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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich allge-
mein auf eine unabhangige Radaufhangung fir den
Einsatz in einem Kraftfahrzeug. Im einzelnen be-
schaftigt sich die vorliegende Erfindung mit einer un-
abhangigen Radaufhdngung mit Aufthangungsteilen,
die so angeordnet sind, daf sie Langs- und Querlast-
wege zwischen dem Radtragerteil und einer Struktur
des Kraftfahrzeuges von einander entkoppeln.
[0002] Unabhangige Radaufhangungen mit 'A'-for-
migen Radlenkerarmen sind in der Kraftfahrzeugin-
dustrie gut bekannt. Die Konstruktion ist wiinschens-
wert wegen ihrer Fahigkeit, eine Rad-Reifen-Einheit
in einer vorgegebenen Relation zur Fahrbahnoberfla-
che zu halten. Zwei Parameter, die zur Messung die-
ser Relation verwendet werden, sind die "Vorspur"
und der "Sturz". Vorspur steht fur die Ausrichtung der
Rad-Reifen-Einheit um eine vertikale Achse. "Positi-
ve Vorspur" bezeichnet dabei einen Zustand, wo die
Vorderkante der Rad-Reifen-Einheit zum Fahrzeug-
mittelpunkt hin nach innen gekehrt oder geschwenkt
ist. Sturz bezeichnet den vertikalen Winkel der
Rad-Reifen-Einheit in bezug auf die Langsebene des
Fahrzeuges. Da eine Radaufhdngung bzw. Federung
dynamischen Belastungen unterliegt, ist es win-
schenswert, die Anderungen der Vorspur so zu ver-
walten, dal die dynamische Reaktion des Fahrzeu-
ges verbessert wird. Ebenso ist es wiinschenswert,
die Sturz-Anderungen bei solchen dynamischen Be-
lastungen zu optimieren, insbesondere bei seitlichen
bzw. Querbelastungen der Aufthangung.

[0003] Die Hauptursache fiir Anderung im Sturz
wahrend dynamischen Belastungen ist die Verfor-
mung der elastomeren Buchsen, die in der Anbin-
dung der Radlenker am Radtragerteil und am Fahr-
zeugrahmen verwendet werden. Die in heutigen
Radaufhangungen Ublichen Elastomerbuchsen sind
nétig, um eine Abschirmung gegen die im Betrieb auf
die Radaufhangung einwirkenden dynamischen Las-
ten zu stellen. Wenn das Fahrzeug auf Buckel oder
Schlaglocher usw. trifft, dann muissen die Aufhan-
gungsgelenke typischerweise nachgiebig sein, um
eine angemessene Isolation zu bieten und so die Zu-
friedenheit des Kunden zu gewahrleisten. Konstruk-
teure von Radaufhangungen kénnen aber nicht ein-
fach aus Isolationsgriinden eine hohe Auslenkung
zulassen, weil sich dies negativ auf das Lenk- und
Fahrverhalten des Fahrzeuges auswirken wirde. Da-
her muB bei herkémmlichen Konstruktionen ein Kom-
promifd zwischen Isolation und Fahrverhalten getrof-
fen werden.

[0004] Es ware deshalb wiinschenswert, eine Rad-
aufhangungskonstruktion zu liefern, die in der Lage
ist, Isolation und Fahrverhalten von einander abzu-
koppeln, so daR eine Radaufhdngung konstruiert
werden konnte, die sowohl optimales Fahrverhalten
als auch ausreichende Isolierung bietet, um den Kun-
den zufrieden zu stellen.
[0005] EP-A-0355362,

US-A-5022673 und
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US-A-4902033, welche die Merkmale des Oberbe-
griffes von Patentanspruch 1 offenbaren, beschrei-
ben Federungsgeometrien, bei denen obere und un-
tere Radlenkerarme zum Einsatz kommen, die je-
weils an zwei Punkten an der Fahrzeugstruktur
schwenkbar angelenkt sind und an einem dritten
Punkt ein Radtragerteil aufnehmen.

[0006] Der vorliegenden Erfindung zufolge wird eine
Hinterradaufhdngungsvorrichtung fir ein Kraftfahr-
zeug gestellt, die dazu ausgelegt ist, die seitlichen
und in Langsrichtung verlaufenden Lasteinleitungs-
wege von der Aufhangung in eine Fahrzeugstruktur
von einander zu entkoppeln. Die Hinterradaufhan-
gungsvorrichtung beinhaltet ein Radtragerteil mit ei-
nem oberen und einem unteren Ende. Die Aufhan-
gung beinhaltet auRerdem einen oberen Lenkerarm
mit ersten und zweiten oberen Enden, die schwenk-
bar mit der Fahrzeugstruktur verbunden sind, und mit
einem auleren oberen Ende, das mit dem oberen
Ende des Radtragerteiles verbunden ist. Des weite-
ren enthalt die Aufhangung einen unteren Lenkerarm
mit ersten und zweiten unteren Enden, die schwenk-
bar mit der Fahrzeugstruktur verbunden sind, und mit
einem aufleren unteren Ende, das mit dem unteren
Ende des Radtragerteiles verbunden ist.

[0007] Die ersten und zweiten unteren Enden des
unteren Lenkerarmes drehen sich um eine Achse, die
koaxial zu einer Geraden (L1) liegt, die sich nach vor-
ne, nach auflen und nach oben von dem zweiten
Ende hinweg erstreckt, in Richtung auf das erste
Ende des unteren Lenkerarmes, mit Bezug auf die
Langsachse (LV) des Kraftfahrzeuges. Das zweite
untere Ende und das aufere untere Ende des zwei-
ten Radlenkerarmes sind auf einer Geraden (L2) an-
geordnet, die im wesentlichen senkrecht zur Langs-
achse (LV) des Fahrzeuges diese Achse schneidet.
[0008] In ahnlicher Weise sind die ersten und zwei-
ten oberen Enden des oberen Lenkerarmes
schwenkbar um eine Achse angelenkt, die koaxial in
Bezug auf eine Gerade (L3) liegt, welche sich vom
zweiten oberen Ende aus in Richtung auf das erste
obere Ende des oberen Lenkerarmes vorwarts, nach
aufden und nach oben mit Bezug auf die Langsachse
(LV) des Kraftfahrzeuges erstreckt. Das zweite obere
Ende und das &uliere obere Ende des oberen Len-
kerarmes sind auf einer Geraden (L4) angeordnet,
die die Langsachse (LV) des Kraftfahrzeuges im we-
sentlichen senkrecht zu dieser schneidet.

[0009] Ein Vorteil dieser Hinterradaufhdngungsvor-
richtung ist, dal® die Langs- und Querlastwege zwi-
schen dem Radtragerteil und der Fahrzeugstruktur
von einander getrennt werden, so daf} eine ange-
messene Isolation geschaffen wird, jedoch ausrei-
chend hohe Steifigkeit des Querlastweges gewahr-
leistet wird, um unerwiinschte Anderungen des Stur-
zes und/oder der Vorspur durch Nachgiebigkeit der
Aufhangungselemente zu minimieren.

[0010] Die Erfindung soll nun beispielartig naher er-
lautert werden, mit Bezug auf die beiliegenden Zeich-
nungen. Dabei zeigt:
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[0011] Fig. 1: eine perspektivische Ansicht einer
Hinterradaufhangungsvorrichtung nach der vorlie-
genden Erfindung, wie sie in einer Kraftfahr-
zeugstruktur angebracht ist;

[0012] Fig. 2: eine Draufsicht auf eine Hinterradauf-
hangungsvorrichtung geman der vorliegenden Erfin-
dung;

[0013] Fig. 3: eine Rickansicht einer Hinterradauf-
hangungsvorrichtung nach der vorliegenden Erfin-
dung;

[0014] Fig. 4: eine teilweise geschnittene Ansicht
eines Gelenkes mit eingeschrankter Bewegungsfrei-
heit fir den Einsatz in einer Hinterradaufhangung ge-
man der vorliegenden Erfindung;

[0015] Fig. 5: eine teilweise geschnittene Ansicht
eines herkdbmmlichen Elastomergelenkes fir den
Einsatz in einer Hinterradaufhadngung gemaf der vor-
liegenden Erfindung.

[0016] Es sei nun Bezug genommen auf Fig. 1, wo
eine Federung oder Radaufhangung fur ein Kraftfahr-
zeug dargestellt ist, die an einem Teil der Fahr-
zeugstruktur 10 bildenden Hilfsrahmen befestigt ist.
Der Begriff "Struktur", wie er in der vorliegenden Be-
schreibung und in den Patentanspriichen gebraucht
wird, bezieht sich auf ein herkdbmmliches Fahr-
zeug-Fahrgestell mit einem Aufbau auf der Rahmen-
konstruktion, oder auf eine herkdmmliche einteilige
Fahrgestell- und Aufbau-Konstruktion, in welchen
Hilfsrahmen zur Verwendung kommen oder auch
nicht. In jedem Fall bildet die Struktur Teil der gefe-
derten Masse des Fahrzeuges und liefert die "Funda-
mente" fur die Befestigung der Radaufhangung bzw.
Federung.

[0017] Die Radaufhdngung beinhaltet ein Radtra-
gerteil 12 mit oberen und unteren Enden 14, 16 und
einem hinteren Abschnitt 16. Eine Achse 18, die wie
in der Darstellung angetrieben sein kann oder auch
als Freilaufachse gedacht sein kann, erstreckt sich
durch einen Mittelpunkt 20 des Radtragerteiles 12.
Die oberen und unteren Radlenkerarme 22, 24 und
eine Spurstange 26 verbinden die Radtragerteile 12
mit der Fahrzeugstruktur 10. Es sei dabei angemerkt,
dafd der Einfachheit halber hier nur die linke Radauf-
hangung beschrieben werden soll, wobei es sich von
selbst versteht, daR die rechte Seite einfach eine
symmetrische Spiegelung der linken Seite ist.

[0018] Es sei nun Bezug genommen auf die Fig. 2
und 3, wo der obere Lenkerarm 22 "A"-férmig gestal-
tet ist und erste und zweite obere Enden 30, 32 auf-
weist, die schwenkbar an der Fahrzeugstruktur 10
befestigt werden kénnen. Der obere Lenkerarm 22
weist auch ein dulleres oberes Ende 34 auf, das
schwenkbar am oberen Ende 14 des Radtragerteils
12 befestigbar ist.

[0019] Der untere Lenkerarm 24 ist ebenfalls
"A"-férmig gestaltet und hat erste und zweite untere
Enden 40, 42 zur schwenkbaren Befestigung an der
Fahrzeugstruktur 10. Der untere Lenkerarm 24 weist
aullerdem ein aulleres unteres Ende 44 auf, das
schwenkbar am unteren Ende 16 des Radtragerteils
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12 befestigbar ist.

[0020] Durch ihre A-férmige Gestaltung liegen so-
wohl der obere als auch der untere Radlenkerarm 22,
24 in vorgegebenen Ebenen, die die gewlnschten
Betriebseigenschaften der Aufhangung ergeben.
DarstellungsgemaR liegt der untere Lenkerarm in ei-
ner Ebene, die durch die Linien L1 und L2 definiert
ist. Linie L1 kann durch Ziehen einer Linie durch die
Mitten 50, 52 der Gelenke gebildet werden, die je-
weils an den ersten und zweiten unteren Enden 40,
42 angeordnet sind. Die ersten und zweiten unteren
Enden 40, 42 sind so gelegen, dal} die Linie L1 der
Langsachse (LV) des Fahrzeuges gegeniiber vom
zweiten unteren Ende 42 aus nach vorne, nach au-
Ren und nach oben in Richtung auf das erste untere
Ende 40 verlauft.

[0021] Die zweite Linie L2 kann durch Ziehen einer
Linie durch den Mittelpunkt 52 des zweiten unteren
Endes 42 und einen Mittelpunkt 54 des Gelenkes ge-
bildet werden, das am auferen unteren Ende 44
liegt. Das zweite untere Ende 42 und das auliere un-
tere Ende 44 liegen so, dal} eine Verlangerung der Li-
nie L2 die Langsachse (LV) des Fahrzeuges im we-
sentlichen senkrecht schneidet. Es sei hierbei ange-
merkt, dal® in dieser Beziehung die Langsachse des
Fahrzeuges nicht eine einzelne Linie ist, sondern dal
jede beliebige Linie in Betracht gezogen wird, die in
einer vertikalen Ebene liegt, welche langs in bezug
auf die Langsdimension des Kraftfahrzeuges liegt.
Das zweite untere Ende 42 und das aullere untere
Ende 44 sind auRerdem so angeordnet, dal} die Linie
L2, direkt von oben betrachtet, im wesentlichen direkt
unter einer Linie liegt, die vom Mittelpunkt 20 des
Radtragerteiles 12 aus nach innen reicht, so dal sie
die Langsachse (LV) des Fahrzeuges im wesentli-
chen senkrecht schneidet. In der gegenwartig bevor-
zugten Ausfiihrungsform nimmt diese Linie die Form
der Achse 18 an.

[0022] Ahnlich der Ausrichtung des unteren Lenker-
armes 24 liegt der obere Lenkerarm 22 in einer Ebe-
ne, die von den Linien L3 und L4 definiert wird. Linie
L3 kann dadurch bestimmt werden, dal} eine Linie
durch die Mitten 60, 62 der Gelenke gezogen wird,
die jeweils an den ersten und zweiten oberen Enden
30, 32 angeordnet sind. Die ersten und zweiten unte-
ren Enden 30, 32 des Lenkers liegen so, dal} die Li-
nie L3 in bezug auf die Langsachse (LV) des Fahr-
zeuges vom zweiten oberen Ende 32 aus nach vor-
ne, nach auf’en und nach unten zum ersten oberen
Ende 30 hin weist.

[0023] Die zweite Linie L4 kann dadurch bestimmt
werden, dal eine Linie durch die Mitte 62 des zwei-
ten oberen Endes 32 und eine Mitte 64 des Gelenkes
gezogen wird, das am aulieren oberen Ende 34 liegt.
Das zweite obere Ende 32 und das &uflere obere
Ende 34 liegen so, dald eine Verlangerung der Linie
L4 die Langsachse (LV) des Fahrzeuges im wesent-
lichen senkrecht schneiden wiirde. Das zweite obere
Ende 32 und das auRere obere Ende 34 sind aulder-
dem so angeordnet, dal} die Linie L4 direkt von oben
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gesehen im wesentlichen Uiber der Achse 18 liegt, ge-
nau wie die Linie L2. Die Spurstange 26 ist vorzugs-
weise in der Lange einstellbar und hat ein inneres
Spurstangenende 70, das an der Fahrzeugstruktur
10 befestigt ist, und ein duleres Spurstangenende
72, das am rickwartigen Teil 17 des Radtragerteiles
12 befestigt ist. Wie die Darstellung zeigt, verlauft die
Spurstange 26 entlang einer Linie L5. Die Linie L5
kann dadurch bestimmt werden, daR eine Linie durch
die Mitten 74, 76 der Gelenke gezogen wird, die je-
weils an den inneren und duleren Spurstangenen-
den 70, 72 liegen. Diese Enden liegen derart, dal} die
Linie L5 vom inneren Spurstangenende 70 aus zum
aulleren Spurstangenende 72 leicht nach vorne ge-
neigt verlauft. Zusatzlich dazu ist es wiinschenswert,
daf die Spurstange 26 von hinten gesehen so ange-
ordnet werden kann, daR die Linie L5 so nahe wie
moglich daran ist, direkt hinter der Achse 18 zu lie-
gen.

[0024] Die oben beschriebene neuartige Radauf-
hangungsgeometrie bietet mehrere Vorteile im Be-
trieb, mit denen erhohte Fahrzeugstabilitat erreicht
werden kann, vielleicht ihr groBter Vorteil ist jedoch
ihnre Fahigkeit, die Langs- und Querlasteinleitungs-
wege von einander zu entkoppeln. Durch die Entkop-
pelung des Querlastweges vom Langslastweg kon-
nen steife Gelenke bzw. solche ohne Translationse-
lastizitat im Querlastweg eingesetzt werden, die we-
gen ihrer nicht vertretbaren Korperschall- und
Schwingungsubertragung bisher nicht einsetzbar wa-
ren.

[0025] Angesichts dieser Tatsache bringt die gegen-
wartig bevorzugte Ausflihrungsform Gelenke mit ein-
geschrankter Bewegungsfreiheit im Querlastweg
zum Einsatz. Die daraus resultierende Radaufhan-
gung liefert ein Fahrverhalten, das Kunden als straff
bezeichnen wirden, und das schnell auf Lenkeingan-
ge vom Fahrer anspricht. Herkémmliche Gelenke
werden auch im Langslastweg eingesetzt, um eine
Isolation der Langskrafteingange zu erzielen.

[0026] Ein Beispiel eines Gelenkes mit begrenzter
Bewegungsfreiheit, das fir den Einsatz in der vorlie-
genden Erfindung in Betracht gezogen werden kann,
ist ein herkdbmmliches Kugelgelenk. Ein herkémmli-
ches Kugelgelenk bietet drei Drehbewegungsfrei-
heitsgrade, aber keinen translatorischen Bewe-
gungsfreiheitsgrad. Deshalb wird es vom Standpunkt
der Verschiebebewegung aus als starr und vom
Standpunkt der Drehbewegung aus als uneinge-
schrankt betrachtet. In der vorliegenden Erfindung
wird ein Kugelgelenk vorgezogen, um die Verbindung
zwischen dem auferen oberen Ende 34 des oberen
Lenkers 22 und dem oberen Ende 14 des Radtrager-
teils 12 herzustellen.

[0027] Fig. 4 veranschaulicht ein weiteres Beispiel
eines Gelenkes mit eingeschrankter Bewegungsfrei-
heit, das fir den Einsatz in der vorliegenden Erfin-
dung in Betracht kommt und als Kreuzgelenk 80 be-
kannt ist. Ein Kreuzgelenk ist ahnlich einem Pleuel-
gelenk, insofern es drei Freiheitsgrade im Drehbewe-
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gungssinne zulaft, jedoch keine translatorische Be-
wegung. Es kann jedoch ein gewisser Grad an Elas-
tizitdt in die drei Drehbewegungsfreiheitsgrade ein-
gebaut sein, um Drehungen einen gewissen Wider-
stand entgegenzusetzen. Das Kreuzgelenk 80 weist
ein Gehause 82 mit einer Bohrung zur Aufnahme ei-
ner Gelenkschale 84 auf. Eine im wesentlichen starre
Buchse 86 ist in der Schale 84 angeordnet und weist
eine durchgehende Bohrung auf, die ein Schraubbe-
festigungsteil zur Befestigung an der Fahrzeugstruk-
tur aufnimmt. Der AuRendurchmesser des Gehauses
82 ist so bemessen, daf} ein Prel3sitz gegentber ei-
ner im Ende des Lenkerarmes eingeformten Bohrung
ermdglicht wird.

[0028] Bei der bevorzugten Ausfiihrungsform bildet
ein Kreuzgelenk 80 die Verbindung am zweiten obe-
ren Ende 32, am zweiten unteren Ende 42 und am
auleren unteren Ende 44. Auf diese Weise sind Ge-
lenke mit eingeschrankter Bewegungsfreiheit an je-
dem der schwenkbaren Anlenkpunkte im Querlast-
weg angeordnet. Aullerdem weisen die inneren und
aulleren Spurstangenenden 70, 72 der Spurstange
26 Gelenke mit eingeschrankter Bewegungsfreiheit
auf, wie z. B. das Kreuzgelenk 80.

[0029] Fig.5 veranschaulicht eine herkémmliche
Elastomerbuchse 90, wie sie Ublicherweise bei der
Befestigung von Radaufhangungen verwendet wird.
Die Elastomerbuchse 90 beinhaltet eine aulere Hul-
se 92 mit einem Auflendurchmesser, der einen Prel3-
sitz in einer im Ende eines Radlenkers eingeformten
Bohrung ermdglicht. Eine innere Hilse 94 ist koaxial
so in der duReren Hilse 92 angeordnet, daf3 ein Rin-
graum zwischen den beiden gebildet wird, der mit ei-
nem Elastomerwerkstoff 96 mit vorgegebener Harte
ausgefullt wird. Ein Schraubbefestigungsteil ist zur
Befestigung an der Fahrzeugstruktur 10 durch eine
Bohrung in der inneren Hulse gesteckt. Diese Art von
Gelenk erlaubt drei Freiheitsgrade fur Drehbewegun-
gen sowie drei Freiheitsgrade fir translatorische Be-
wegungen und bietet eine sehr wirksame Vibrations-
dampfung. Bei der vorliegenden Erfindung stellen
Elastomerbuchsen 90 die Verbindung am ersten obe-
ren Ende 30 und am ersten unteren Ende 40 her. Auf
diese Weise- sind Elastomergelenke an jeder
Schwenkverbindung im Langslastweg angeordnet,
so dal} eine Isolation den Langskraften gegentiber
geboten wird.

[0030] Im Betrieb liegt der Hauptvorteil der Abkop-
pelung der Lasteinleitungswege von einander, sowie
die daraus resultierende Mdglichkeit, Gelenke mit
eingeschrankter Bewegungsfreiheit zu verwenden, in
der Senkung von durch Nachgiebigkeit entstehenden
Anderungen im Radsturz bei Querbelastung wéh-
rend Lenkmandvern des Fahrzeuges. Durch die Min-
derung der Radsturzanderungen ergibt sich ein un-
veranderter Reifen-Fahrbahn-Kontakt, woraus sich
eine verbesserte statische und dynamische Querbe-
schleunigungskapazitat ergibt. Der Fahrer empfindet
dies als verbessertes Ansprechverhalten des Fahr-
zeuges auf Lenkeingange. Zusatzlich bietet die Aus-
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schaltung von Nachgiebigkeit im Querlasteinleitungs-
weg auch eine Federung bzw. Radaufhangung, die
der Soll-Bewegungsbahn schneller und genauer folgt
als eine Aufthangung mit Querelastizitat.

[0031] Die Vorspuranderungseigenschaften der
Radaufhangung werden durch die neuartige Anwen-
dung der Spurstange 26 gesteuert. Dynamische
Langsbelastung kann positive und negative Vor-
spuranderungen der Radaufhangung bewirken, die
wiederum die natirliche Neigung des Fahrzeuges
zum Untersteuern oder Ubersteuern verandern kon-
nen. Die vorliegende Erfindung sichert eine ge-
wiinschte Vorspuranderung unter sich andernden
Langslastbedingungen. Der Grad der Vorspuréffnung
jedoch wird bestimmt von der Lange des rickwarti-
gen Abschnittes 17 des Radtrégerteiles 12. Ahnlich
neigt das Rad, wenn es auf einen Buckel trifft, norma-
lerweise zur Offnung der Vorspur. Durch die Anstel-
lung der Spurstange in Vorwartsrichtung kommt es
jedoch tatsachlich zu einer Schlielung der Vorspur.
[0032] Die vorstehende Beschreibung stellt eine
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung dar.
Einzelheiten der Konstruktion wurden zum Zwecke
der Veranschaulichung dargestellt und erlautert, und
nicht im Sinne einer Einschrankung. So sollte der
Fachmann z. B. erkennen, da} Elastomerbuchsen
mit sehr grofRer Harte oder solche, die aus einem
steifen Material hergestellt sind, anstelle der oben be-
schriebenen Kreuzgelenke eingesetzt werden kon-
nen, und diese dabei in ihrer Betriebsfahigkeit und
Funktion gleichwertig sein kdnnen. Der Fachmann
wird zweifellos Anderungen und Abwandlungen der
Erfindung erkennen, die jedoch im Rahmen der nach-
folgenden Patentanspriiche bleiben.

Patentanspriiche

1. Hinterradaufhangungsanlage fir ein Kraftfahr-
zeug mit einer Langsachse (LV) und einer Fahr-
zeugstruktur, wobei besagte Hinterradaufhangung
folgendes beinhaltet:
ein Radtragerteil (12) mit einem oberen und einem
unteren Ende (19, 16)
einen oberen Lenkerarm (22) mit ersten und zweiten
oberen Enden (30, 32), die schwenkbar mit der Fahr-
zeugstruktur (10) verbunden sind, und mit einem &u-
Reren oberen Ende (34), das mit besagtem oberem
Ende (19) des besagten Radtragerteils (12) verbun-
den ist; und
einen unteren Lenkerarm (24) mit ersten und zweiten
unteren Enden (40, 42), die schwenkbar mit der Fahr-
zeugstruktur (10) verbunden sind, und mit einem &u-
Reren unteren Ende (49), das mit besagtem unterem
Ende (16) des besagten Radtragerteils (12) verbun-
den ist;
wobei die besagten ersten und zweiten unteren En-
den (40, 92) um eine Achse schwingen, die koaxial in
bezug auf eine Gerade (L1) verlauft, die sich nach
vorne, nach auflen und nach oben von besagtem
zweitem Ende (42) hinweg erstreckt, auf besagtes
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erstes Ende (40) zu, betrachtet in bezug auf die
Langsachse (LV) des Kraftfahrzeuges;

wobei besagtes unteres Ende (42) und besagtes au-
Reres unteres Ende (49) auf einer Geraden (L2) lie-
gen, die die Langsachse (LV) des Kraftfahrzeuges im
wesentlichen senkrecht schneidet;

dadurch gekennzeichnet, dal}

die besagten ersten und zweiten oberen Enden (30,
32) um eine Achse schwingen, die koaxial in bezug
auf eine Gerade (L3) verlauft, die sich nach vorne,
nach auf3en und nach unten von besagtem zweitem
oberem Ende (32) hinweg erstreckt, auf besagtes
erstes oberes Ende (30) zu, betrachtet in bezug auf
die Langsachse (LV) des Kraftfahrzeug; und dal}
besagtes zweites oberes Ende (32) und besagtes au-
Reres oberes Ende (34) auf einer Geraden (L4) lie-
gen, die die Langsachse (LV) des Kraftfahrzeuges im
wesentlichen senkrecht schneidet.

2. Hinterradaufhangung nach Anspruch 1, aul3er-
dem folgendes aufweisend:
eine Spurstange (26) mit einem mit besagter Fahr-
zeugstruktur (10) verbundenen inneren Spurstange-
nende (70) und einem mit einem hinteren Abschnitt
(17) des besagten Radtragerteils (12) verbundenen
auleren Spurstangenende (72);
wobei besagtes inneres Spurstangenende (70) und
besagtes auReres Spurstangenende (72) auf einer
Geraden (L5) liegen, die sich von besagtem innerem
Spurstangenende (70) nach vorne und nach auf3en
erstreckt, in Richtung auf besagtes dufleres Spur-
stangenende (72), betrachtet in bezug auf die Langs-
achse (LV) des Kraftfahrzeuges.

3. Hinterradaufhdngung nach Anspruch 2, worin
besagtes aulleres Spurstangenende (72) an besag-
tem hinterem Abschnitt (17) des besagten Radtrager-
teils (12) befestigt ist, so daR es im wesentlichen auf
derselben Hohe liegt wie der Mittelpunkt des besag-
ten Radtragerteiles (12).

4. Hinterradaufhangung nach Anspruch 1, aulRer-
dem folgendes aufweisend:
eine zwischen besagtem erstem unterem Ende (40)
und besagter Fahrzeugstruktur (10) eingefligte Elas-
tomerbuchse (90); und
ein zwischen besagtem zweitem unterem Ende (42)
und besagter Fahrzeugstruktur (10) angeordnetes
Quergelenk (80).

5. Hinterradaufthangung nach Anspruch 4, aul3er-
dem ein zwischen besagtem auflerem unterem Ende
(44) und besagtem unterem Ende (16) des besagten
Radtragerteils (12) angeordnetes Quergelenk (80)
aufweisend.

6. Hinterradaufhangung nach Anspruch 1, aul3er-
dem folgendes aufweisend:
eine zwischen besagtem erstem oberem Ende (30)
und besagter Fahrzeugstruktur (10) eingefligte Elas-
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tomerbuchse (90); und

ein zwischen besagtem zweitem oberem Ende (32)
und besagter Fahrzeugstruktur (10) angeordnetes
Quergelenk (80).

7. Hinterradaufthdngung nach einem beliebigen
der Anspruche 1, 2, 4 oder 6, auRerdem folgendes
aufweisend:
ein zwischen besagtem auflerem oberem Ende (34)
und besagtem oberem Ende (14) des besagten Rad-
tragerteils (12) angeordnetes Kugelgelenk.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

7/8



DE 697 24 403 T2 2004.06.24

70

s

8/8



	Titelseite
	Beschreibung
	Patentansprüche
	Anhängende Zeichnungen

