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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Radaufhängung 
für ungelenkte Räder an einer Kraftfahrzeugkarosse-
rie eines Kraftfahrzeuges mit zwei an einem Ende 
eine Lagerung an der Kraftfahrzeugkarosserie auf-
weisenden Längslenkern, mit einem die Längslenker 
miteinander verbindenden Torsionslenker und mit ei-
nem die Längslenker miteinander verbindenden 
Wattgestänge.

[0002] Eine solche Radaufhängung ist beispielswei-
se aus der DE 27 42 426 A1 bekannt. Bei dieser Rad-
aufhängung ist der Torsionslenker als Strebe bei ei-
ner Starrachse ausgebildet und verbindet Flansche 
zur Halterung der Räder miteinander. Die Längslen-
ker sind mit einem Ende unmittelbar an der Strebe 
befestigt. Federbeine einer Feder-Dämpfereinrich-
tung stützen sich an dem Wattgestänge ab.

[0003] Das Wattgestänge verringert eine seiten-
kraftübersteuernde Neigung von Verbundlenkerach-
sen und erhöht damit die Fahrsicherheit des mit der 
Radaufhängung ausgestatteten Kraftfahrzeuges. Bei 
Kurvenfahrt des Kraftfahrzeuges ist die Reaktions-
kraft abhängig von der Seitenkraft des kurveninneren 
Rades und der Elastizität der Verbundlenkerachse.

[0004] Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, 
eine Radaufhängung der eingangs genannten Art so 
weiterzubilden, dass sie die Fahrsicherheit weiter er-
höht und dass eine Seitenkraftübersteuerung weiter 
verringert wird

[0005] Dieses Problem wird erfindungsgemäß da-
durch gelöst, dass das Wattgestänge über eine 
dämpfende Einrichtung an der Kraftfahrzeugkarosse-
rie abgestützt ist.

[0006] Durch diese Gestaltung werden die Bewe-
gungen des Wattgestänges gedämpft oder eliminiert. 
Damit ermöglicht die erfindungsgemäße Radaufhän-
gung eine direkte und steife Übertragung der im We-
sentlichen von dem kurvenäußeren Rad eingeleite-
ten Seitenkräfte in die Karosserie. Bei Kurvenfahrt 
des Kraftfahrzeuges bewirkt die dämpfende Einrich-
tung in Abhängigkeit von seiner Auslegung eine ent-
sprechend direkte Übertragung der Seitenkräfte im 
Wesentlichen des kurvenäußeren Rades in die Kraft-
fahrzeugkarosserie. Dies führt zu einer Verminde-
rung der Übersteuerungsneigung und damit zur Ver-
besserung des Handlings des Kraftfahrzeuges.

[0007] Die dämpfende Einrichtung gestaltet sich ge-
mäß einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 
besonders kompakt, wenn die dämpfende Einrich-
tung als Rotationsdämpfer ausgebildet ist.

[0008] In der Regel weist das Wattgestänge eine 
zentrische, an der Kraftfahrzeugkarosserie gelagerte 

Wippe auf, an der sich zu den Längslenkern geführte 
Stangen abstützen. Bei diesem Wattgestänge gestal-
tet sich die Anordnung der dämpfenden Einrichtung 
konstruktiv besonders einfach, wenn der als Rotati-
onsdämpfer ausgebildete Dämpfer an einer zentri-
schen Welle einer Wippe des Wattgestänges ange-
ordnet ist. Vorzugsweise verbindet die als Rotations-
dämpfer ausgebildete dämpfende Einrichtung die 
Wippe mit der Kraftfahrzeugkarosserie.

[0009] Bei beengten Platzverhältnissen an der 
Kraftfahrzeugkarosserie gestaltet sich die Radauf-
hängung besonders vorteilhaft, wenn die dämpfende 
Einrichtung als Lineardämpfer ausgebildet ist. Diese 
Gestaltung ermöglicht eine asymmetrische Gestal-
tung der erfindungsgemäßen Radaufhängung. Die 
dämpfende Einrichtung kann dank der Erfindung nur 
auf einer Seite der Radaufhängung angeordnet sein. 
Auf der anderen Seite ist daher ausreichend Bau-
raum für weitere Bauteile des Kraftfahrzeuges.

[0010] Der bauliche Aufwand zur Abstützung des 
Wattgestänges mittels der als Lineardämpfer ausge-
bildeten dämpfenden Einrichtung lässt sich gemäß 
einer anderen vorteilhaften Weiterbildung der Erfin-
dung besonders gering halten, wenn die dämpfende 
Einrichtung an einer zu den Längslenkern geführten 
Stange des Wattgestänges angeordnet ist.

[0011] Eine Dämpfung der Bewegungen des Watt-
gestänges gestaltet sich gemäß einer anderen vor-
teilhaften Weiterbildung der Erfindung besonders ein-
fach, wenn die dämpfende Einrichtung eine Kupp-
lung aufweist. Bei solchen Kupplungen lässt sich der 
Widerstand durch eine Veränderung der Vorspan-
nung der Kupplungsflächen einfach einstellen. Die 
Kupplung kann sowohl Rotationsbewegungen als 
auch Linearbewegungen dämpfen oder eliminieren.

[0012] Zur weiteren Erhöhung der Fahrsicherheit 
des mit der erfindungsgemäßen Radaufhängung 
ausgestatteten Kraftfahrzeuges trägt es bei, wenn 
die Dämpfungseigenschaften der dämpfenden Ein-
richtung oder die Widerstandseigenschaften der 
dämpfenden Einrichtung regelbar oder steuerbar 
sind. Im einfachsten Fall ist die Rotationsbewegung 
oder Linearbewegung der dämpfenden Einrichtung 
ab- und zuschaltbar, was insbesondere mit der eine 
Kupplung aufweisenden dämpfenden Einrichtung 
durch eine Veränderung der Vorspannung der Reib-
flächen konstruktiv besonders einfach möglich ist.

[0013] Zur weiteren Erhöhung der Fahrsicherheit 
und des Komforts des mit der erfindungsgemäßen 
Radaufhängung ausgestatteten Kraftfahrzeuges 
trägt es bei, wenn die regelbare oder steuerbare 
dämpfende Einrichtung eine Steuereinrichtung hat 
und wenn die Steuereinrichtung zur Verringerung der 
Dämpfungseigenschaften oder der Widerstandsei-
genschaften der dämpfenden Einrichtung bei Gera-
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deausfahrt des Kraftfahrzeuges ausgebildet ist. Im 
einfachsten Fall hat die Steuerungseinrichtung eine 
Lenkwinkelinformation, welche bei geringer Lenkwin-
kelgeschwindigkeit die Kupplung abschaltet oder die 
Dämpfungseigenschaften der dämpfenden Einrich-
tung verringert. Der Lenkwinkelsensor ermöglicht die 
Erfassung der Kurvenfahrt und der Geradeausfahrt 
des Kraftfahrzeuges. Der Vorteil bei der Geradeaus-
fahrt, die Dämpfungseigenschaften der dämpfenden 
Einrichtung oder Widerstandseigenschaften der 
dämpfenden Einrichtung zu verringern, besteht darin, 
dass hierdurch ein von dem Wattgestänge weitge-
hend unbeeinflusstes Einfedern der Radaufhängung 
ermöglicht wird.

[0014] Zur weiteren Erhöhung der Fahrsicherheit 
der erfindungsgemäßen Radaufhängung trägt es bei, 
wenn die Längslenker über Anbindungen der Räder 
überstehende Abschnitte aufweisen und wenn das 
Wattgestänge an den überstehenden Abschnitten 
der Längslenker angelenkt ist.

[0015] Die Erfindung lässt verschiedene Ausfüh-
rungsformen zu. Zur weiteren Verdeutlichung ihres 
Grundprinzips sind mehrere davon in der Zeichnung 
dargestellt und werden nachfolgend beschrieben. 
Die Zeichnung zeigt in

[0016] Fig. 1 ein Kraftfahrzeug mit einer erfindungs-
gemäßen Radaufhängung in einer Seitenansicht,

[0017] Fig. 2 eine schematische Darstellung der er-
findungsgemäßen Radaufhängung aus Fig. 1,

[0018] Fig. 3 eine schematische Darstellung einer 
weiteren Ausführung der erfindungsgemäßen Rad-
aufhängung aus Fig. 1,

[0019] Fig. 1 zeigt ein Kraftfahrzeug mit gelenkten 
Rädern 1 und mit ungelenkten Rädern 2. Die unge-
lenkten Räder 2 sind über eine Radaufhängung 3 an 
einer Kraftfahrzeugkarosserie 4 angebunden. Die 
Radaufhängung 3 hat eine sich an der Kraftfahrzeug-
karosserie 4 abstützende Feder-/Dämpfereinrichtung 
5.

[0020] Fig. 2 zeigt schematisch eine erste Ausfüh-
rungsform der Radaufhängung 3 der ungelenkten 
Räder 2, 2' aus Fig. 1 in einer Draufsicht. Die Räder 
2, 2' sind über eine Verbundlenkerachse 6 an der 
Kraftfahrzeugkarosserie 4 angebunden. Die Ver-
bundlenkerachse 6 hat hierzu zwei Längslenker 7, 7'
und eine die Längslenker 7, 7' miteinander verbin-
denden Torsionslenker 8. An einem Ende sind die 
Längslenker 7, 7' über Lagerungen 9, 9' mit der Kraft-
fahrzeugkarosserie 4 verbunden. Die Strebe 8 ist 
zwischen einer Anbindung 10, 10' der Räder 2, 2' an 
den Längslenkern 7, 7' und den Lagerungen 9, 9' an 
den Längslenkern 7, 7' angelenkt. Die Längslenker 7, 
7' weisen über den Anbindungen 10, 10' der Räder 2, 

2' überstehende Abschnitte 11, 11' auf.

[0021] An den überstehenden Abschnitten 11, 11'
ist ein Wattgestänge 12 angelenkt. Zur Verdeutli-
chung ist das Wattgestänge 12 in die Zeichenebene 
gedreht dargestellt. Das Wattgestänge 12 weist zwei 
an den Längslenkern 7, 7' und einer mittigen Wippe 
13 gelagerte Stangen 14, 14' auf. Die Wippe 13 ist 
mittig an der Kraftfahrzeugkarosserie 4 gelagert und 
über eine Welle 15 mit einer als Rotationsdämpfer 
ausgebildeten dämpfenden Einrichtung 16 verbun-
den. Die andere Seite der dämpfenden Einrichtung 
16 weist eine feste Verbindung mit der Kraftfahrzeug-
karosserie 4 auf. Bei einer Einleitung von Seitenkräf-
ten in die Verbundlenkerachse 6 werden die Stangen 
14, 14' verschoben und die Wippe 13 verschwenkt. 
Die Wippe 13 verdreht über die Welle 15 die dämp-
fende Einrichtung 16 so, dass die Bewegungen des 
Wattgestänges 12 von der dämpfenden Einrichtung 
16 gedämpft werden.

[0022] Weiterhin sind in Fig. 2 zur Verdeutlichung 
die auf die ungelenkten Räder 2, 2' einwirkende Sei-
tenkräfte bei einer Kurvenfahrt des Kraftfahrzeuges 
und die Gegenkräfte der Lagerungen 9, 9' und des 
Wattgestänges 12 dargestellt.

[0023] Fig. 3 zeigt schematisch eine weitere Aus-
führungsform der Radaufhängung 3 der ungelenkten 
Räder 2, 2' des Kraftfahrzeuges aus Fig. 1. Diese un-
terscheidet sich von der aus Fig. 2 nur dadurch, dass 
eine dämpfende Einrichtung 17 als Lineardämpfer 
ausgebildet ist und eine der Stangen 4' des Wattge-
stänges 12 an der Kraftfahrzeugkarosserie 14 ab-
stützt. Die dämpfende Einrichtung 17 wird bei der 
Einleitung von Seitenkräften über die Verbundlenker-
achse 6 in das Wattgestänge 12 gestaucht oder ge-
streckt. Damit vermag auch diese dämpfende Ein-
richtung 17 die Bewegungen des Wattgestänges 12
zu dämpfen.

[0024] Alternativ zu den Ausführungsbeispielen der 
Fig. 2 und Fig. 3 können die dämpfenden Einrichtun-
gen 16, 17 eine Kupplung aufweisen. Damit werden 
die von den Seitenkräften über die Verbundlenker-
achse 6 in das Wattgestänge 12 eingeleiteten Kräfte 
reibschlüssig durch Reibung gedämpft oder form-
schlüssig direkt in die Kraftfahrzeugkarosserie 4 ein-
geleitet. Die dämpfende Einrichtung 16, 17 oder die 
Kupplung können abhängig von Sensorinformatio-
nen in ihrer Wirkung gesteuert oder geregelt werden. 
Damit wird bei Geradeausfahrt ein von dem Wattge-
stänge 12 weitgehend unbeeinflusstes Einfedern der 
Radaufhängung 3 ermöglicht.
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Bezugszeichenliste

1, 2 Rad
3 Radaufhängung
4 Kraftfahrzeugkarosserie
5 Feder-/Dämpfereinrichtung
6 Verbundlenkerachse
7 Längslenker
8 Torsionslenker
9 Lagerung
10 Anbindung
11 Abschnitt
12 Wattgestänge
13 Wippe
14 Stange
15 Welle
16 dämpfende Einrichtung
17 dämpfende Einrichtung
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ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Doku-
mente wurde automatisiert erzeugt und ist aus-
schließlich zur besseren Information des Lesers auf-
genommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deut-
schen Patent- bzw. Gebrauchsmusteranmeldung. 
Das DPMA übernimmt keinerlei Haftung für etwaige 
Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- DE 2742426 A1 [0002]
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Patentansprüche

1.  Radaufhängung (3) für ungelenkte Räder (2) 
an einer Kraftfahrzeugkarosserie (4) eines Kraftfahr-
zeuges mit zwei an einem Ende eine Lagerung (9) an 
der Kraftfahrzeugkarosserie (4) aufweisenden 
Längslenkern (7), mit einem die Längslenker (7) mit-
einander verbindenden Torsionslenker (8) und mit ei-
nem die Längslenker (7) miteinander verbindenden 
Wattgestänge (12), dadurch gekennzeichnet, dass 
das Wattgestänge (12) über eine dämpfende Einrich-
tung (16, 17) an der Kraftfahrzeugkarosserie (4) ab-
gestützt ist.

2.  Radaufhängung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die dämpfende Einrichtung (16) 
als Rotationsdämpfer ausgebildet ist.

3.  Radaufhängung nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die als Rotationsdämpfer ausge-
bildete dämpfende Einrichtung (16) an einer zentri-
schen Welle (15) einer Wippe (13) des Wattgestän-
ges (12) angeordnet ist.

4.  Radaufhängung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die dämpfende Einrichtung (17) 
als Lineardämpfer ausgebildet ist.

5.  Radaufhängung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die dämpfende Einrichtung (17) 
an einer zu den Längslenkern (7) geführten Stange 
(14) des Wattgestänges (12) angeordnet ist.

6.  Radaufhängung nach zumindest einem der 
vorhergehenden Ansprüche, gekennzeichnet, dass 
die dämpfende Einrichtung (16, 17) eine Kupplung 
aufweist

7.  Radaufhängung nach zumindest einem der 
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Dämpfungseigenschaften oder die Wi-
derstandseigenschaften der dämpfenden Einrichtung 
regelbar oder steuerbar sind.

8.  Radaufhängung nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die regelbare oder steuerbare 
dämpfende Einrichtung (16, 17) eine Steuereinrich-
tung hat und dass die Steuereinrichtung zur Verringe-
rung der Dämpfungseigenschaften oder der Wider-
standseigenschaften der dämpfenden Einrichtung 
(16, 17) bei Geradeausfahrt des Kraftfahrzeuges 
ausgebildet ist.

9.  Radaufhängung nach zumindest einem der 
vorhergehenden Ansprüche, dadurch gekennzeich-
net, dass die Längslenker (7) über Anbindungen (10) 
der Räder (2) überstehende Abschnitte (11) aufwei-
sen und dass das Wattgestänge (12) an den überste-
henden Abschnitten (11) der Längslenker (7) ange-

lenkt ist.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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