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(54) ACHSAUFHANGUNG FUR KRAFTFAHRZEUGE

(57) Ein Achskorper (10) ist mittels Blattfedern (6) am Fahr- 1 M1 2 KS 6 T 9
zeugkdrper (1) aufgehangt. Um eine billige und platzspa- \J , / l /
rende Achsaufhdngung mit ganstigem Eigenlenkverhalten

zu schaffen, ist der Achskorper (10) U-férmig gebogen und
an einem mittigen Anlenkpunkt (14) etwa Gber eine Pendel-
stitze (17) mit dem Fahrzeugkérper (1) verbunden. Der
Anlenkpunkt kann in einer Linie mit den vorderen Blattfeder-
lagern (8) und tiefer als das Rollzentrum (K) bzw. die Rol-
lachse (R) angeordnet sein.
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Die Erfindung handelt von einer Achsaufhdngung flir Kraftfahrzeuge, bei der die beiden Rader durch
einen Achskdrper verbunden sind, der mittels |angsliegender Blattfedern am Fahrzeugkdrper aufgehangt
und gegeniiber dem Fahrzeugkdrper gegen Verdrehung abgestitzt ist.

Derartige Achsaufhdngungen werden im modernen Automobilbau fiir die Hinterrdder leichter Fahrzeuge
verwendet, die auch oft frontgetrieben sind. Dabei hat die Abstitzvorrichtung den Zweck, die Blattfedern vor
dem sogenannten S-Schlag durch das Gegenmoment beim Bremsen zu schitzen.

Eine gattungsgeméBe Achsaufhdngung ist aus der DE 31 40 367 A1 bekannt. Den Vorteilen dieser
Gattung - einfach und billig, weil die Federn die Achse auch flihren und leichter Bau des Wagenkd&rpers, da
eine Blattfeder die Krdfte an zwei weit voneinander entfernten Punkten in den Wagenkdrper einleitet -
stehen deren Nachteile gegenlber: hohe ungefederte Massen, erheblicher Platzbedarf zwischen den
Radern und kein glinstiges Eigenlenkverhalten. AuBerdem verschiebt sich der Achskdrper beim Einfedern
in Fahrzeugl@ngsrichtung, sodaf die Abstltzvorrichtung, die auch wieder ein auf Biegung beanspruchtes
Bauteil darstelit, nicht fest mit dem Fahrzeugkdrper verbunden werden kann.

Aus der EP 140 845 A1 ist zwar eine beide Réder verbindende Achse, gewdhnlich als Starrachse
bezeichnet, bekannt, doch handelt es sich hier um einen an Schraubenfedern aufgehdngten Achskd&rper.
Das bringt eine wesentlich aufwendigere und teurere Konstruktion mit sich, die zusétziiche Fiihrungsele-
mente erfordert. Diese bestehen in zwei Lenkern, die mit der Achse ein Gelenkviereck bilden und in einer
abgestimmt elastischen Abstlitzung, die zwar in vertikaler Richtung, nicht aber in Langsrichtung beweglich
ist.

Durch diese Fihrung lenkt die Achse in Abhdngigkeit von Seitenkrdften mit, d.h. der gesamte
Achskdrper dndert dann, von oben gesehen, seine Lage zum FahrzeugkSrper. Dadurch, durch die schrég
angeordneten Lenker und durch die Schraubenfedern ist zwischen den R&dern noch immer wenig freier
Raum.

Weiters ist es aus der DE 23 07 214 A1 bekannt, einen nach vorne gekrdpften Achskdrper mittig Uber
ein in Fahrtrichtung nachgiebigés Gummilager abzustiitzen. Die Langsflihrung der Achse erfolgt aber Uber
Langslenker und die Abstiitzung durch in der NZhe der Rader angeordnete Federdampfer, nicht jedoch
durch Blattfedern.

SchiieBlich ist aus der DE 33 38 467 A1 noch eine Hinterachsaufhdngung mittels viertelelliptischer
Blattfedern bekannt, bei der jedoch Uberhaupt kein mittiger Anlenkpunkt vorgesehen ist. Dadurch wird wohl
ein Gewinn an Bauraum erzielt, jedoch in keiner Weise auf das Lenkverhalten eingewirkt.

Es ist daher Ziel der Erfindung, eine méglichst billige und platzsparende Achskonstruktion zu schaffen,
die auch ein glinstiges Eigenlenkverhalten aufweist.

ErfindungsgemasB wird das dadurch erreicht, daB der Achskdrper nach vorne gekrdpft ist und mit einem
mittigen Anlenkpunkt am Fahrzeugk&rper abgestiitzt ist, wobei dieser Anlenkpunkt in Fahrzeugldngsrichtung
beweglich, aber in vertikaler Richtung fest ist, und daB der Anlenkpunkt im wesentlichen in einer Linie mit
den vorderen Blattfederlagern liegt.

Durch den nach vorne gekrépften Achskdrper bleibt wegen der Blattfedern, die zusétzliche Fiihrungs-
elemente entbehrlich machen, und weil der Achskdrper seine Lage im Fahrzeug nicht verdndert, sehr viel
Raum, insbesondere wenn der AchskOrper nahezu rechteckig gekropft ist. Dieser Freiraum reicht sogar bei
elektrischem Antrieb flr die Unterbringung eines Akkumulators aus. AuBerdem schiitzt der Achsk&rper dann
bei einem ZusammenstoB die insassen vor der Wucht des Akkumulators.

Die in Fahrzeuglangsrichtung bewegliche Abstlitzung des Achskdrpers tragt der Tatsache Rechnung,
daB dieser sich beim Durchfedern der Blattfedern in Fahrtrichtung verschiebt, gestattet jedoch die Aufnah-
me von beim Beschleunigen und Bremsen auftretenden Reaktionsmomenten, was den Blattfedern in jeder
Hinsicht zugute kommt.

Weiters sind dadurch, daB der gréfte Teil des Achskdrpers sich in der NZhe der Schwenkachse des
Achsk&rpers beim Einfedern befindet, die ungefederten Massen gering und der querliegende Teil des
Achskdrpers kann bei geeigneter Dimensionierung als Stabilisator wirken.

Dadurch, daB der Anlenkpunkt im wesentlichen in einer Linie mit den vorderen Blattfederlagern liegt, ist
die Auslenkung der Pendelstiitze nur gering und die Lage der Wanklenkachse wird gunstig beeinfluft. Die
Wanklenkachse ist die das Rolizentrum der Achse mit dem Anlenkpunkt verbindende Gerade. |lhre Lage
bestimmt das Eigenlenkverhalten des Fahrzeuges.

In einer bevorzugten Ausflhrungsform ist die Abstltzung eine im wesentlichen vertikale Pendelstiitze.
also ein besonders billiges und platzsparendes Eiement, das die horizontalen Bewegungen des Achskér-
pers nicht behindert, diesen aber in vertikaler Richtung versteift, und dadurch auch Biegeschwingungen des
Achskdrpers entgegenwirkt.

Wenn schlieBlich der Anlenkpunkt tiefer als das Rollzentrum der Achse bzw. die Roliachse des
gesamten Fahrzeuges liegt, erhdit man eine vorwiarts-abwérts geneigte Wankienkachse, was zu dem
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generell erwiinschten untersteuernden Eigenienkverhalten bei Rolien des Fahrzeuges um die Fahrzeu-
gldngsachse (genauer: um die Rollachse) fihrt, ohne daB jedoch die Lage des Achskdrpers in der
Draufsicht sich dndert.

Die erfindungsgemaBe Achsaufhdngung wird im folgenden anhand der Darstellung eines Ausflihrungs-

beispieles beschrieben; hiebei zeigt
Fig.1 die erfindungsgemaRBe Achsaufhingung in Seitenansicht,
Fig.2 den GrundriB zur Fig.1 und
Fig.3 eine axonometrische Darstellung mit Wanklenkachse.

In den Fig.1 und 2 bezeichnet 1 den nur teilweise abgebildeten Fahrzeugkdrper und 2 summarisch die
Hinterachse, die an Radlagern 3 Rader 4 trdgt und mit StoBdampfern 5 ausgeristet ist. Die Hinterachse 2
ist an Blattfedern 6 aufgehéngt, die sich Uber hintere schwenkbare 7 und vordere feste Blattfederlager 8 am
Fahrzeugkdrper 1 abstiitzen.

Ein die beiden Rdder 4 verbindender Achskdrper 10 besteht aus einem gebogenen Rohr oder
ahnlichem Profil, das im allgemeinen U-f&rmig gebogen ist. Vorzugsweise ist es so gebogen, dafl es einen
geraden Quertrager 11 und Langsarme 12 bildet, sodaB in dem Raum zwischen den Réddern beispielsweise
ein Akkumulator 8 untergebracht werden kann. Es kdnnte sich aber auch um eine tiefliegende Ladeflache
oder um einen Kofferraum handeln. Die Langsarme 12 kdnnen gerade oder, wie in Figur 1 abgebildet, bei
13 zusétzlich gekrdpft sein,je nach baulichen und achsgeometrischen Gegebenheiten.

In der Mitte des Achsk&rpers 10 befindet sich ein Anlenkpunkt 14. Er ist (iber einen Hais 15 mit dem
Achskdrper 10 verbunden, kénnte aber auch - wie in Figur 1 strichliert angedeutet und mit 16 bezeichnet -
direkt auf diesem angeordnet sein. An dem Anlenkpunkt 14 greift, beispielsweise Uber ein Kugelgelenk 18,
eine Pendeistlitze 17 an, die mit einem oberen Kugelgelenk 19 an einer fest mit dem Fahrzeugkdrper 1
verbundenen Konsole 20 angreift.

In Fig.3 sind die kinematischen Verhiltnisse an der erfindungsgemaBen Hinterachsauthdngung schema-
tisch dargestellt. Dabei ist der Angriffspunkt der Blattfeder 6 am Achsk&rper 10 mit B bezeichnet und die
Schwenkachse eines kinematisch der Blattfeder entsprechenden fiktiven starren Langslenkers mit B,. K ist
das Rollzentrum, das mittig auf der Verbindungsgeraden der beiderseitigen Punkte B in der vertikalen
Radsymmetrieebene E liegt.

Bei einer gewdhnlichen Starrachse mit Blattfeder nach dem Stand der Technik liegt die Wanklenkachse
S parallel zur Verbindungsgeraden der beiden Punkte B, B, durch das Rollzentrum K. Sie weist vorwirts-
aufwirts, wenn beide Enden der Blattfeder gleich hoch gelagert sind. Wenn die Biattfedern aber wie in
Figur 1 ein vorderes Blattfederlager 8 aufweisen, das tiefer als das hintere Blattfederlager 7 liegt, liegt sie
etwa horizontal.

Bei der erfindungsgeméBen Achsaufhdngung ergibt sich die Wanklenkachse W als Verbindungsgerade
des Rollzentrums K mit dem Anlenkpunkt 14 des nur schematisch dargesteliten Achskdrpers 10 an der
Pendelstilitze 17. Es ist zu erkennen, daB diese vorwértsabwarts geneigt ist und unter der Rollachse R, der
Verbindungslinie der Rollzentren K von Vorder- und Hinterachse zu liegen kommt. Das bedeutet, daB sich
der Achskdrper 10 beim Rollen des Fahrzeuges, wenn sich dieses etwa in einer Kurve nach auBien neigt,
aber nur dann, im Sinne von Untersteuern einstellt. Da diese Einstellung aber nur beim Einfedern der
kurvenduBeren Feder und entsprechenden Ausfedern der kurveninneren eintritt, bedeutet sie keine seitliche
Verschiebung des Achskdrpers.

Es ist somit ganz einfach, durch Wahi der H5he des Anlenkpunktes 14 die Lage der Wanklenkachse W
und damit das gewiinschte unter- oder Ubersteuernde Verhalten des Fahrzeuges einzustelien. In Figur 3
etwa ist der Anlenkpunkt 14 tiefer als das vordere Blattfederiager 8 und die Rollachse R.

Von dem dargestelliten Ausflihrungsbeispiel kann aber im Rahmen der Erfindung abgegangen werden.
So kann etwa die Pendelstiitze 17 beliebig ausgebildet und auf andere Weise mit dem Anlenkpunkt 14 und
dem Fahrzeugkorper 1 verbunden werden.

Patentanspriiche

1. Achsaufhdngung flir Kraftfahrzeuge, bei der die beiden Rdder durch einen Achskdrper verbunden sind,
der mittels ldngsliegender Blattfedern am Fahrzeugkdrper aufgehZngt und gegeniiber dem Fahrzeug-
k&rper gegen Verdrehung abgestitzt ist, dadurch gekennzeichnet, daB der Achsk&rper (10) nach
vorne gekrpft ist und mit einem mittigen Anlenkpunkt (14) am Fahrzeugkdrper (1) abgestitzt ist, wobei
dieser Anlenkpunkt (14) in Fahrzeugldngsrichtung beweglich, aber in vertikaler Richtung fest ist, und
daB der Anlenkpunkt (14) im wesentlichen in einer Linie mit den vorderen Blattfederlagern (8) liegt.
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Achsaufhdngung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Abstiitzung eine im wesentli-
chen vertikale Pendelstiitze (17) ist.

Achsaufhdngung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB der Anlenkpunkt (14) tiefer ais das
Rollzentrum (K) der Achse bzw. die Rollachse (R) des gesamten Fahrzeuges liegt.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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