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(54)实用新型名称

一种用于电动车的后悬架系统

(57)摘要

本实用新型公开了一种用于电动车的后悬

架系统，属于新能源汽车悬架技术领域，针对传

统悬架系统不具备后轮转向及车轮高度实时控

制的能力，不能够实现智能底盘的功能需求的问

题，本实用新型采用弹簧和减振器分体独立布置

的后悬架系统，最大化提升车内空间，方便售后

悬架系统的维修，可以满足同一车型平台SUV、

MPV车辆布置更大尺寸分体式空气弹簧的空间要

求，达到更高的舒适性、耐久性指标。同时，对应

的车身纵梁走向更为平直，增加了横向的跨距，

显著地提升了后排的乘坐空间。该悬架系统与公

知的车轮悬架相比较，能更好的满足高级乘用车

对于车辆的操控性和舒适性的要求。此外，该悬

架系统旨在布置大功率的驱动电机，并实现主动

悬架的功能。
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1.一种用于电动车的后悬架系统，其特征在于，该系统包括：下控制臂(1)、后转向节

(2)、垂向连杆(3)、上控制臂(4)、前束控制臂(5)、副车架(6)、空气弹簧(7)、连续阻尼可调

减振器(8)、稳定杆连接杆(10)和后轮转向系统(11)；

其中，所述副车架(6)用于安装和支撑整个后悬架系统，下控制臂(1)采用H形或梯形结

构，设有两个大的圆形通孔；其位置安装在副车架(6)两侧的下方，每个下控制臂(1)在通过

车身侧前点c和车身侧后点d两个连接点分别与副车架(6)衬套连接；

后转向节(2)与车轮连接，用于支承车轮并保证车轮在任意位置可绕车轮中心轴线转

动；所述后转向节(2)的车轮侧后点通过球面销与下控制臂(1)在车轮侧的后安装点e衬套

连接，车轮侧前点与下控制臂(1)在车轮侧的前安装点f衬套连接；

前束控制臂(5)布置在两侧车轮轮心前侧，前束控制臂(5)外端与后转向节(2)衬套连

接，另一端通过衬套连接于后轮转向系统(11)，所述后轮转向系统(11)固定于副车架(6)，

用于推动前束控制臂(5)沿左右方向运动；

上控制臂(4)一端与副车架(6)衬套连接，另一端与后转向节(2)上方的连接点衬套连

接；

垂向连杆(3)为竖直安装，上端与后转向节(2)衬套连接，连接点位于车轮前侧g点，下

端连接在下控制臂(1)在车轮侧前点f上；

在车辆的垂直方向上，下控制臂(1)车身侧的后点d布置在车身侧的前点c下侧，cd两点

的连线与水平面的夹角为10°至20°；

下控制臂(1)车身侧的两连接点c、d的连线的延长线与车轮侧的两连接点e、f的连线的

延长线相交于车辆的前侧；夹角在车辆的水平面上的投影角α为10°至20°，

连续阻尼可调减振器(8)下端与后转向节(2)连接，连接点于轮心前侧，连续阻尼可调

减振器(8)上端连接于车身；

空气弹簧(7)下端连接在下控制臂(1)上，连接点位于轮心的后侧，空气弹簧(7)上端连

接于车身。

2.根据权利要求1所述的用于电动车的后悬架系统，其特征在于，上控制臂(4)与副车

架(6)连接点设有偏心螺栓，用于设定或调整车轮的外倾角。

3.根据权利要求1所述的用于电动车的后悬架系统，其特征在于，该系统还包括主动稳

定杆系统(9)，其通过内部两点与副车架衬套连接，外部通过稳定杆连接杆与下控制臂(1)

连接。
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一种用于电动车的后悬架系统

技术领域

[0001] 本实用新型属于新能源汽车悬架技术领域，特别涉及一种用于电动车的后悬架系

统。

背景技术

[0002] 当前尚无自主开发的高级电动车，常见的中低端电动车后悬架系统一般都以E形

多连杆式独立悬架和扭转梁式半独立悬架为主，承载能力差，悬架系统性能解耦不好，无法

实现较高的操控性和平顺性的目标。此外传统悬架系统不具备后轮转向及车轮高度实时控

制的能力，不能够实现智能底盘的功能需求。

发明内容

[0003] 为解决上述问题，本实用新型提供一种用于电动车的后悬架系统，包括：下控制臂

1、后转向节2、垂向连杆3、上控制臂4、前束控制臂5、副车架6、空气弹簧7、连续阻尼可调减

振器8、主动稳定杆9、稳定杆连接杆10、后轮转向系统11和后驱动电机12；

[0004] 其中，所述副车架6用于安装和支撑整个后悬架系统，下控制臂1采用H形或梯形结

构，设有两个大的圆形通孔；其位置安装在副车架6两侧的下方，每个下控制臂1在通过车身

侧前点c和车身侧后点d两个连接点分别与副车架6衬套连接；

[0005] 后转向节2与车轮连接，用于支承车轮并保证车轮在任意位置可绕车轮中心轴线

转动；所述后转向节2的车轮侧后点通过球面销与下控制臂1在车轮侧的后安装点e衬套连

接，车轮侧前点与下控制臂1在车轮侧的前安装点f衬套连接；

[0006] 前束控制臂5布置在两侧车轮轮心前侧，前束控制臂5外端与后转向节2衬套连接，

另一端通过衬套连接于后轮转向系统11，所述后轮转向系统11固定于副车架6，用于推动前

束控制臂5沿左右方向运动；

[0007] 上控制臂4一端与副车架6衬套连接，另一端与后转向节2上方的连接点衬套连接；

[0008] 垂向连杆3为竖直安装，上端与后转向节2衬套连接，连接点位于车轮前侧g点，下

端连接在下控制臂1在车轮侧前点f上；

[0009] 上控制臂4与副车架6连接点设有偏心螺栓，用于设定或调整车轮的外倾角。

[0010] 在车辆的垂直方向上，下控制臂1车身侧的后点d布置在车身侧的前点c下侧，cd两

点的连线与水平面的夹角为10°至20°；

[0011] 下控制臂1车身侧的两连接点c、d的连线的延长线与车轮侧的两连接点e、f的连线

的延长线相交于车辆的前侧；夹角在车辆的水平面上的投影角α一般为10°至20°。

[0012] 连续阻尼可调减振器8下端与后转向节2连接，连接点于轮心前侧，连续阻尼可调

减振器8上端连接于车身；

[0013] 空气弹簧7下端连接在下控制臂1上，连接点位于轮心的后侧，空气弹簧7上端连接

于车身。

[0014] 本悬架系统配置主动稳定杆系统9，该系统与传统的稳定杆连接方式相同，通过内
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部两点与副车架衬套连接，外部通过稳定杆连接杆与下控制臂1连接。该系统能够按照雷

达、摄像头等检测设备对于路面状态的识别，在通过凸凹路面之前进行分析和判断，提前实

现车轮沿垂直方向的动作，提升车辆的舒适性和通过性。同时，也可根据其他传感器的信

号，提前调整稳定杆的刚度，提升车辆的运动性。

[0015] 本实用新型的有益效果：

[0016] 本实用新型采用弹簧和减振器分体独立布置的后悬架系统，最大化提升车内空

间，方便售后悬架系统的维修，可以满足同一车型平台SUV、MPV车辆布置更大尺寸分体式空

气弹簧的空间要求，达到更高的舒适性、耐久性指标。同时，对应的车身纵梁走向更为平直，

增加了横向的跨距，显著地提升了后排的乘坐空间。该悬架系统与公知的车轮悬架相比较，

能更好的满足高级乘用车对于车辆的操控性和舒适性的要求。此外，该悬架系统旨在布置

大功率的驱动电机，并实现主动悬架的功能。

附图说明

[0017] 图1为本实用新型的结构示意图。

[0018] 图2、图3、图4、图5为本专利主视图、左视图、仰视图、前视图；

[0019] 图中：1下控制臂，2后转向节，3垂向连杆，4上控制臂，5前束控制臂，6副车架，7空

气弹簧，8连续阻尼可调减振器，9主动稳定杆系统，10稳定杆连接杆，11后轮转向系统，12后

驱动电机。

具体实施方式

[0020] 在此实用的术语“车辆”被理解为乘用车，本实用新型仅用于电动车的后悬架系

统。

[0021] 如图1所示，一种用于电动车的后悬架系统，包括下控制臂1、后转向节2、垂向连杆

3、上控制臂4、前束控制臂5、副车架6、空气弹簧7、连续阻尼可调减振器8、主动稳定杆9、稳

定杆连接杆10、后轮转向系统11和后驱动电机12；其中

[0022] 为保证车辆的乘坐舒适性，副车架6与车身通过液压衬套与车身相连接。

[0023] 下控制臂1采用H形或梯形结构，内部通过两个橡胶衬套与副车架6连接。为保证车

辆的乘坐舒适性，在车辆的垂直方向上，下控制臂1内侧的后点d布置在前点c的下侧，使车

轮在遇到路面冲击时能够沿下控制臂1内侧两点c、d为轴线，向上、向后转动，增强乘坐舒适

性。一般c、d点的连线与水平面的夹角为10°至20°。内前点c的衬套刚度一般较低，内后点d

的衬套刚度较大，这样的配合有利于提升车辆在制动、过坑包时的行驶舒适性。一般后点d

的径向刚度为前点c的10至20倍，轴向刚度为前点c的50倍左右。外后点e通过刚度较大的球

面销与后转向节2连接，这样有利于提高悬架系统的侧向刚度，提高车辆的操控性。外前点f

与后转向节2之间通过垂向连杆3连接。该垂向连杆3的作用是抑制后转向节2绕车轮轴线方

向的转动，提升询价系统的后倾刚度，抑制高功率电动车加速后坐的趋势。

[0024] 如图2所示，在车辆的行驶方向上，下控制臂1车身侧的两连接点c、d的连线的延长

线与车轮侧的两连接点e、f的连线的延长线相交于车辆的前侧。夹角在车辆的水平面上的

投影角α一般为10°至20°。

[0025] 上控制臂4在车轮侧通过橡胶衬套与后转向节2连接，在另一侧通过橡胶衬套与副
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车架6连接，两衬套的径向刚度较大，以满足车辆侧倾刚度的要求。上控制臂4与副车架6连

接位置有偏心螺母调整机构，可以调整车辆的外倾值，保证售后维修的方便性。

[0026] 前束控制臂5在车轮侧通过橡胶衬套与后转向节2连接，在另一侧通过橡胶衬套与

后轮转向系统11连接。后轮转向系统11固定在副车架6上，位于轮心前侧，可以推动前束控

制臂在水平方向上沿左右运动，推动后轮沿垂直轴线转动。单侧车轮的的转向角度不超过

±6°。后轮转向系统通过轮速传感器、横摆角速度传感器、加速度传感器、高度传感器等实

时监测的信号，经过控制单元的计算分析进而发出指令，实现主动转向动作。后轮转向系统

11与前束控制臂5内侧点a连接的支架有偏心螺母调整机构，可以调整车辆的前束值，保证

售后维修的方便性。

[0027] 在本实施例中，连续阻尼可调减振器8下点通过橡胶衬套与后转向节2连接于轮心

前侧，上点通过上悬置连接到车身。减振器的布置尽量靠近轮胎，杠杆比一般在0.8至0.88

之间。空气弹簧7安装在下控制臂1上，布置在车轮轴线的后方，在车辆离地间隙允许的范围

内尽可能降低，以提升弹簧的容积，提高使用寿命。弹簧7的安装位置在下控制臂1两后点d、

e的连线之间，尽量靠近车轮侧，一般弹簧7的杠杆比在0.55至0.65之间。
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图1

图2
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图3
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图4

图5
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