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Unabhéingige Radaufhiingung fiir Réder von Kraftfahrzeugen.

@ Die Radaufhingung umfasst einen einen Lenkspurhe-
bel (46) aufweisenden Radtriger (20), einen unteren
und einen oberen Fithrungslenker (26, 28) fiir diesen sowie
eine einerseits am Lenkspurhebel (46) und andererseits an
einem Hebelarm (50) eines durch eine Lenkrichtung (58)
betitigbaren Umlenkhebels (52) angelenkte, sich in Fahr-
zeuglingsrichtung erstreckende Spurstange (48).

Um den nutzbaren Fahrzeuginnenraum in der Breite
optimal auslegen und zugleich den oberen Fiihrungslenker
(28) platzsparend zwischen dem oberen Radumfangsbe-
reich und einem zum Rad (42) nahegelegenen Aufbau-
wandteil (12) unterbringen zu kdnnen, wurden folgende
Massnahmen getroffen:

Spurstange (48) und oberer Fiihrungslenker (28)
erstrecken sich im wesentlichen horizontal in Richtung des
dem Rad (42) nichstliegenden Fahrzeugendes. Der obere,
mit seinem radseitigen Anlenkpunkt (24) in Hohe des Rad-
scheitels liegende Fithrungslenker (28) ist stangenformig
ausgebildet und mit einem schrig nach aussen abgeboge-
nen, in einem Lagerkorper (56) gelagerten Lagerteil um
eine in Draufsicht schrig nach innen gegen die mittlere

Radquerebene (ff) verlaufende Lagerachse (cc) am Fahr-
zeugaufbau (10) verschwenkbar gelagert.
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PATENTANSPRUCHE

1. Unabhiéngige Radaufhidngung fiir Rider von Kraftfahrzeu-
gen, mit einem einen Lenkspurhebel aufweisenden Radtriger, einem
unteren und einem oberen Fithrungslenker fiir den Radtréger und
einer einerseits am Lenkspurhebel und andererseits an einem Hebel-
arm eines durch ein Lenkgestinge betitigbaren Umlenkhebels ange-
lenkten, sich in Fahrzeuglingsrichtung erstreckenden Spurstange,
bei der diese und der sich in gleicher Richtung erstreckende obere
Fiihrungslenker nebeneinander angeordnet sind, in etwa gleiche
wirksame Langen aufweisen und im wesentlichen horizontal in
Fahrzeugléngsrichtung verlaufen, wobei der radseitige Anlenkpunkt
des oberen Fiihrungslenkers sich seitlich und oberhalb des Rades
zwischen diesem und dem Fahrzeugaufbau befindet, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Lenkspurhebel (46) quer nach aussen iiber
den Radscheitel gefiihrt ist und sich die an diesem angelenkte Spur-
stange (48) an der vom Fahrzeugaufbau (10) abgekehrten Seite des
oberen Fiihrungslenkers (28) in Richtung des ihr benachbarten
Fahrzeugendes erstreckt und dass der obere, mit seinem radseitigen
Anlenkpunkt in Héhe des Radscheitels liegende Fiihrungslenker
(28) stangenformig ausgebildet ist und mit einem schriig nach aussen
abgebogenen Lagerteil um eine in Draufsicht schriig nach innen
gegen die jeweilige Radmittelachse verlaufende Lagerachse (c-c) ver-
schwenkbar ist.

2. Radaufhingung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass die sich von aussen nach innen und hinten erstreckende Lager-
achse (c-c) des oberen Fiithrungslenkers (28) in Richtung der vertika-
len Fahrzeuglingsmittelebene (d-d) aufwirts verlduft und dass der
untere Fiihrungslenker (26) einen Querlenker bildet, dessen Lager-
achse (a-a) im wesentlichen parallel zur Fahrzeuglingsmittelebene
(d-d) und etwa waagrecht oder leicht gegen die Waagrechte geneigt
ist.

3. Radaufhingung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der an der Spurstange (48) angelenkte Hebelarm (50)
eines durch ein Lenkgestinge (58) betitigbaren Umlenkhebels (52)
sich iiber das Rad (42) erstreckt.

4. Radaufhingung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet,
dass der Umlenkhebel (52) innerhalb einer Schutzkappe (54) ange-
ordnet ist, aus welcher der an der Spurstange (48) angelenkte Hebel-
arm (50) herausgefiihrt und in die eine an einem weiteren Hebelarm
(66) des Umlenkhebels (52) angelenkte Verbindungsstange (60) des
Lenkgestanges (58) hineingefiihrt ist.

BESCHREIBUNG

Die Erfindung betrifft eine unabhingige Radaufhiingung fiir
Réder von Kraftfahrzeugen mit den Merkmalen des Oberbegriffes
von Anspruch 1.

Eine unabhingige Radaufhingung mit diesen Merkmalen ist
bereits bekannt (DE-PS 1286 413).

Bei dieser Konstruktion ist der Lenkspurhebel ungefihr in Hohe
des Achszapfens am Radtréiger vorgesehen. Dieser befindet sich
damit in dem zwischen Rad und Fahrzeugaufbau vorhandenen Zwi-
schenraum, in den auch die am Lenkspurhebel angelenkte Spur-
stange hineinragt.

Diese Anordnung des Lenkspurhebels fithrt bei grossen Feder-
wegen zu starken Eigenlenkbewegungen des Rades, ganz abgesehen
davon, dass die Anordnung des Lenkspurhebels an der Radinnensei-
te grossen Raumbedarf erfordert. Derartige Radaufhéingungen sind
deshalb fiir gelédndegingige Fahrzeuge mit zwischen den Radaufhin-
gungen liegendem wannenférmigen Aufbau nicht geeignet, deren
Nutzaufbauinnenraum zur Gesamtbreite des Fahrzeuges eine mog-
lichst grosse Breite aufweisen soll.

Der Erfindung liegt deshalb die Aufgabe zugrunde, fiir geldnde-
gingige Fahrzeuge, insbesondere Sonderfahrzeuge mit zwischen den
Radaufhidngungen liegenden Nutzaufbau eine unabhéngige Radauf-
héngung geméss dem Oberbegriff von Anspruch 1 zu schaffen, die

bei mdglichst geringem Raumbedarf weitgehend ohne nachteilige Ei-
genlenkbewegungen sehr grosse Federwege erméglicht und die zu-
sdtzlich gut geeignet ist, bei gerade bei solchen Fahrzeugen auftre-
tenden sehr hohen Belastungen eine giinstige Beanspruchung der

s Elemente der Radaufhéingung sicherzustellen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiss durch die kennzeichnen-
den Merkmale des Anspruches 1 gelost.

Die erfindungsgemisse Anordnung des Lenkspurhebels ermdg-
licht es, die Spurstange oberhalb des Rades anzuordnen. Es muss

10 demgemdss zur Unterbringung von Lenkspurhebel und Spurstange
zwischen dem Fahrzeugaufbau und dem Rad kein spezieller Raum
zu ihrer Unterbringung beriicksichtigt werden. Somit ist es moglich,
den Abstand zwischen Rad und Fahrzeugaufbau zumindest im
oberen Radumfangsbereich zu verringern bzw. den Fahrzeugaufbau

15 entsprechend zu verbreitern, um nutzbaren Fahrzeuginnenraum zu

gewinnen. Dieser Vorteil fillt besonders bei Sonderfahrzeugen ins

Gewicht, deren Fahrzeugaufbau zwischen den Rédern relativ weit

nach unten reicht und sich in seitlicher Richtung nach oben verbrei-
tert.

Die im wesentlichen gleichgerichtete Anordnung von Spurstange
und oberem Fiihrungslenker und deren in etwa {ibereinstimmenden
wirksamen Langen stellen dabei sicher, dass sich bei allen sich
wihrend des Ein- und Ausfederns vollziehenden Radbewegungen
das Rad keine Eigenlenkbewegungen ausfiihrt. Ferner ist sicherge-
stellt, dass bei von der Seite des der Spurstange benachbarten Fahr-
zeugendes her auf das Rad einwirkenden Stosskriften die Spurstan-
ge ausschliesslich auf Zug beansprucht und damit von Beanspru-
chungen auf Druck freigehalten wird. Dabei ist eine giinstige Ausle-
gung ihres Querschnittes moglich.

Desweiteren lassen sich die Lager- bzw. Anlenkstellen von Spur-
stange und oberem Fithrungslenker so nahe an das benachbarte
Fahrzeugende heranbringen, dass die zur Betitigung der Spurstange
erforderlichen Komponenten der Lenkeinrichtung im Fahrzeug dort
untergebracht werden kdnnen, wo sie keinen fiir anderweitige Instal-
lationen und Einbauten benétigten Raum in Anspruch nehmen.
Dies ist besonders bei Sonder-Radfahrzeugen bedeutsam, bei denen
die Position des Fahrzeugfiihrers méglichst nahe des F ahrzeugbuges
liegen soll.

_ Bei solchen Fahrzeugen befindet sich die Pedalerie fiir den Fahr-
zeugfiihrer im Bodenbereich und unmittelbar am vorderen Fahr-
zeugbug, d.h., die R4umlichkeiten vorne unten werden fiir den
Fahrzeugfiihrer dringend benétigt.

Die erfindungsgemisse Radaufhéingung eignet sich schliesslich
auch fiir die Fiihrung nicht gelenkter Fahrzeugrider. In diesem
Falle ist die Spurstange mit ihrem einen Ende an einem aufbaufesten
Gelenk anzulenken und iibernimmt damit die Funktion einer Léngs-
strebe zur Radfiihrung, indem sich mit ihrer Hilfe der Radtriger in
einer Neutralstellung oder mit einem gewiinschten Spurwinkel
blockieren ldsst. Damit lassen sich sowohl die lenkbaren als auch die
so nicht lenkbaren Réder eines Fahrzeuges mit gleich ausgebildeten

Radaufhidngungen fithren.

Eine vorteilhafte Ausgestaltung der Erfindung zeichnet sich
durch die Merkmale des Anspruches 2 aus, durch welche sich die
Kinematik der Radaufhingung so abstimmen lasst, dass beim Ein-

ss und Ausfedern Sturziinderungen sowie Spurdnderungen des Rades
bei gleich- oder nicht-gleichgerichteten vertikalen Radbewegungen
weitgehend vermieden werden.

Der untere, sich vom Fahrzeugaufbau senkrecht wegerstrecken-
de Fiihrungslenker kann hierbei relativ kurz ausgebildet sein, so

60 dass fiir seine Unterbringung verhiltnismassig wenig Raum bean-

sprucht wird.

Eine vorteilhafte Antriebsverbindung zwischen Spurstange und
dem innerhalb des Fahrzeugaufbaues unterzubringenden Teil der
Lenkeinrichtung ist geméss Anspruch 3 zu erzielen. '

Der am Radtréiger hoch angesetzte Lenkspurhebel erméglicht es
dabei, den die Spurstange betitigende Umlenkhebel am Fahrzeug-
aufbau in einer mit Bezug auf die Radachse hoch liegenden Eibaula-
ge vorsehen zu konnen. Dadurch ist es méglich, den die Spurstange
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betitigenden Teil der Lenkeinrichtung in einem verhéltnisméssig
hoch liegenden Wandbereich im Fahrzeugbug unterbringen zu
konnen, so dass dieser zur Lenkung der einander gegeniiberliegen-
den Rider im vorderen Fahrzeugteil so positioniert werden kann,
dass hierfiir Nutzraum praktisch nicht beansprucht werden muss
(nutzraumumschlingend). Dieser Teil der Lenkeinrichtung befindet
sich somit wesentlich oberhalb der durch den Fahrzeugfiihrer zu be-
titigenden Pedalerie in einer vom Fahrer relativ fern liegenden
Zone, die normalerweise im wesentlichen nicht nutzungsféhiger
Raum bleibt.

Eine weitere vorteilhafte Weiterbildung der Radaufhéngung ist
Gegenstand des Anspruches 4. Die Anordnung des Umlenkhebels
innerhalb der Schutzkappe gewihrleistet dessen optimalen Schutz,
wobei die Schutzkappe zugleich als Lagerkonsole fiir den Umlenk-
hebel eingesetzt werden kann.

Die doppelarmige Ausbildung des Umlenkhebels bietet hierbei
den Vorteil, die jeweils zur folgenden Radaufhidngung fiithrende
Lenkiibertragungsstange innerhalb des Fahrzeugaufbaues bzw. von
aussen unzuginglich anordnen zu konnen. Dies ist insbesondere fiir
Sonderfahrzeuge mit glatter Aussenkontur wichtig. Ebenso ist es
aber méglich, die Lenkiibertragungsstange insbesondere oberhalb
des oberen Fithrungsgelenkes des Radtrégers und vorzugsweise iiber
den Réidern und neben dem Fahrzeugaufbau vorzusehen.

Dabei wird auch eine Radaufhiingung unter die Erfindung
fallend betrachtet, bei der oberer Fithrungslenker und Spurstange
sich in die entgegengesetzte Richtung zu dem dem Rad néchstliegen-
den Fahrzeugende erstrecken.

In diesem Falle sind beziiglich der Gestaltung der Radlenkung
die gleichen Vorteile zu erzielen, lediglich mit dem Unterschied, dass
die innerhalb des Fahrzeugaufbaues unterzubringenden Elemente
der Lenkeinrichtung in einem von dem betreffenden Fahrzeugende
relativ fern liegenden Bereich unterbringbar sind. Dies kann sich bei
gelindegiingigen Kraftfahrzeugen mit Frontmotor als vorteilhaft er-
weisen.

Weitere Merkmale und Einzelheiten der Erfindung sind in der
sich anschliessenden Beschreibung eines Ausfithrungsbeispieles einer
erfindungsgemissen unabhingigen Radaufhdngung erliutert. In der
Zeichnung zeigen:

Figur 1 in schematisierter Darstellung eine Seitenansicht der Ra-
daufhéingung und der ihr zugeordneten Lekungseinrichtung,

Figur 2 eine Draufsicht der Radaufhédngung und Lenkungsein-
richtung,

Figur 3 eine Darstellung der Radaufhingung und Lenkungsein-
richtung in Vorwirtsfahrtrichtung gesehen,

Figur 4 eine Draufsicht auf zwei hintereinanderliegend angeord-
nete erfindungsgemésse Radaufhingungen, deren Radtriger zum
Lenken der Réder gemeinsam iiber die Lenkeinrichtung ver-
schwenkbar sind. :

Die Figuren 1 und 2 zeigen beispielsweise eine Radaufhingung
fiir die lenkbaren Vorderrider eines Sonder-Radfahrzeuges, das bei-
spielsweise mit einem wannenférmigen Fahrzeugaufbau 10 ausge-
stattet ist.

Die Radaufhidngung ist in einem vorderen seitlichen Bereich
einer nach oben schrig nach aussen verlaufenden Seitenwand 12 des
Fahrzeugaufbaues vorgesehen, welcher in den Boden 18 des Fahr-
zeugaufbaues 10 iibergeht. Wie Figur 3 zeigt, weist die Seitenwand
12 zur Verbreiterung des Fahrzeugnutzraumes in dessen oberem
Bereich einen nach aussen abgewinkelten oberen Wandteil 14 auf.
Die Oberkante 16 des Fahrzeugaufbaues ist durch ein Deckelteil ge-
bildet. Der Radtréger ist als Ganzes mit 20 bezeichnet und iiber
untere und obere Fiihrungsgelenke 22, 24 mit einem unteren Fiih-
rungslenker 26 und einem oberen Fithrungslenker 28 verbunden,
welche gegeniiber dem Fahrzeugaufbau 10 abgestiitzt sind. Der
Radtriger 20 ist vorteilhaft als ProfilkSrper gestaltet, der unten U-
Form besitzt. Das untere Fithrungsgelenk 22 sitzt hierbei geschiitzt
zwischen den U-Schenkeln 20a, 20b auf dem diese mitteinander ver-
bindenen Verbindungssteg 20c, also innerhalb des Radtrégers. Der
das untere Fithrungsgelenk 22 aufnehmende Raum des Radtrigers
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20 konnte an seiner in Figur 1 sichtbaren Seite unten auch geschlos-
sen ausgebildet sein. Der untere Fiithrungslenker 26 bildet einen
Dreieckslenker, dessen Lenkerschenkel 30, 32 an aufbaufesten
Drehlagern 34, 36 angelenkt sind, wobei dessen Lagerachse an sich
bevorzugt parallel zur Fahrzeuglingsmittelebene erstreckt und etwa
waagrecht liegt.

Im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel stiitzt sich vorzugsweise
auf jeden Lenkerschenkel 30; 32 eine hydropneumatische Feder 38
bzw. 40 ab, die mit ihrem oberen Ende an einer gemeinsamen, am
Fahrzeugaufbau sitzenden Abstiitzkonsole 42 angelenkt sind. An-
stelle dieser Federn kdnnen beispielsweise auch Schraubenfedern mit
im Inneren derselben untergebrachtem Stossddmpfer, d.h., Schrau-
benfeder-Diampferbeine, vorgesehen sein.

Die gegenseitige Zuordnung von unterem und oberem Fiihrungs-
gelenk 22, 24 am Radtriiger 20 ist so getroffen, dass ein auf dem
Radtriger, gelagertes, strichpunktiert angedeutetes Fahrzeugrad 42
um eine Achse b-b lenkbar ist, welche die Fahrbahn vor dem Beriih-
rungspunkt von Rad und Fahrbahndecke schneidet und damit in an
sich bekannter Weise einen gewiinschten Radnachlauf bei Frontach-
senanordnung bewirkt.

Der obere Fithrungslenker 28 ist im wesentlichen stangenformig
ausgebildet und erstreckt sich nutzraumbeanspruchungsfrei zwi-
schen dem Fahrzeugrad 42 und der Seitenwand 12 des Fahrzeugauf-
baues. Der obere Fithrungslenker 28 bildet damit im wesentlichen
einen Lingslenker, der sich etwa horizontal in Richtung der vorde-
ren Stirnwand des Fahrzengaufbaues erstreckt, wobei dessen als
Lagerzapfen 46 ausgebildetes Endstriick derart abgekrOpft ist,
dass sich die Lagerachse c-c des oberen Fithrungslenkers 28 von
aussen schriig nach innen und hinten sowie in Richtung der verti-
kalen Fahrzeuglingsmittelebene d-d aufwiérts erstreckt. Die Lager-
achse c-c schneidet hierbei eine vertikale Querebene e-e im Punkt
Mc,, die einerseits durch das obere Fiihrungsgelenk 24 hindurchgeht
und andererseits bei Frontachsanordnung vor der mittleren Radque-
rebene f-f liegt. Die Achse c-c schneidet ferner eine durch das obere
Fiihrungsgelenk 24 gelegte vertikale Langsebene g-g im Punkt Mc,.

Der Punkt Mc, bildet das Momentanzentrum fiir die Bewegung .
des oberen Fiihrungsgelenkes 24 in einer vertikalen Fahrzeugque-
rebene, wihrend der Punkt Mc, das Momentanzentrum fiir eine Be-
wegung des oberen Fithrungsgelenkes 24 in einer vertikalen Fahr-
zeuglingsebene bildet.

Aufgrund der beschriebenen Art der Anlenkung des oberen Fiih-
rungslenkers 28 wirkt dieser beim Ein- und Ausfedern fiktiv sowohl
als Quer- als auch als Langslenker. Hierbei bewirkt der Fiihrungs-
lenker 28 mit dem Momentandrehpol Mc, im Zusammenwirken mit
dem unteren, als Querlenker ausgebildeten Fiithrungslenker 26 eine -
sturz- und spurverinderungsarme Radquerfithrung, wihrend er mit
dem Momentandrehpol Mc, im Zusammenwirken mit dem unteren
Fithrungslenker 26 die Voraussetzung fiir eine in Fahrzeuglings-

- richtung eigenlenkungsfreien Lenkstangenanordnung schafft.
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Wie Figur 2 zeigt, befindet sich das untere Fithrungsgelenk 22, in
Vorwirtsfahrtrichtung gesehen, in einer vertikalen Fahrzeugquer-
ebene h-h, die, in Fahrtrichtung gesehen, hinter der mittleren Rad-
querebene f-f liegt. Durch den Versatz der beiden Fiihrungsgelenke
22, 24 zur mittleren Radquerebene f-f sowie durch eine gegeniiber
dem unteren Fithrungsgelenk 22 radfernere Anordnung des oberen
Fithrungsgelenkes 24 erhilt die Lenkachse b-b eine Orientierung,
aus der ausser dem bereits erwdhnten Radnachlauf auch ein positi-
ver Lenkrollhalbmesser resultiert.

Zum Lenken des Rades 42 ist der Radtréger 20 an seinem oberen
Ende mit einem an diesem vorzugsweise angeformten Lenkspurhebel
46 ausgestattet, der sich nach aussen iiber die Radlauffliche unge-
fahr bis zur bzw. iiber die Radmittenebene i-i erstreckt. Von dessen
an seinem freien Ende vorgesehenen Gelenk erstreckt sich eine Spur-
stange 48 im wesentlichen horizontal in Richtung des benachbarten
Fahrzeugendes, wobei sie in der Konstruktionslage geméss Figur 2
im wesentlichen parallel zur Radmittenebene verlduft. Mit ihrem
anderen Ende ist die Spurstange an einem Hebelarm 50 eines als
Gangzes mit 52 bezeichneten Umlenkhebels angelenkt, der innerhalb
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einer Schutzkappe 54 gelagert ist, die im vorliegenden Falle eine
Panzerkappe bildet und im Bereich des Fahrzeugvorderendes an die
Seitenwand 44 des Fahrzeugaufbaues aussen angebracht ist. Diese
Schutzkappe ist in Fahrtrichtung geschlossen ausgebildet und weist
eine schiitzformige Offnung zum Herausfiihren des mit der Spur-
stange zusammenwirkenden Hebelarmes 50 auf. In dieser Schutz-
kappe befindet sich auch ein Lagerkdrper 56 fiir den oberen Fiih-
rungslenker 28.

Die Radaufhidngung benétigt demgeméss zur Unterbringung
ihrer Spurstange 48 keinen Montageraum zwischen Rad und Fahr-
zeugaufbau. Es ist demgeméss moéglich, den Abstand der Seiten-
wand 12, 14 des Fahrzeugaufbaues zum Rad wenigstens im oberen
Radbereich zu verkleinern bzw. den Fahrzeugaufbau entsprechend
zu verbreitern, um Nutzraum zu gewinnen. Diesem Vorteil kommt
beispielsweise bei Sonder-Radfahrzeugen grosse Bedeutung zu.

Wie aus Figur 2 ersichtlich ist, stimmen hierbei die Schwingungs-
radien von oberem Fiihrungslenker 28 und Spurstange 48 im we-
sentlichen {iberein, weshalb bei vertikalen Radbewegungen dem Rad
keine Eigenlenkbewegungen {iberlagert werden.

Die hochliegende Anordnung der Spurstange 48 bietet den weite-
ren Vorteil, die einander gegeniiberliegende Réder miteinander kop-
pelnde Lenkmechanik im Fahrzeug entsprechend giinstig unter-
bringen zu kénnen. Nachdem nimlich die Radaufhéingung im
Frontbereich oder gegebenenfalls im Heckbereich des Fahrzeuges
vorgesehen ist, ldsst sich der Lenkmechanismus im Fahrzeugaufbau
hochliegend und in einem Bereich anordnen, der auf andere Weise
schlecht nutzbar ist, bzw. tiblicherweise {iberhaupt nicht genutzt
wird. Desweiteren ist er vor einer Beschddigung durch Anfahren an
Hindernisse oder durch Aufstossen von der Fahrbahn her geschiitzt.

Der Lenkmechanismus weist beispielsweise ein Lenkgesténge 58
auf, das sich im oberen Fahrzeugvorderraum in horizontaler Rich-
tung quer erstreckt und an einem oberen Stirnwandteil des Fahr-
zeugaufbaues in geeigneter Weise befestigt ist.

An den dusseren Enden der durch eine Zahnstange des Lenkge-
stdnges 58 verschiebbaren Betitigungsstangen ist jeweils eine Ver-
bindungsstange 60 gelenkig befestigt, die eine schlitzférmige Aus-
nehmung 62 der betreffenden Seitenwandteils 14 des Fahrzeugauf-
baues sowie einen Befestigungsflansch 64 der Schutzkappe 54 durch-
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Die Betétigung des Lenkgestéinges 58 kann durch ein unterhalb
der Sitzposition des Fahrers, d.h. in Bodennihe und vor der Fahr-
zeugstirnwand angeordnetes, mittels eines Lenkrades 66 betéitigbares
Lenkgetriebe 68 erfolgen, das iiber eine nach oben gefiihrte Welle 70
mit dem Lenkgestinge 58 zusammenwirkt. In dem im Bereich des
Fahrersitzes solcher Fahrzeuge ohnehin beengten Raumverhaltnis-
sen, bei denen im Bodenbereich auch die Pedalerie zur Fahrzeugfith-
rung untergebracht ist, bedarf es somit im Fussbereich des Fahrers
keines weiteren Einbauraumes zur Unterbringung des Lenkgestin-
ges 58. Dariiber hinaus stellt die beschriebene Anordnung der Spur-
stange 48 sicher, dass in Vorwirtsfahrtrichtung auf das Rad 42 ein-
wirkende Krifte die Spurstange 48 lediglich einer Zugbelastung aus-
setzen.

Die beschriebene Radfithrung ist gleich vorteilhaft auch zur
Fiihrung nicht lenkbarer Réder geeignet, wozu es lediglich notwen-
dig ist, die Spurstange 48 anstatt am Hebelarm 50 des Lenkhebels 52
an einem aufbaufesten Gelenk anzulenken. Ein Kraftfahrzeng lisst
sich somit zur Fiihrung seiner gelenkten und nicht gelenkten Rader
mit Radaufhdngungen gleichen Aufbaues ausstatten.

Der Lenkungsmechanismus der beschriebenen Radaufhéingung
ermdglicht es ferner, Lenkbewegungen auch auf den Radtréger einer
oder mehrerer der Radaufhéingung folgender Radaufhingungen zu
iibertragen. In diesem Falle ist, wie Figur 4 zeigt, der Umlenkhebel
52 mit einem weiteren Hebelarm 72 auszustatten, der sich vorzugs-
weise in die entgegengesetzte Richtung des an der Spurstange 48 an-
gelenkten Hebelarmes 50 erstreckt. Von diesem Hebelarm fiihrt eine
Lenkiibertragungsstange 74 zu einem Hebelarm 76 des Umlenkhe-
bels 52 einer in ihrer konstruktiven Ausbildung der beschriebenen
Radaufhdngung gleichenden weiteren Radaufhingung, wobei
jedoch die Lange des Hebelarmes 76 dementsprechend zu dndernden
Einschlagwinkel des Rades 42 dieser Radaufhingung gedndert ist.

Die Erstreckungsrichtung der Hebelarme 72, 76 der Umlenkhe-
bel 52 ermdglicht es, die Lenkiibertragungsstange 74 beispielsweise
innerhalb des Fahrzeugaufbaues vorzusehen, indem hierzu die He-
belarme entsprechende Wandausschnitte in der Seitenwand des
Fahrzeugaufbaues durchgreifen.

Sonder-Radfahrzeuge kénnen so beispielsweise mit insgesamt
vier gelenkten Achsen ausgestattet werden, wobei die Rider jeweils
eines seitengleichen Achsenpaares bei entsprechender Auslegung der

greift und an einem weiteren Hebelarm 66 des Umlenkhebels 52 an- 49 Umlenkhebel gleichsinnig verschwenkbar, jedoch die Rider beider

gelenkt ist.

Achsenpaare zueinander gegensinnig verschwenkbar sind.

4 Blitter Zeichnungen
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