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五连杆悬架系统及车辆

(57)摘要

本发明公开了一种五连杆悬架系统及车辆，

涉及多连杆悬架技术领域；其中，五连杆悬架系

统主要包括副车架、转向节、悬架结构、空气弹簧

以及滑柱总成。其中转向节包括伸出部，所述伸

出部向内侧伸出；悬架结构的第一上控制臂一端

与所述纵梁的前侧铰接，所述第二上控制臂一端

与所述纵梁的中部铰接，所述第一下控制臂的一

端与所述伸出部铰接；所述空气弹簧靠近所述纵

梁的后侧，所述滑柱总成靠近悬挂主销。本发明

的五连杆悬架系统，通过将第一上控制臂的内侧

与第二上控制臂的内侧分别连接在纵梁的前侧

与中部，让五连杆悬架的空间布局更加紧凑，并

且滑柱总成更加贴近悬架主销，减小了悬架系统

的整体宽度，相应也可以减小车辆的整体宽度。
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1.一种五连杆悬架系统，其特征在于，包括：

副车架（100），包括两根横梁（110）与两根纵梁（120），两根横梁（110）与两根纵梁（120）

之间围成电机安装空间（130）；

转向节（200），包括伸出部（210），所述伸出部（210）向内侧伸出；

悬架结构（300），包括第一上控制臂（310）、第二上控制臂（320）、第一下控制臂（330）、

第二下控制臂（340）以及前束控制臂（350）；所述第一上控制臂（310）一端与所述纵梁（120）

的前侧铰接，另外一端与所述转向节（200）铰接；所述第二上控制臂（320）一端与所述纵梁

（120）的中部铰接，另外一端与所述转向节（200）铰接；所述第一下控制臂（330）的一端与所

述副车架（100）铰接，另外一端与所述伸出部（210）铰接；

空气弹簧（400），其下端与所述第一下控制臂（330）连接，且所述空气弹簧（400）靠近所

述纵梁（120）的后侧；

滑柱总成（500），其下端与所述第一下控制臂（330）连接，且所述滑柱总成（500）靠近悬

挂主销。

2.根据权利要求1所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述第一下控制臂（330）的外

侧设有凸起部（331），所述滑柱总成（500）与所述凸起部（331）铰接。

3.根据权利要求1所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述第一下控制臂（330）的中

间设有安装台（332），所述安装台（332）中设有凹陷面，所述凹陷面低于所述第一下控制臂

（330）的基准面，所述空气弹簧（400）的下端抵接在所述凹陷面上。

4.根据权利要求1至3任一所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述前束控制臂（350）

包括弯曲部，所述弯曲部靠近所述空气弹簧（400）。

5.根据权利要求1所述的五连杆悬架系统，其特征在于，还包括稳定杆（600），所述稳定

杆（600）包括直身部（610）、弯折部（620）以及端部（630），所述直身部（610）连接在所述两根

纵梁（120）的后侧，所述端部（630）位于所述转向节（200）的内侧。

6.根据权利要求5所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述转向节（200）包括连接耳

（220），所述连接耳（220）上设有上下贯通的安装孔；还包括连接杆（700），所述连接杆（700）

的上端与所述端部（630）连接、下端穿过所述安装孔与所述转向节（200）连接。

7.根据权利要求1所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述副车架（100）的后侧设有

安装座（140），还包括转向机（800），所述转向机（800）安装在所述安装座（140）上，所述转向

机（800）与所述前束控制臂（350）驱动连接。

8.根据权利要求7所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述安装座（140）向后倾斜，所

述安装座（140）包括安装基准线，所述安装基准线与竖直垂线的夹角为α，15°<α<25°。
9.根据权利要求1所述的五连杆悬架系统，其特征在于，所述纵梁（120）的后侧设有向

外弯曲的转弯部（121），所述空气弹簧（400）靠近所述纵梁（120）的转弯部（121）。

10.一种车辆，其特征在于，包括如权利要求1‑9任一所述的五连杆悬架系统。
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五连杆悬架系统及车辆

技术领域

[0001] 本发明涉及悬架领域，特别涉及五连杆悬架系统及汽车。

背景技术

[0002] 五连杆后悬架系统是高端中大型乘用车常见的后悬架形式，如图8所示，在现有的

五连杆后悬架系统中，因悬架系统的弹减一体式滑柱在整车横向占用较大空间，为在有限

的车宽下实现更大的行李厢宽度，后悬架也有采用弹减分离的后滑柱形式。近年来随着悬

架新装备如空气弹簧、后轮转向等逐渐普及，都给弹减分离式五连杆后悬架的布置带来了

困难、造成整车宽度的不断增加，即车辆重量、成本、售价也不断上涨。

发明内容

[0003] 本发明旨在至少解决现有技术中存在的技术问题之一。为此，本发明提出一种五

连杆悬架系统，其通过优化连杆的硬点布置以及结构设计，能够充分的利用空间，从而缩短

连杆的长度，有利于降低车宽。

[0004] 本发明还提供一种具有上述五连杆悬架系统的车辆。

[0005] 本发明第一方面实施例提供了一种五连杆悬架系统，主要包括副车架、转向节、悬

架结构、空气弹簧以及滑柱总成。其中副车架包括两根横梁与两根纵梁，两根横梁与两根纵

梁之间围成电机安装空间；其中转向节包括伸出部，所述伸出部向内侧伸出；悬架结构，包

括第一上控制臂、第二上控制臂、第一下控制臂、第二下控制臂以及前束控制臂；所述第一

上控制臂一端与所述纵梁的前侧铰接，另外一端与所述转向节铰接；所述第二上控制臂一

端与所述纵梁的中部铰接，另外一端与所述转向节铰接；所述第一下控制臂的一端与所述

副车架铰接，另外一端与所述伸出部铰接；其中空气弹簧其下端与所述第一下控制臂连接，

且所述空气弹簧靠近所述纵梁的后侧；其中滑柱总成其下端与所述第一下控制臂连接，且

所述滑柱总成靠近悬挂主销。

[0006] 根据本发明第一方面实施例的五连杆悬架系统，至少具有如下的有益效果：通过

将第一上控制臂的内侧与第二上控制臂的内侧分别连接在纵梁的前侧与中部，从而腾出副

车架的后侧空间，使得空气弹簧能够安放在纵梁的后侧上，让五连杆悬架的空间布局更加

紧凑，并且通过设计五连杆的长度配合，使得滑柱总成更加贴近悬架主销，从而使得滑柱总

成的轮胎包络更小，明显减小了悬架系统的整体宽度，相应也可以减小装配后的车辆的整

体宽度；同时在转向节上设置一个明显向内突出的伸出部，该伸出部用于与第一下控制臂

铰接，从而可以缩短第一下控制臂的长度，相应的可以缩短前束控制臂的长度，同样可以起

到减小整体宽度的效果。

[0007] 在本发明的一些实施例中，所述第一下控制臂的外侧设有凸起部，所述滑柱总成

与所述凸起部铰接。

[0008] 在本发明的一些实施例中，所述第一下控制臂的中间设有安装台，所述安装台中

设有凹陷面，所述凹陷面低于所述第一下控制臂的基准面，所述空气弹簧的下端抵接在所
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述凹陷面上。

[0009] 在本发明的一些实施例中，所述前束控制臂包括弯曲部，所述弯曲部靠近所述空

气弹簧。

[0010] 在本发明的一些实施例中，还包括稳定杆，所述稳定杆包括直身部、弯折部以及端

部，所述直身部连接在所述两根纵梁的后侧，所述端部位于所述转向节的内侧。

[0011] 在本发明的一些实施例中，所述转向节包括连接耳，所述连接耳上设有上下贯通

的安装孔；还包括连接杆，所述连接杆的上端与所述端部连接、下端穿过所述安装孔与所述

转向节连接。

在本发明的一些实施例中，所述副车架的后侧设有安装座，还包括转向机，所述转

向机安装在所述安装座上，所述转向机与所述前束控制臂驱动连接。

[0012] 在本发明的一些实施例中，所述安装座向后倾斜，所述安装座包括安装基准线，所

述安装基准线与竖直垂线的夹角为α，15°<α<25°。
[0013] 在本发明的一些实施例中，所述纵梁的后侧设有向外弯曲的转弯部，所述空气弹

簧靠近所述纵梁的转弯部。

[0014] 本发明第二方面实施例提供了一种车辆，车辆包括上述任一项的五连杆悬架系

统。具体地，车辆可以为私家车，例如轿车、SUV、MPV或皮卡等。车辆也可以为运营车，例如面

包车、公交车、小型货车或大型拖挂车等。车辆可以为油车也可以为新能源车。当车辆为新

能源车时，其可以为混动车，也可以为纯电车。

[0015] 根据本发明第二方面实施例的车辆，至少具有如下的有益效果：用于悬架系统的

整体宽度更小，所以在同样内部空间的情况下，  车身的宽度可以更小，从而使得车辆的重

量、成本都可以降低。

[0016] 本发明的其它特征和优点将在随后的说明书中阐述，并且，部分地从说明书中变

得显而易见，或者通过实施本发明而了解。本发明的目的和其他优点可通过在说明书、权利

要求书以及附图中所特别指出的结构来实现和获得。

附图说明

[0017] 图1是根据本发明实施例提供的五连杆悬架系统的立体视图；

图2是根据本发明实施例提供的副车架的俯视图；

图3是根据本发明实施例提供的悬架结构的主视图；

图4是根据本发明实施例提供的第一下控制臂的立体视图；

图5是根据本发明实施例提供的转向节与稳定杆的连接结构示意图；

图6是根据本发明实施例提供的副车架的局部正视剖视图；

图7是根据本发明实施例提供的车辆结构示意图；

图8是现有技术中，车辆的结构示意图。

[0018] 附图标记：

副车架100、横梁110、纵梁120、转弯部121、连接座122、电机安装空间130、安装座

140、第一臂架101、第二臂架102、第三臂架103、第四臂架104；

转向节200、本体210、第一节点201、第二节点202、第三节点203、第四节点204、第

五节点205、伸出部220、连接耳230；
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悬架结构300、第一上控制臂310、第二上控制臂320、第一下控制臂330、凸起部

331、安装台332、第二下控制臂340、前束控制臂350；

空气弹簧400；

滑柱总成500；

稳定杆600、直身部610、弯折部620以及端部630；

连接杆700；

转向机800。

具体实施方式

[0019] 下面详细描述本发明的实施例，所述实施例的示例在附图中示出，其中自始至终

相同或类似的标号表示相同或类似的元件或具有相同或类似功能的元件。下面通过参考附

图描述的实施例是示例性的，仅用于解释本发明，而不能理解为对本发明的限制。

[0020] 在本发明的描述中，需要理解的是，限定有“第一”、“第二”的特征可以明示或者隐

含地包括一个或者更多个该特征。在本发明的描述中，除非另有说明，“多个”的含义是两个

或两个以上。

[0021] 在本发明的描述中，需要说明的是，除非另有明确的规定和限定，术语“相连”、“连

接”应做广义理解，例如，可以是固定连接，也可以是可拆卸连接，或一体地连接；可以是机

械连接，也可以是电连接；可以是直接相连，也可以通过中间媒介间接相连，可以是两个元

件内部的连通。对于本领域的普通技术人员而言，可以具体情况理解上述术语在本发明中

的具体含义。

[0022] 悬架是保证车轮或车桥与车辆承载系统(车架或承载式车身)之间具有弹性联系，

并能够传递载荷、缓和冲击、衰减振动以及调节车辆在行驶过程中车身位置等有关装置的

总称，可以直接影响整车的稳定性，操作性以及舒适性。

[0023] 目前在高端的车辆上，后悬架系统很多都采用五连杆悬架，五连杆悬架中各个连

接臂的一端通常采用衬套或球销直接连接于车架或车身上，另外一端则连接与转向节上。

目前市场上同时具备了空气弹簧、±8°以上后轮转角功能以及五连杆弹减分离式后悬架配

置的车型，在行李厢横向宽度在1000mm的条件下，其整车宽度通常在1950mm以上，并且为节

省宽度方向空间，还会采用价格昂贵的单筒式连续阻尼可调减振器（其相比双筒式连续阻

尼可调减振器细10~15mm，占空间小）。

[0024] 基于上述问题，本发明实施例提供了一种应用于后悬架系统的五连杆悬架系统及

车辆，在保持基本相同的车辆内部空间的前提下，通过优化连杆的空间布局以及硬点布置，

使得悬架系统的空间布局更加紧凑，同时使得悬架主销更加靠近滑柱，减小轮胎相对于后

滑柱的运动范围，起到明显减少车宽的效果。而装载了本悬架系统的车辆，能够实现后轮在

实现9°的转角情况下，且行李厢横向宽度保持1000mm的条件下，  其整车宽度可以做到

1910mm以内。

[0025] 下面参考图1‑图7描述根据本发明实施例的五连杆悬架系统及车辆。

[0026] 如图1‑图2，本五连杆悬架系统包括一个整体呈“π”形的副车架100，本副车架100

包括两根前后布置的横梁110以及两根左右布置的纵梁120。其中位于前方的横梁110的长

度大于后方的横梁110的长度，而两根纵梁120呈左右镜像对称。所述的纵梁120的前端固定
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在位于前方的横梁110的后侧面上，而纵梁120的后端包括一个逐渐向外弯曲的转弯部121。

参见图2，位于左侧的纵梁120的后端逐渐向左弯曲形成转弯部121，而位于右侧的纵梁120

的后端逐渐向右弯曲形成转弯部121。位于前方的横梁110的左右两端均设有悬置衬套安装

孔，而纵梁120的后端也设有悬置衬套安装孔；位于后方的横梁110的左右两端与两根的纵

梁120固定连接。可以理解的是，所述纵梁120的前端位于前方的横梁110的悬置衬套安装孔

的内侧。

[0027] 两根横梁110以及两根120纵梁120之间围成一个整体呈梯形的电机安装空间130，

该电机安装空间130呈上下贯通，电机（图中未示）可以沿着上下方向安装在该空间中。然后

电机的输出轴再穿过纵梁120上的电机轴孔后与轮架驱动连接。

[0028] 在前方的横梁110与纵梁120的连接处的外侧设有第一臂架101，而在纵梁120的中

部的外侧设有第二臂架102，第一臂架101与第二臂架102均位于副车架100的上侧，而在副

车架100的下侧还设有第三臂架103以及第四臂架104。所述第三臂架103位于纵梁120的后

侧的下方，而所述第四臂架104位于前方的横梁110的下方；其中，本实施例中，所述第一臂

架101与第二臂架102均为双耳结构。

[0029] 可以理解的是，本实施例的副车架100的材质可以为铝合金，其采用整体空心铸造

工艺，此工艺较分体式材料利用率高、且减少焊接工装，结构设计简单，重量轻。在副车架

100的四角（即前方的横梁110的左右两个边角以及两个纵梁120后侧的角）设置有四个悬置

衬套安装孔，用于压装副车架悬置衬套。这样前、后悬置分别承受整车的纵向力和侧向力，

可以使得悬置受力均匀，悬置的强度和耐久性能更好，整个后悬架以及电机的受力更均匀，

整车的稳定性更好。同时，本实施例中，位于前方的两个悬置衬套安装孔较位于后方的两个

悬置衬套安装孔更靠外；参见图2，即在俯视图下，位于前方横梁110上的两个悬置衬套安装

孔之间的距离大于两个纵梁120上的悬置衬套安装孔之间的距离。

[0030] 如图1、图3、图5所示，本五连杆悬架系统还包括一个转向节200，所述转向节200包

括本体210，在所述本体上设有第一节点201、第二节点202、第三节点203、第四节点204、第

五节点205。所述第一节点201位于本体210的正上方，而第二节点202与第一节点201相邻并

位于第一节点201的前下方；在第一节点201的后下方上还设有向内伸出的伸出部220，所述

第三节203点位于所述伸出部220上，所述第三节点203相比其它节点更靠近内侧；在第二节

点202的下方设有所述的第四节点204，所述第四节点204位于第二节点202与第三节点203

之间；上下方向上，所述第五节点205位于第一节点201与第三节点203之间。同时，在所述伸

出部220的外侧上设有连接耳230，所述连接耳230上设有上下贯通的安装孔。

[0031] 可以理解的是，本转向节200为一体成型的产品，通常转向节200的材质为铝合金，

采用铸锻工艺成型，铸锻工艺可以使材料呈现更好的力学性能，特别本实施例中，所述的转

向节200包括一个明显突出的伸出部220，采用一体成型的铸锻工艺，可以保证伸出部220与

本体210的连接强度。

[0032] 参见图1、图3、图7，在转向节200与副车架100之间设有悬架结构300，所述的悬架

结构300包括第一上控制臂310、第二上控制臂320、第一下控制臂330、第二下控制臂340以

及前束控制臂350。其中：

第一上控制臂310的内侧与第二臂架102铰接，外侧与第一节点201铰接；

第二上控制臂320的内侧与第一臂架101铰接，外侧与第二节点202铰接；
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第一下控制臂330的内侧与第三臂架103铰接，外侧与第三节点203铰接；

第二下控制臂340的内侧与第四臂架104铰接，外侧与第四节点204铰接；

前束控制臂350的内侧与转向机800驱动连接，外侧与第五节点205铰接。

[0033] 当确定了转向节200以及悬架结构300后，根据两者之间的相互连接关系即可确定

出本悬架系统的悬挂主销，传统的麦弗逊、单球铰双叉臂悬架中，其悬挂主销一般为连接前

轴(工字梁)和转向节的销的轴线，而在多连杆悬架系统中，并不存在真实的主销轴线。但

是，可以通过运动学模型的仿真以及一些数学计算方法从而确定出悬架系统的主销。例如

可以有如下两个方法：1、  ADAMS  模型的建立与仿真计算；2、  瞬时螺旋轴方法与仿真计算

分析。（参见  清华大学  宋健，石磊发表的  文章编号：1002‑0268  (2001)  06‑0099‑04  的 

《多连杆式前悬架主销轴线的确定》）。

[0034] 另外，参见图1、图3，本实施例还包括弹减分离的减震结构，该减震结构包括空气

弹簧400以及滑柱总成500。所述的空气弹簧400以及滑柱总成500均安装在第一下控制臂

330上，其中空气弹簧400相比于滑柱总成500，安装的位置更靠近内侧。以图3为例，本减震

结构安装在副车架100的左侧，则滑柱总成500整体位于所述空气弹簧400的右侧。相反的，

若减震结构是安装在副车架100的右侧，则滑柱总成500应该位于所述空气弹簧400的左侧。

同时，由上面确定得到了本悬架系统的悬挂主销，本实施例中，所述的滑柱总成500相比于

空气弹簧400更靠近所述的悬挂主销。

[0035] 综上可知，本实施例的五连杆悬架系统通过将减震结构一分为二，分为独立的空

气弹簧400以及滑柱总成500，并将两者内外的分别布置在第一下控制臂330上；同时，通过

优化了副车架100上的第一臂架101、二臂架102、第三臂架103、第四臂架104的布置以及转

向节200上的第一节点201、第二节点202、第三节点203、第四节点204、第五节点205的布置，

利用这些调整过的硬点布置以及结构设计，使得悬架系统的空间布局更加紧凑，车身的宽

度（即左右方向的长度）可以更小。另外，由于滑柱总成500更靠近了悬架主销，使得后轮在

转向的时候，相对于滑柱总成的轮胎包络更小，进一步可以减少悬架的宽度尺寸。

[0036] 还有，为减小悬架向车身传递的载荷，通常会要求弹簧的杠杆比大于0.5。即如图3

所示，弹簧杠杆比近似为l1/l0，其中l1为空气弹簧400内侧的控制臂长度，l0为第一下控制

臂330的总长度。因空气弹簧400的直径比较大，又要与滑柱总成500之间留有足够大的间

隙，所以在传统设计中，会造成l0，即第一下控制臂330的的长度非常长，即必须加大车宽。

而本实施例的五连杆悬架系统，通过在转向节200上设置伸出部220，这样可以使第一下控

制臂330的外侧连接后转向节200的位置尽量靠近内侧，缩短了第一下控制臂330的整体长

度l0，相应地也缩短了前束控制臂350，减小了整车宽度。同时，通过伸出部220，可以保证了

弹簧杠杆比大于0.5。

[0037] 由于滑柱总成500安装在空气弹簧400的外侧，而且滑柱总成500以及空气弹簧400

的下端均同时安装在第一下控制臂330上，为了给滑柱总成500留出足够的安装空间，这势

必导致第一下控制臂330的长度加长。更进一步的，参见图3、图4，本实施例通过优化第一下

控制臂330的结构，克服上述的不足。

[0038] 具体的，参见图4，所述的第一下控制臂330包括两根呈弓形的基体，基体的内外两

端分别与第三臂架103与第三节点203连接。而在两个基体之间设有一个呈圆台形的安装台

332，所述的安装台332大致位于基体的中间，该安装台332将基体分为内外两部分，而两根
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基体又分立在安装台332的前后两方。在所述基体的外侧，设有一个先上突出起的凸起部

331，所述的滑柱总成500的下端与所述的凸起部铰接，而所述的空气弹簧400则安装在所述

的安装台332中。由此可知，本实施例中，通过抬高了滑柱总成500的下端安装点，利用滑柱

总成500的下部外径小于上部外径的特性，这样可以腾挪出更大的空间，进而缩短第一下控

制臂330长度。从上面的论述可知，第一下控制臂330的长度越短，越有利于车身宽度的减

少，以及提高弹簧的杠杆比。

[0039] 另外，由于空气弹簧400的高度是既定的，而空气弹簧400的上端一般是直接固定

在车厢的底部，空气弹簧400的相对位置越低，车厢的高度对应的也可以做得更高。为此，进

一步的，参见图4，本实施例中，通过在安装台332中设置凹陷面，该凹陷面低于第一控制臂

330的基准面，从而可以使得空气弹簧400的下端更加靠下安装，即可以降低空气弹簧400的

相对安装位置，从而增加车厢的高度，增大了行李厢高度方向的空间。

[0040] 更进一步的，本五连杆悬架系统还包括悬挂稳定结构。所述的稳定结构包括稳定

杆600以及连接杆700。传统技术中，稳定杆一般安装在副车架上、或者左右悬挂的下托臂或

减震器滑柱上，其中稳定杆一般为采用弹簧钢制成的扭杆弹簧，用于防止车身在转弯时发

生过大的横向侧倾，具有防止汽车横向倾翻和改善平顺性的作用，稳定杆的具体作用原理

为：当车身只作垂直移动而两侧悬架变形相等时，两边的悬架同时上下运动，横向稳定杆在

套筒内自由转动；当车辆在转弯时，由于外侧悬挂承受的力量较大，两侧悬架变形不等，车

身相对于路面横向倾斜，稳定杆两边的纵向部分向不同方向偏转，于是稳定杆便被扭转。弹

性的稳定杆所产生的扭矩减小了悬架弹簧的变形，因而减小了车身的横向倾斜和横向角振

动，从而提高了车辆行驶稳定性。现有技术中的稳定杆通常安装在副车架前方的横梁或者

纵梁上，这种安装结构在稳定杆应用到部分纯电后驱车型时，由于电机体积较大，这样容易

与稳定杆干涉；另外，现有技术的另外一些结构中，当在车身侧翻的时候，稳定杆受到的车

身偏转作用需要依次通过转向节和连杆之后才能传递到稳定杆上，致使稳定杆对抗的扭矩

减小，因而使稳定杆的稳定性作用相对于连接在转向节上的作用要弱，虽然采用增大稳定

杆线径的方法能够提高其作用的效率，但是导致稳定杆的重量增加。

[0041] 本实施例中，所述的稳定杆600包括直身部610、弯折部620以及端部630，其中所述

的弯折部620以及端部630均有两个，所述的直身部610位于两个弯折部620之间。在所述两

根纵梁120后方靠近悬置衬套安装孔的内侧设有连接座122，所述直身部610的左右两端分

别与两个的连接座122轴接。所述弯折部620从后往前向外弯折，从而使得悬置衬套安装孔

位于所述弯折部620根部的内侧，同时所述端部630位于所述弯折部620的末端。而端部630

也正好位于所述伸出部220的上方，同时，在上下方向上，所述端部630位于第一节点201与

第五节点205之间。由此可知，本方案中，所述的稳定杆600安装在所述副车架100的后端，从

而避开了副车架100中的绝大部分零部件，不会与电机发生干涉。而且，通过弯折部620，将

稳定杆600的连接端部630设于所述转向节200中，可以提高稳定杆的整体强度，在不额外增

加稳定杆重量的前提下，可以很好的起到稳定作用。

[0042] 更进一步的，所述的连接杆700的上端与所述端部630连接，而连接杆700的下端穿

过所述的连接耳230上的安装孔与所述转向节200连接。在传统的稳定杆结构中，连接杆的

安装方向一般都是沿着左右方向布置，当连接杆的连接位置靠近在转向节内侧的时候，当

需要对其进行装配或者售后维修的时候，往往被转向节外侧的制动盘所遮挡，作业不方便。
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而通过上述的改进后，如图5所示，由于连接杆700的安装方向是上下方向，装配的时候大大

提高了作业人员的便利性。

更进一步的，由于转向节200与副车架100之间需要安装空气弹簧400、滑柱总成

500，在如此紧凑的空间中同时两者之间还设有多根的连杆。为此，为了保证空间的合理利

用，有不少的连杆需要对其形状进行优化，通过将部分连杆的形状做成弯曲状，不仅可以合

理利用空间，同时弯曲后的连杆的强度更高。例如，本实施例中的前束控制臂350，前束控制

臂350的内侧是与转向机800驱动连接，而外侧是与第五节点205连接，而由于第五节点205

位于第一节点201与第三节点203之间，则前束控制臂350至少部分位于第一下控制臂330的

上方，而恰恰第一下控制臂330上安装了空气弹簧400以及滑柱总成500，由于空气弹簧400

的外径较大，因此，其会挤占了前束控制臂350的空间。为此，所述的前束控制臂350在靠近

空气弹簧400的部分设置了弯曲部，该弯曲部能刚好绕过空气弹簧400，同时，在工作过程

中，由于前束控制臂350能相对左右方向滑动，而空气弹簧400在实际工作中，一般相对不

动，因此该弯曲部应当保证在前束控制臂设计的滑动范围内，均与空气弹簧400不发生干

涉。

另外，如前所述，本实施例所提供的五连杆悬架系统包括了转向机800。在后悬挂

系统中增加转向机，可以实现后轮均具有转向功能。后轮转向，顾名思义，就是搭载有后轮

转向技术的车型，其后轮能像前轮一样实现一定角度的转向，不过转向角度通常都在10度

以内。它最为人瞩目的优点，可以帮助车身在低速时减小转弯半径，方便驾驶员停车或掉

头。比如市面上部分的豪华C级轿车的后轮转向角度就达到了10度，其转弯直径由此缩短到

10.9米，和普通的A级车差不多，即使在狭窄路口掉头时，也能像小车一样“一把过”。它的逻

辑并不难，因为在相同轴距和转向角度下，后轮转向的灵活性是比前轮更高的，像叉车这种

需要灵活走位的车辆，就是后轮转向。除了提升低速时的灵活性，后轮转向还有一大优点，

就是能够在高速行驶时，提升车辆的行驶稳定性和安全性。比如我们突然遭遇障碍物时，都

会下意识猛打方向盘躲避，而此时高速+大角度转向，就会使原本稳定的车尾甩动起来，导

致车辆失控。这个失控的逻辑和火车脱轨类似。因为正常后轮是不会转向的，所以你可以把

后轮想象成火车车轮，它只能顺着铁轨轨迹，完成角度相对缓和的转弯。前轮则相当于铁

轨，如果驾驶员在高速下进行大角度转向，其效果不亚于让火车突然来个直角转弯，后轮完

全失去抓地力，自然就失控了。而此时后轮转向的作用，就是让后轮“化被动为主动”，通过

主动转向来中和掉前轮的过度转向，从而让可能失控的车尾稳定下来。

[0043] 虽然后悬挂增加转向机具有如上众多优点，但是对于原本空间就已经狭窄的悬架

空间，又要增加多一个转向机800，这个空间布置又带来一大考验。为了更加合理的利用空

间，本实施例中，通过将转向机800布置在了副车架100的后侧。由于本副车架100整体呈“π”
形，两个纵梁120的后端分别向外弯折，同时后侧的横梁110位于两个纵梁120之间，因此，由

后方的横梁110以及两个纵梁120的后端，可以围成一个开口向后的开放空间，该开放空间

恰恰能由于安放转向机800。转向机800安装在该开放空间中，不仅能巧妙地利用空间，而且

还得到副车架100的有效保护。而为了实现转向机800的固定安装，在开放空间上设有两个

的安装座140，两个安装座140分别位于后方的横梁110的左右两侧。转向机800则固定安装

在所述安装座140上。

[0044] 更进一步的，为了方便转向机800的安装，所述的安装座140相对竖直垂线向后倾
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斜设置。参见图6，假设以安装座140包括安装基准线，该安装基准线与竖直垂线的夹角为α，
15°<α<25°。优选的，本实施例中，所述的α角度为20°。即转向机800安装后，转向机800的操

作面会向后倾斜约20°，这样使得转向机800上的电源线束接口尽可能的向后倾斜，方便了

工作人员对其进行装配以及售后维修。

[0045] 此外，根据本发明实施例的车辆，包括有上述实施例的五连杆悬架系统。对比图7、

图8可知，搭配了本实施例中的五连杆悬架系统后，在同等的悬架基础上，本五连杆悬架系

统的横向方向上的占用空间更小，若保持同样的车厢内部空间的前提下，本实施例的车辆

的车身宽度将得到有效的减少。车身宽度的减少，可以带来车身重量的降低、总体成本的下

降。

[0046] 在本说明书的描述中，参考术语“一个实施例”、“一些实施例”、“示意性实施例”、

“示例”、“具体示例”、或“一些示例”等的描述意指结合该实施例或示例描述的具体特征、结

构、材料或者特点包含于本发明的至少一个实施例或示例中。在本说明书中，对上述术语的

示意性表述不一定指的是相同的实施例或示例。而且，描述的具体特征、结构、材料或者特

点可以在任何的一个或多个实施例或示例中以合适的方式结合。

[0047] 尽管已经示出和描述了本发明的实施例，本领域的普通技术人员可以理解：在不

脱离本发明的原理和宗旨的情况下可以对这些实施例进行多种变化、修改、替换和变型，本

发明的范围由权利要求及其等同物限定。
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