolzen 46 jedoch nicht axi-
alverschiebbar. Hierfür kann die innere Lagerbuch-
se 50 beispielsweise kraftschlüssig auf dem Befesti-
gungsbolzen 46 fixiert sein. Zusätzlich oder alterna-
tiv kann die innere Lagerbuchse 50 zu den beiden
Anschlagselementen 47, 48 in Axialrichtung spielfrei
anliegen.

[0104] Wie in Fig. 9 ersichtlich, ist die äußere Lager-
buchse 51 im Vergleich zur inneren Lagerbuchse 50
kürzer ausgebildet. Vorzugsweise definiert der Län-
genunterschied zwischen diesen beiden Lagerbuch-
sen 50, 51 den maximal möglichen Verlagerungsbe-
reich 31.

[0105] Um zwischen der inneren und äußeren La-
gerbuchse 50, 51 eine ausreichend große axiale Be-
weglichkeit und/oder Tordierbarkeit um die Querblatt-
längsachse sicherstellen zu können, weist der Gum-
mikörper 52 gemäß Fig. 8 bis Fig. 10 zumindest eine
Aussparung 53, 54 auf. Diese ist derart ausgebildet,
dass der Bewegungswiderstand des Gummikörpers
52 in Axialrichtung reduziert ist, so dass die innere
Lagerbuchse 50 relativ zur äußeren Lagerbuchse 51
innerhalb des Verlagerungsbereiches 31 verlagerbar
ist.

[0106] Gemäß dem in Fig. 9 und Fig. 10 dargestell-
ten Ausführungsbeispiel des Gummilagers 49 weist
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der Gummikörper 52 eine erste und zweite Ausspa-
rung 53, 54 auf. Wie in Fig. 10 ersichtlich ist, sind
die beiden Aussparungen 53, 54 voneinander in Um-
fangsrichtung getrennt. In Fahrzeugquerrichtung ist
der Gummikörper 52 somit als Vollkörper ausgebil-
det, so dass das Gummilager 49 in Fahrzeugquer-
richtung einen erhöhten Bewegungswiderstand auf-
weist. Infolgedessen ist die innere und äußere Lager-
buchse 50, 51 in Fahrzeugquerrichtung weniger weit
verlagerbar als in Fahrzeughochrichtung.

[0107] Aus der in Fig. 9 dargestellten Längsschnitt-
ansicht ist ersichtlich, dass die untere erste Ausspa-
rung 53 und die obere zweite Aussparung 54 je-
weils derart ausgebildet sind, dass der Gummikör-
per 52 in einen der inneren Lagerbuchse 50 zuge-
ordneten ersten Gummikörperteil 55 und in einen
der äußeren Lagerbuchse 51 zugeordneten zweiten
Gummikörperteil 56 geteilt ist. Die Gummikörpertei-
le 55, 56 sind konvex in Fahrzeuglängsrichtung und/
oder Fahrzeugquerrichtung gekrümmt. Des Weite-
ren ist der innere erste Gummikörperteil 55 im We-
sentlichen als Teil eines sich mit der äußeren La-
gerbuchse 51 schneidenden Ellipsoids ausgebildet.
Auch ist der zweite Gummikörperteil 56 der oberen
Aussparung 54 im mittleren Bereich des Gummila-
gers 49 dicker ausgebildet als der zweite Gummikör-
perteil 56 der unteren ersten Aussparung 53. Infolge-
dessen ist die obere Aussparung 54 derart ausgebil-
det, dass ihr innerer und äußerer Gummikörperteil 55,
56 gemäß dem in Fig. 9 dargestellten Längsschnitt
einen Kontaktbereich 57 aufweisen. Der Kontaktbe-
reich 57 ist gemäß dem vorliegenden Ausführungs-
beispiel punktförmig ausgebildet.

[0108] Des Weiteren ist die untere Aussparung 53
derart ausgebildet, dass ihr innerer und äußerer
Gummikörperteil 55, 56 voneinander in Radialrich-
tung beabstandet sind. Infolgedessen ist zwischen
diesen ein Abstand bzw. Spalt 58 ausgebildet. Der
Kontaktbereich 57 bildet somit einen Drehpunkt, um
den die innere Lagerbuchse 50 gegenüber der äu-
ßeren Lagerbuchse 51 schwenken kann. Hierdurch
kann eine Torsion der Querblattfeder 8 um Ihre
Längsachse vermieden werden.

[0109] Um eine Torsion der Querblattfeder 8 um ih-
re Längsachse vermeiden zu können, ist das La-
gerungselement 35 gemäß den beiden vorstehend
beschriebenen Ausführungsbeispielen somit derart
ausgebildet, dass sich das Lagerauge 39 gegenüber
dem Befestigungsbolzen 46 verdrehen kann. Dies
wird gemäß dem in Fig. 6 und Fig. 7 dargestellten
ersten Ausführungsbeispiel über die entsprechend
gelagerte Kugelhülse 43 und gemäß dem in Fig. 8
bis Fig. 10 dargestellten zweiten Ausführungsbei-
spiel über die beiden Aussparungen 53, 54, insbe-
sondere den Kontaktbereich 57 und den Spalt 58, si-
chergestellt.

[0110] Die vorliegende Erfindung ist nicht auf die
dargestellten und beschriebenen Ausführungsbei-
spiele beschränkt. Abwandlungen im Rahmen der
Patentansprüche sind ebenso möglich wie eine Kom-
bination der Merkmale, auch wenn diese in unter-
schiedlichen Ausführungsbeispielen dargestellt und
beschrieben sind.

Bezugszeichenliste

1 Hinterradaufhängung
2 Radträger
3 Rad
4 Radmitte
5 Felge
6 Antriebswelle
7 Getriebe
8 Querblattfeder
9 Lenker
10 Längslenkerbereich
11 Querlenkerbereich
12 Fahrtrichtung
13 erstes aufbauseitiges Gelenk
14 zweites aufbauseitiges Gelenk
15 Montageträger
16 Dämpfer
17 erster Verbindungsbereich
18 zweiter Verbindungsbereich
19 Integrallenker
20 Fortsatz
21 erstes Drehgelenk
22 zweites Drehgelenk
23 Bremse
24 Querlenker
25 Anlenkpunkt des Querlenkers
26 Zweipunktlagerung
27 erstes Lager
28 zweites Lager
29 Radträgeranlenkpunkt
30 Verbindungselement
31 Verlagerungsbereich
32 erster Befestigungsbereich
33 zweiter Befestigungsbereich
34 Zwischenbereich
35 Lagerungselement
36 erste Haltefläche
37 zweite Haltefläche
38 Verbindungsfläche
39 Lagerauge
40 Anbindungselement
41 Überlastsicherung
42 Kugelhülsengelenk
43 Kugelhülse
44 Durchgangsbohrung
45 Lagerschale
46 Befestigungsbolzen
47 erstes Anschlagselement
48 zweites Anschlagselement
49 Gummilager
50 innere erste Lagerbuchse
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51 äußere zweite Lagerbuchse
52 Gummikörper
53 erste Aussparung
54 zweite Aussparung
55 erster Gummikörperteil
56 zweiter Gummikörperteil
57 Kontaktbereich
58 Spalt
59 Querblattaufnahme
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Patentansprüche

1.     Verbindungselement (30) für eine Kraftfahr-
zeugradaufhängung (1) zum Verbinden einer sich in
Fahrzeugquerrichtung erstreckenden Querblattfeder
(8) mit einem Radträger (2), welches einen querblatt-
seitigen ersten Befestigungsbereich (32), in dem das
Verbindungselement (30) starr an der Querblattfeder
(8) befestigbar ist, einen radträgerseitigen zweiten
Befestigungsbereich (33), der ein Lagerungselement
(35) umfasst, mittels dem das Verbindungselement
(30) in einem Radträgeranlenkpunkt (29) gelenkig mit
dem Radträger (2) verbindbar ist, und einen zwischen
diesen beiden Befestigungsbereichen (32, 33) aus-
gebildeten Zwischenbereich (34) umfasst, dadurch
gekennzeichnet, dass der Zwischenbereich (34) in
Querrichtung der dafür vorgesehenen Querblattfeder
(8) derart flexibel ausgebildet ist und/oder dass das
Lagerungselement (35) in Querrichtung der dafür vor-
gesehenen Querblattfeder (8) derart axial verschieb-
bar und/oder derart elastisch nachgiebig ausgebil-
det ist, dass der dafür vorgesehene Radträgeranlenk-
punkt (29) in Fahrzeuglängsrichtung gegenüber der
dafür vorgesehenen Querblattfeder (8) innerhalb ei-
nes Verlagerungsbereiches (31) verlagerbar ist, so
dass die Querblattfeder (8) vom Radträger (2) in Be-
zug zum Fahrzeugkoordinatensystem im Wesentli-
chen längskraftentkoppelt ist.

2.   Verbindungselement nach dem vorherigen An-
spruch, dadurch gekennzeichnet, dass in dem Zwi-
schenbereich (34) zumindest ein Anbindungselement
(40) angeordnet ist, das in Fahrzeuglängsrichtung
flexibel und/oder in Fahrzeughochrichtung und/oder
Fahrzeugquerrichtung steif ausgebildet ist.

3.     Verbindungselement nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass sich das Anbindungs-
element (40) in Fahrzeugquerrichtung vom ersten
Befestigungsbereich (32) ausgehend bis zum zwei-
ten Befestigungsbereich (33) erstreckt und/oder in
Fahrzeuglängsrichtung mittig und/oder koaxial zur
dafür vorgesehenen Querblattfeder (8) angeordnet
ist.

4.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 2 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das
Anbindungselement (40) als Biegebalken ausgebil-
det ist und/oder die Breite des Anbindungselemen-
tes (40) in Fahrzeughochrichtung größer als in Fahr-
zeuglängsrichtung ist.

5.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das An-
bindungselement (40) zum Schutz der Querblattfe-
der (8) als Überlastsicherung (41) ausgebildet ist und/
oder beim Überschreiten eines definierten Schwell-
wertes plastisch verformbar und/oder knickbar ist.

6.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das La-
gerungselement (35) ein, insbesondere in sich selbst
axial verschiebbares und/oder auf einem Befesti-
gungsbolzen (46) axial beweglich lagerbares und/
oder gelagertes, Kugelhülsengelenk (42) ist.

7.     Verbindungselement nach Anspruch 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das Kugelhülsenge-
lenk (42) eine, insbesondere in einer Lagerschale,
drehbeweglich gelagerte Kugelhülse (43) mit einer
sich in Fahrzeuglängsrichtung erstreckenden Durch-
gangsbohrung (44) aufweist, durch die sich der Be-
festigungsbolzen (46) erstreckt, der im Radträgeran-
lenkpunkt (29) lösbar befestigbar ist, wobei die Ku-
gelhülse (43) vorzugsweise eine Innenhülse und ein
auf dem Außenumfang der Innenhülse angeordnetes
Kugelelement umfasst.

8.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 6 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass zur Aus-
bildung des axialverschiebbaren Lagerungselemen-
tes (35) die Kugelhülse (43), insbesondere die In-
nenhülse, auf dem Befestigungsbolzen (46) axial ver-
schiebbar gelagert ist, so dass die Kugelhülse (43) in
Fahrzeuglängsrichtung innerhalb des Verlagerungs-
bereiches (31) auf dem Befestigungsbolzen (46) und/
oder von diesem axial geführt relativ zum Radträger-
anlenkpunkt (29) verschiebbar ist, dass das Kuge-
lelement auf der Innenhülse, dass die Lagerschale
im Gelenkgehäuse und/oder dass ein Gelenkgehäu-
se des Kugelhülsengelenks (42) im Lagerauge axial
verschiebbar ist.

9.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass das Ku-
gelhülsengelenk (42) zwei voneinander, insbesonde-
re in Längsrichtung des Befestigungsbolzens (46),
beabstandete Anschlagselemente (47, 48) aufweist,
mittels denen die Axialverschiebbarkeit des Kugel-
hülsengelenks (42) beschränkt ist.

10.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das
Lagerungselement (35) ein, insbesondere auf dem
Befestigungsbozen (46) in Axialrichtung unbeweglich
festgelegtes, Gummilager (49) ist und/oder dass das
Gummilager (49) einen, insbesondere in Radialrich-
tung zwischen einer inneren und äußeren Lagerbuch-
se (50, 51) angeordneten, Gummikörper (52) um-
fasst, der zumindest eine derart ausgebildete und an-
geordnete Aussparung (53, 54) aufweist, dass der
Gummikörper (52) in Fahrzeuglängsrichtung einen
geringeren Bewegungswiderstand als in Fahrzeug-
querrichtung aufweist.

11.   Verbindungselement nach Anspruch 10, da-
durch gekennzeichnet, dass der Gummikörper (52)
zur Erhöhung der Beweglichkeit in Fahrzeuglängs-
richtung eine in Bezug zur Fahrzeughochrichtung un-
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tere und obere Aussparung (53, 54) aufweist, die
in Umfangsrichtung voneinander getrennt sind und/
oder jeweils derart ausgebildet sind, dass im Längs-
schnitt und/oder im Querschnitt des Gummilagers
(49) ein der inneren Lagerbuchse (50) zugeordneter
erster Gummikörperteil (55) und/oder ein der äuße-
ren Lagerbuchse (51) zugeordneter zweiter Gummi-
körperteil (56) konvex gekrümmt sind.

12.   Verbindungselement nach Anspruch 11, da-
durch gekennzeichnet, dass der innere erste Gum-
mikörperteil (55) im Wesentlichen als Teil eines sich
mit der äußeren Lagerbuchse (51) schneidenden El-
lipsoids ausgebildet ist.

13.   Verbindungselement nach einem der Ansprü-
che 11 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
obere Aussparung (54) derart ausgebildet ist, dass
der innere und äußere Gummikörperteil (55, 56) im
Längsschnitt und/oder im Querschnitt des Gummi-
lagers (49) einen mittigen Kontaktbereich (57) auf-
weisen, und/oder dass die untere Aussparung (53)
derart ausgebildet ist, dass der innere und äußere
Gummikörperteil (55, 56) im Längsschnitt und/oder
im Querschnitt des Gummilagers (49) voneinander
beabstandet sind, so dass zwischen diesen ein sich
in Quer- und/oder Längsrichtung erstreckender Spalt
(58) ausgebildet ist.

14.   Radaufhängung (1) für ein Kraftfahrzeug mit
zwei in Fahrzeugquerrichtung gegenüberliegend an-
geordneten und jeweils um eine Lenkachse schwenk-
baren Radträgern (2) zum lenkbaren Aufnehmen ei-
nes Rades (3), die jeweils mit zumindest einem Len-
ker (9, 24) gelenkig verbunden und über diese mit ei-
nem dafür vorgesehenen Aufbau gelenkig verbindbar
sind, und einer sich zwischen diesen beiden Radträ-
gern (2) erstreckenden Querblattfeder (8) mit aufbau-
seitiger Zweipunktlagerung (26), die im Bereich ihrer
beiden Enden jeweils ein Verbindungselement (30)
aufweist, mittels denen die Querblattfeder (8) mit dem
jeweils zugeordneten Radträger (2) gelenkig verbun-
den ist, dadurch gekennzeichnet, dass das Verbin-
dungselement (30) nach einem oder mehreren der
vorherigen Ansprüche ausgebildet ist.

15.   Radaufhängung nach Anspruch 14, dadurch
gekennzeichnet, dass die Querblattfeder (8) in Be-
zug zur Fahrtrichtung (12) hinter der Radmitte (4) an-
geordnet und/oder hinter der Radmitte (4) gelenkig
mit dem jeweiligen Radträger (2) in einem Radträger-
anlenkpunkt (29) verbunden ist.

16.   Radaufhängung nach einem der Ansprüche 14
bis 15 dadurch gekennzeichnet, dass die Querblatt-
feder (8) zur passiven Lenkung des Rades über den
Radhub als Spurlenker ausgebildet ist, wobei vor-
zugsweise ein Querlenker (24) in Fahrtrichtung vor
der Querblattfeder (8) angeordnet ist und die Quer-
blattfeder (8) in Fahrzeughochrichtung unterhalb des

Querlenkers (24) gelenkig mit dem Radträger (2) ver-
bunden ist.

Es folgen 8 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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