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(54) DOPPELHEBELLANGSLENKERACHSE

(57) Die Erfindung betrifft einen Doppelhebel-
langslenker Fig. 2 der es ermdglicht, mittels
einer permanenten Niveauregulierung ein
Fahrzeug in die Kurve zu legen, die Kur-
veninnenseite abzusenken, und die Kurven-
auBenseite anzuheben, weiters die Rader
schrag zu stellen, wobei unerwiinschte
Effekte wie Lastwechsel, Spurweitenander-
ung, Sturzwinkelveranderung und Lenker-
winkelveranderung vermieden werden.
Durch das Verschwenken des kurzen He-
belarms (2) tiber die Drehachse (3) wird
der lange Hebelarm (1) mit dem Rad (5)
auf und/oder ab bewegt, wobei der kurze
Hebelarm (2) der in einem Federgehause
(8) mit Federelementen (10) eingelagert ist,
Uber eine FUhrungsnut (14) mit einem an
sich bekannten hydraulischen oder elek-
trischen Verstellmechanismus (12) beweg-
lich verbunden ist, wobei der bereits be-
kannte hydraulische oder elektrische Ver-
stelimechanismus (12), mit dem Wagen-
kérper (7) fest verbunden ist. Dadurch
kann der lange Hebelarm (1) mit dem Rad
(5) in jede beliebige Position innerhalb
eines bestimmten Verstellbereiches auf
und/oder ab verschwenkt werden.
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ZUSAMMENFASSUNG

Die Erfindung betrifit einen Doppelhebellangslenker Fig. 2 der es ermdglicht, ein Fahrzeug in die
Kurve zu legen, die Kurveninnenseite abzusenken, und die Kurvenauenseite anzuheben, weiters
die Rader schrég zu stellen, wobei negative Momente wie Lastwechsel, Spurweitenanderung,
Sturzwinkelveranderung und Lenkerwinkelveranderung ausgeschaltete werden.

Durch das Verschwenken des kurzen Hebels ( 2 ) iiber die Achse ( 3 ) wird der lange Hebel ( 1)

mit dem Rad ( 5 ) auf und/oder ab bewegt, wobei der kurze Hebel ( 2 ) der in einem Federge-

hause ( 8 ) mit Federelementen ( 10 ) eingelagert ist, tiber eine Filhrungsnut ( 14 ) mit einer be-
reits bekannten hydraulischen oder elektrischen Vorrichtung ( 12 ) beweglich verbunden ist, wobei
die bereits bekannte hydraulische oder elektrische Vorrichtung ( 12 ) mit dem Wagenkdrper ( 7 ) fest
verbunden ist, dadurch kann der lange Hebel ( 1) mit dem Rad ( 5) in jede beliebige Position auf
und/oder ab verschwenkt werden. \
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Doppelhebellangslenkerachse bzw. Vorrichtung zur Veranderung des
Schwerpunktes, um ein schrag stellen derRader und absenken der Kurveninnenseite und anheben der
KurvensuBeren Seite von 2spurigen Fahrzeugen - wie PKW, BUS, LKW usw. zu ermdglichen.

Jede Achskonstruktion hat ihre Vor- und Nachteile. Die Kinematik der Vorder- und Hinterachsen entscheiden
iiber den Charakter eines Fahrzeuges. Sie beeinfluft die StraBenlage, das Verhalten bei Geradeaus- und
Kurvenfahrt, die Reaktionen beim Bremsen sowie den Reifenverschiei. Spurweitenanderung, Sturzwinkel- und
Lenkerwinkel beeinflussen das Fahrverhalten oft negativ. Bekannt sind Achs- und Federkonstruktionen,
hydraulisch- elektrisch, angetrieben und elektronisch gesteuert.

Bei den heute bekannten Fahrwerken wie Verbund- Einzel- Starr- Schrég- Koppel- Lenker, Langs- Pendel-
Mehrienker und sonstigen Achsen ist die Grenze der Fahrdynamik bald emreicht und das Fahrzeug wird

durch die Zentrifugalkraft nach AuRen gedrangt. Durch die groRen Fliehkréfte bestimmt durch Geschwindigkeit
und Kurvenradius verdndem sich Spurweite, Sturzwinkel und Lenkerwinkel oft in der Art, das daf neutrale
Fahrverhalten gestort wird.

Als Folge des Auftretens von seitlichen Fliehkraften in Kurven senkt sich die KurvenauBenseite des Fahr-

zeuges ab, wobei gleichzeitig die Kurveninnenseite ansteigt, was wieder um zur Folge hat, daf der Schwerpunkt
nach AuBen verschoben wird und auch die Réder in einem nicht optimalen Winkel gefiihrt werden, was wiederum
eine schlechte Seitenfiihrung und schnelles Ausbrechen aus der Kurve bedingt.

Am Ausgang der Kurve wird nach dem Zuriickschwenken des Wagenkorpers der Lastwechsel voll spiirbar.

Der vorliegenden Erfindung fiegt die Aufgabe zu Grunde, eine Vorrichtung zur Verénderung des Schwerpunktes
derart vorzusehen, daB eine stufenlose Verstellung des Schwerpunktes und ein schrég stellen der Rader,
sowie eine Vermeidung von Spurweitenéinderung, Sturzwinkeiverénderung und Lenkerwinkelverénderung beim
Kurvenfahren 2spuriger Fahrzeuge herbeizufiihren, um ein neutrales Fahrverhalten zu erméglichen.

Die Aufgabe wird dadurch geldst, das eine Doppelhebellangslenkerachse nach den in den Anpriichen 1-8
gekennzeichneten Teilen ein Kurvenlegen, schrég stellen der Rader, Verminderung des Lastwechsels und eine
Niveauregulierung erméglicht.

Vorzugsweise ist diese Erfindung als Doppelhebelléngslenkerachse ausgebildet, wobei die beiden
Doppelhebellangslenker 4 mit der Achse 3 iiber ein Achsrohr 11oder Achsschemel verbunden sind, oder direkt
an der Karosse 7 angeflanscht sind, so daB die Rader 5 am langen Hebel 1 unabhéngig ein- und aus-

fedem kénnen.

GemaR einer weiteren Ausgestaltung der Erfindung ist der lange Hebel 1 nach der Achse 3 mit einem kurzen
Hebel 2 versehen, und somit als Doppelhebelldngsienker 4 ausgebildet, wobei an diesem kurzen Hebel 2 die
Federelemente 10 wirksam sind und die Federelemente 10 am anderen Ende in einem Federgehéuse 8 einge-
palit sind, am oberen und unteren Ende des Federgeh&uses 8 sind Halterungen 16 fiir den Schwingungs-
dampfer 15 vorgesehen.

Durch die Hebelwirkung des langen Hebels 1 iiber die Achse 3 zum kurzen Hebel 2, dadurch das am kurzen
Hebel 2 die Federelemente 10 wirksam sind, werden zum einey(ﬂie Federwege erheblich verkiirzt, und der
Federdruck beim einfedem nach unten gerichtet, wobei die Federstdfe nach oben zum Wagenkorper 7
gemindert werden.

Das Federgehduse 8 mit den Federelementen 10 kann mittels einer bereits bekannten elektrischen oder
hydraulischen Vorrichtung 12 auf und/oder ab verschwenkt werden. ’

Durch das auf- und/oder abschwenken des Federgehauses 8 wird der kurze Hebel 2 iiber die

Federelemente 10 derart verschoben, so daR sich durch die Hebelwirkung auf den langen Hebel 1 das Rad 5)
um das X-faghe der Bewegung des kieinen Hebels 2)auf oder/und ab bewegen Iaft.
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Durch absenken des Federgehéuses 8 wird z.B. wie in Fig. 6 gezeigt, das daB Rad 5 am langen

Hebel 1 angehoben und der Wagenkérper 7 abgesenkt wird.

Ein absenken des Wagenkorpers 7 wird vorzugsweise bei der Kurveninnenseite Fig.. 8 A, a, vorgenommen.
Das hoch heben der KurvenauReren Seite wird durch das Verschwenken des Federgehduses 8 nach oben
bewerkstelligt Fig. 7, so daB sich der lange Hebel 1 mitdem Rad 5 vom Wagenkorper 7 weg bewegt,
Fig. 8 A, b, wobei diese beiden Arbeitsweisen ein in die Kurve legen des Fahrzeuges emaglichen.

Vorzugsweise wird beim Fedem des Doppelhebellangsienkers 4 iiber die Achse 3 die Federkraft nicht

nach oben zum Wagenkormper 7 elenkt, sondem im Federkorb 8 nach unten geleitet, was bei Uneben-
heiten ein ruhigeres Fahren erlaubt.

Durch das Verschwenken des langen Hebels 1, in Fig. 6 an der Kurveninnenseite und ein Verschwenken des
langen Hebels 1 in Fig .7 an der AuBenseite der Kurve wird die Karosse 7 schrég gestellt

Nachdem die Rader 5 im rechten Winkel zum Achsrohr 11 angeordnet sind, ergibt sich eine automatische
Schragstellung der Réder. Fig. 8 A, C.

Beim ein- oder ausfedem des langen Hebels 1 werden auch im schrég gesteliten Zustand die Federelemente
10 wie {iblich be- oder entlastet, jedoch ist die Verstelimdglichkeit des Doppelhebelléngslenkers 4 groRer
als die Federwege und ein schrag legen gewéhrieistet.

Naturgemat wird durch die seitliche Fliehkraft und der Gewichtskraft der Aufbau an der uferen Kurvenseite
nach unten gedriickt ,und somit die Fedem zusammengepreft.

Durch die kurzen Federwege und das hoch heben des Federgehauses 8 4Bt sich der Abstand des Aufbaues
zum Untergrund vergroem Fig. 7 oder aber auf der Innenseite der Kurve nach Fig. 6 absenken, somit ist ein
schréig stellen des Wagenaufbaues 7 und der Rader 5 auch bei Auftreten von hohen Seitenkréften gegeben.

Fig .9 zeigt die Vorrichtung bei hoher Belastung an der KurvenauBenseite bei stark zusammengeprefiten Fedem.

Weitere Vorteile, Ziele und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der Beschreibung von Ausfiihrungs-
beispielen an Hand der Zeichnungen.
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Erlauterung zu den Positionsnummem.

langer Hebel
kurzer Hebel
Achse

Doppelhebelléngsienker
Rad

Langsachse
Wagenkdrper
Federgehéduse
Radnarbe
Federelemente
Achsrohr

Hydraulik oder Elektrik
Bolzen oder Schrauben
Nut
Schwingungsdampfer
Befestigung-Schwingungsdampfer
Hydraulikélleitung
Federtellerring
Befestigung-Achsrohr

WOONDOTWN —

PO G I (I T (I T QI G Y
OO ~NOOONPWN—-O




in der Zeichnung zeigt:

FIG. 1

FIG. 2

FIG. 3

FIG. 4

FIG. 5

FIG. 6

FIG.7

FIG. 8

FIG.9

FIG. 10

eine schematische Darstellung fiir ein Ausfiihrungsbeispiel des Doppelhebelldngs-
lenkers 4 mit der Tragerachse 3 den kurzen Hebel 2 und den langen Hebel 1.

zeigt eine schematische Darstellung die in ein Federgehduse 8 eingepaliten

Fedem 10 und Schwingungsdéampfer 15 sowie den elektrischen oder hydraulischen An-
trieb 12 der ein auf- oderfund ab bewegen des Federgehduses 8 liber eine Fiihrungs-
nut 14 ermaglicht, wobei die Antriebsvorrichtung 12 mit der Karosse 7 fest verbunden ist.

zeigt schematisch ein Ausfiihrungsbeispiel, und zwar in der Art, daR der kurze Hebel 2
gabelfrmig ausgebildet von der Langsachse des langen Hebels 1 seitiich versetzt angebracht
ist, und somit das Federgehuse 8 mit den Fedem 10 und dem Schwingungsdémpfer 15 in der
Linie des Rades 5 positioniert sind.

zeigt die schematische Darstellung eines Doppelhebelléngsienkers 4 fiir eine Vorderachsen-
konstruktion.

zeigt schematisch die erfindungsgeméaRe Vorrichtung bei Stillstand oder Geradeausfahrt.
Das Federgehéuse 8 ist von der hydraulischen oder elekirischen Vorrichtung 12

Mittig gehalten und der Abstand des Wagenkdrpers 7 zum Untergrund in normaler
Stellung. Bei starker Beladung kann iiber eine bereits bekannte elektronische Steuer-
ung die hydraulisch - oder elektrische Vorrichtung 12 derart verstellt werden, -

so daR die Bodenfreiheit wieder angepafit werden kann und somit eine:Nivauregul-
ierung erfolgt. T P

zeigt schematisch in der Zeichnung das daB durch die hydraulisch oder elektrische Vorrichtung
12 abgesenkte Federgehéduse 8 wobei das Rad 5 praktisch angezogen wird und der Wagen-
kbrper 7 in dieser Stellung an der Kurveninnenseite abgesenkt wird, wobei der-Federungs-
komfort nicht beeintrichtigt wird. Dadurch das der Federteliering 18 beweglich im gabel-
formigen Teil des kurzen Hebels 2 mittels Boizen oder Schrauben 13 befestigt ist, ist eine
Verwindung der Federelemente 10 nur geringfiigig moglich.

zeigt schematisch in der Zeichnung, das durch den hydraulischen oder eléidfischien An-
trieb 12 angehobene Federgehduse 8 wobei das Rad 5 vom Wagenkdrper 7 wegge-
driickt wird, und die Kurvenauenseite angehoben wird.

zeigt schematisch in der Zeichnung ein Fahrzeug von Hinten in A in einer Linkskurve, in B in
Geradeausfahrt, und C in einer Rechtskurve mit der erfindungsgemaBen Vorrichtung.

zeigt schematisch in der Zeichnung die Vorrichtung an einem KurvenauBeren Rad bei hoher
Belastung und zu sammengepressten Fedemn, wobei der Abstand des Wagenkorpers 7
durch die Einstellung Fig. 7 weitaus groRer ist als in Stellung Normal Fig. 5 ebenso wird

der Wagenkorper 7 an der Kurveninnenseite mit der Stellung Fig. 6 trotz belasteter oberer
Feder einen kieineren Abstand als Fig. 5 zum Untergrund aufweisen.

zeigt schematisch in der Zeichnung ein Fahrzeug beim Bremsen wobei die Vorrichtung an
beiden Vorradem die in Fig. 7 beschriebene und an den hinteren Achsen die in Fig. 6
beschriebene Arbeitsweise verrichtet. Der selbe Effekt tritt beim Anfahren bei umgekehrter
Einsteliung vome Fig. 6 , hinten Fig. 7 auf.
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ANSPRUCH

Doppelhebellangsienkerachse, bzw Vorichtung zum Kurven legen, schrég stellen der Rader,
verandem des Schwerpunktes und Niveauregulierung bei 2spurigen Fahrzeugen.

Doppelhebellangslenkerachse bzw. Vomichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, das als
Radtréger ein Langslenker fiir jedes Rad ( 5), nach seiner Achse ( 3 ) eine Verléngerung (2 )
aufweist und somit eine Doppelhebelldngsienkerachse entsteht ( 4 ) und im folgenden als kurzer Hebel
(2) und langer Hebel ( 1) bezeichnet wird, nach Fig.1

Doppelhebellangsienkerachse bzw. Vorrichtung nach Anspruch 1 - 2, dadurch gekennzeichnet, das
iiber das Léngenverhéltniss der beiden Hebel ( 1) und ( 2 ) zu einander die Verstellmdglichkeit
des Rades ( 5 ) zum Wagenkdrper ( 7 ) entscheidend ist.

Doppelhebellangslenkerachse bzw. Vorrichtung nach Anspruch 1 — 3, dadurch gekennzeichnet, das die
Achse ( 3 ) iiber ein Achsrohr ( 1), Achsbriicke oder direkt mit Flansch mit dem Wagenkérper (7)
verbunden ist, nach Fig.3

Doppelhebellangslenkerachse bzw.Vorichtung nach Anspruch 1 - 4, dadurch gekennzeichnet, das der
kurze Hebel ( 2 ) gabelformig ausgebildet ist und einen beweglichen Tellerring (18 ), der mittels
Bolzen und/oder Schrauben ( 13 ) mit dem gabelférmigen kurzen Hebel ( 2 ) verbunden ist, und der
bewegliche Tellerring ( 18 ) zur Aufnahme der Federelemente ( 10 ) und des Schwingungsdampfers
(15 ) dient, wobei der kurze Hebel ( 2 ) von der Langsachse ( 6 ) des Doppelhebeliéngsienkers (4 )
versetzt verbunden ist, nach Fig.3

Doppelhebelidngslenkerachse bzw. Vorichtung nach Anspruch 1 - 5, dadurch gekennzeichnet, das die

 Federelemente (10 } und der Schwingungsdampfer ( 15 ) mit dem anderen Ende in ein sogenanntes

Federgehéuse ( 8 } eingepalit sind, wobei als Federmedium unterschiedliche Materialien eingesetzt
werden kénnen, iind die Federelemente ( 10 ) beidseitig oder einseitig am Federtellerring ( 8 ) eingepaft
werden kdnnen, nach-Fig. 2

Doppelhebeliingslenkerachse bzw. Vorichtung nach Anspruch 1 - 6, dadurch gekennzeichnet, das

" mittels einer bereits bekannten hydraulischen oder elektrischen Vorrichtung (12 ) das Federgehause
* (8 nach oben und/ oder unten verschoben werden kann und somit jedes einzelne Rad ( 5 ) iber die
* Hebelwirkung kurzer Hebel ( 2 ) Achse (3 ) — langer Hebel ( 1) in jede beliebige Position gebracht

werden kann, wobei die bereits bekannte hydraulische- oder elektrische Vorrichtung ( 12 ) mit dem
Wagenkarper (7 ) fest verbunden ist, nach Fig. 2

Doppemebelléngslankerachse bzw. Vomichtung nach Anspruch 1 - 7, dadurch gekennzeichnet, das die
ppelhebeﬂawgslenkerachse bzw. Vorrichtung (4 ) als Niveauregulierung, Kurvenleger und gleich-
zemgem whmg -stellen der Réder eingesetzt wird, dadurch gekennzeichnet, das die Verstellung der
wajen hydraulischen oder elektrischen Vorichtung ( 12 ) durch den Einschlag am Lenkrad
b die Geschwindigkeit und/ oder durch andere SteuergroRen so geschieht, das bei
nfahef#h die Kurveninnere Seite abgesenkt Fig. 8, A, a und die KurvenauRenseite Fig. 8, A, b
angehoben 'wird, und auch beim Bremsen die Front gehoben Fig. 10 und die hintere Seite abgesenkt
Fig. 10 werden kann.
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Anspruch

1.) Einzelradaufhéngung eines Fahrzeuges, dadurch gekennzeichnet, dass fur
jedes Rad (5) als Radtrager ein Langslenker verwendet wird, der anschlietend
an seiner fahrzeugfesten Drehachse (3) einen kurzen Hebelarm (2) aufweist, an
dem die Feder und/oder Dampfereinheit angebracht ist, womit ein Doppelhebel-
langslenker (4) entsteht.

2.) Einzelradaufhéngung eines Fahrzeuges nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in Abhangigkeit vom Langenverhéltnis der beiden Hebelarme (1)
und (2) Uber einen vertikalen Verstellmechanismus (12) des Federelementes der

Abstand zwischen Rad (5) und Wagenkérper (7) eingestellt wird.

3.) Einzelradaufhéngung eines Fahrzeuges nach einem der Anspriche 1 bis 2,
dadurch gekennzeichnet, dass die Drehachse (3) Uber ein Achsrohr (11), eine
Achsbriicke oder direkt mit einem Flansch mit dem Wagenkérper (7) verbunden ist.

4.) Einzelradaufhangung eines Fahrzeuges nach einem der Anspriche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der kurze Hebelarm (2) gabelférmig ausgebildet ist
und einen in einer horizontalen Drehachse gelagerten Tellerring (18) aufweist, der
mittels Bolzen und/oder Schrauben (13) mit dem gabelférmigen kurzen Hebelarm
(2) verbunden ist, und der Tellerring (18) zur Aufnahme des Federelementes (10)
und des Schwingungsdampfers (15) dient, wobei der kurze Hebelarm (2) von der
Langsachse (6) des Doppelhebellangslenkers (4) aus gesehen quer zur Fahrt-
richtung versetzt angebracht ist.

| NACHGEREICHT | -




5.) Einzelradaufhangung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass das
Federelement (10) und der zugehérige Schwingungsdampfer (15) gemeinsam im
Federgehause (8) eingepasst sind, wobei als Federelemente (10) unterschiedliche
Materialien eingesetzt werden und die Federelemente (10) beidseitig oder einseitig
am Federtellerring (18) angebracht sind.

6.) Einzelradaufhéngung nach einem der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass mittels eines an sich bekannten hydraulischen oder elektrischen
Verstellmechanismus (12) das Federgehause (8) nach oben oder unten
verschoben werden kann und somit jedes einzelne Rad (5) tuber die Hebelwirkung
um die fahrzeugfeste Drehachse (3) in jede beliebige Position innerhalb eines
bestimmten Einstellbereichs in vertikaler Richtung gebracht werden kann, wobei
der an sich bekannte hydraulische oder elektrische Verstellmechanismus (12) mit
dem Wagenkorper (7) fest verbunden ist.

7.) Vorrichtung nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
der Doppelhebellangsienker (4) als Niveauregulierung oder zum Einstellen der
Kurvenneigung bei gleichzeitigem Schrag-Stellen der Rader eingesetzt wird und die
Verstellung des an sich bekannten hydraulischen oder elektrischen
Verstellmechanismus (12) auf Grund des Lenkeinschlags und/oder durch die
Geschwindigkeit des Fahrzeuges und/oder anderer Steuergréen so geschieht,
dass bei Kurvenfahrten die kurveninnere Seite des Fahrzeuges abgesenkt und die
kurvenauBere Seite des Fahrzeuges angehoben wird und auch beim Bremsen die
Fahrzeugfront gehoben und die hintere Seite des Fahrzeuges abgesenkt werden
kann.
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