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Fig.1

(57) Abstract: The invention relates to a wheel suspension (10), comprising a wheel carrier (20), on which at least one wheel (14) is to
be rotationally mounted, having at least one upper suspension arm (22) that is hingedly coupled to the wheel carrier (20) for guiding the
wheel (14), having at least one lower suspension arm (24) that is hingedly coupled to the wheel carrier (20) for guiding the wheel (14),
and having at least one strut (26), which has at least one bearing point (28) that is to be arranged in a fixed manner on the vehicle body,
by way of which the strut (26) is to be hingedly mounted on the body of the motor vehicle, at least indirectly. One of the suspension
arms (22, 24) is hingedly coupled to the strut (26), wherein the one suspension arm (22, 24) is free of a bearing point to be arranged in
a fixed manner on the vehicle body, by way of which the one suspension arm (22, 24) is to be mounted on the vehicle body (16).

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]



WO 2019/201490 A1 |00 0000 0000000 O

LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO, RS, SE, SI,
SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN,
GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

Veroffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Radaufhéingung (10), mit einem Radtréger (20), an welchem wenigstens ein Rad
(14) drehbar zu lagern ist, mit wenigstens einem gelenkig mit den Radtrager (20) gekoppelten oberen Lenker (22) zum Fithren des
Rads (14), mit wenigstens einem gelenkig mit dem Radtréger (20) gekoppelten unteren Lenker (24) zum Fiihren des Rads (14), und mit
wenigstens einer Strebe (26), welche wenigstens eine karosseriefest anzuordnende Lagerstelle (28) aufweist, {iber welche die Strebe
(26) gelenkig zumindest mittelbar an der Karosserie (16) des Kraftwagens zu lagern ist, wobei einer der Lenker (22, 24) gelenkig mit
der Strebe (26) gekoppelt ist, und wobei der eine Lenker (22, 24) frei von einer karosseriefest anzuordnenden Lagerstelle ist, tiber
welche der eine Lenker (22, 24) an der Karosserie (16) zu lagern ist.
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Radauthangung fur einen Kraftwagen, Halteanordnung sowie Kraftwagen

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft eine Radauthangung fur einen Kraftwagen gemaf} dem
Oberbegriff von Patentanspruch 1. Dartber hinaus betrifft die Erfindung eine
Halteanordnung gemald dem Oberbegriff von Patentanspruch 12 und einen
Kraftwagen.

Eine solche Radaufhangung fur ein insbesondere als Personenkraftwagen
ausgebildeten Kraftwagen sowie eine Halteanordnung wenigstens eines
Rads an einer Karosserie eines Kraftwagens sind beispielsweise bereits der
JP S63 265709 A als bekannt zu entnehmen. Bei der Halteanordnung ist das
Rad an der Karosserie Uber eine Radaufhangung gelenkig gehalten, sodass
die Radaufhangung zumindest in Fahrzeughochrichtung verlaufende Rela-
tivbewegungen zwischen dem Rad und der Karosserie und somit Ein- und
Ausfederbewegungen des Rads relativ zu der Karosserie zuldsst. Im Rah-
men einer Einfederbewegung bewegt sich das Rad in Fahrzeughochrichtung
nach oben relativ zur Karosserie, wobei sich das Rad im Rahmen einer Aus-
federbewegung in Fahrzeughochrichtung nach unten relativ zu der Karosse-

rie bewegt.

Die Radaufhangung weist einen Radtrager auf, an welchem das Rad drehbar
zu lagern beziehungsweise gelagert ist. Des Weiteren umfasst die Radauf-
hangung wenigstens einen gelenkig mit dem Radtrager gekoppelten oberen
Lenker zum Fuhren des Rads und wenigstens einen gelenkig mit dem Rad-
regler gekoppelten unteren Lenker zum Fuhren des Rads, wobei der untere
Lenker in Fahrzeughochrichtung unterhalb des oberen Lenkers angeordnet
ist. Die Radaufhangung umfasst ferner eine Strebe, welche wenigstens eine

karosseriefest anzuordnende beziehungsweise karosseriefeste Lagerstelle



10

15

20

25

30

WO 2019/201490 PCT/EP2019/053356

aufweist, Uber welche die Strebe gelenkig zumindest mittelbar an der Karos-
serie des Kraftwagens zu lagern ist. Die karosseriefest anzuordnende bezie-
hungsweise karosseriefeste Lagerstelle ist eine karosserieseitige Lagerstelle,
welche beispielsweise genau eine Schwenkachse definiert, um welche die
Strebe relativ zu der Karosserie verschwenkbar ist. Unter dem Merkmal das
die Lagerstelle karosseriefest anzuordnen ist beziehungsweise karosserie-
fest ist, ist insbesondere zu verstehen, dass die durch die Lagerstelle defi-
nierte Schwenkachse zumindest mittelbar oder direkt an der Karosserie
festgelegt, das heildt relativ zu der Karosserie unbeweglich ist.

Dartber hinaus offenbart die US 7 712 748 B2 eine Radaufhangung flr ei-
nen Kraftwagen. Des Weiteren ist aus der EP 0 716 942 B1 ein Radaufhan-
gungssystem als bekannt zu entnehmen, mit einem Radtrager zum drehba-
ren Tragen eines Rads, das seitlich in einem vorbestimmten Abstand von

einem Fahrzeugrahmen angeordnet ist.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Radaufhangung, eine Halte-
anordnung und einen Kraftwagen der eingangs genannten Art derart weiter-
zuentwickeln, dass eine besonders bauraum- und gewichtsglnstige Anbin-

dung des Rads an die Karosserie realisiert werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemal durch eine Radaufhangung mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 1, durch eine Halteanordnung mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 12 sowie durch einen Kraftwagen mit den
Merkmalen des Patentanspruchs 13 gelost. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit
zweckmaligen Weiterbildungen der Erfindung sind in den Gbrigen Anspri-

chen angegeben.

Ein erster Aspekt der Erfindung betrifft eine Radauthangung fur einen Kraft-
wagen, insbesondere fur einen Personenkraftwagen. Die Radaufhangung
umfasst wenigstens einen Radtrager, an welchem wenigstens ein Rad des
Kraftwagens drehbar zu lagern beziehungsweise gelagert ist. Das Rad ist ein
Bodenkontaktelement, wobei der Kraftwagen in seinem vollstandig herge-
stellten Zustand das Rad umfasst. Der Kraftwagen ist dabei in seinem voll-
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standig hergestellten Zustand in Fahrzeughochrichtung nach unten Gber das
Rad an einer Fahrbahn beziehungsweise an einem Boden abstltzbar bezie-
hungsweise abgestltzt. Die Radauthangung umfasst wenigstens einen ge-
lenkig mit dem Radtrager gekoppelten oberen Lenker zum FlUhren des Rads.
Daruber hinaus weist die Radaufhangung wenigstens einen gelenkig mit
dem Radtrager gekoppelten unteren Lenker zum Fihren des Rads auf. Da-
bei ist der untere Lenker in Fahrzeughochrichtung unterhalb des oberen
Lenkers angeordnet. Daruber hinaus umfasst die Radaufhangung eine bei-
spielsweise als Vertikalstrebe ausgebildete oder auch als Vertikalstrebe
bezeichnete Strebe, welche wenigstens eine karosseriefest anzuordnende
und im Folgenden auch als erste Lagerstelle bezeichnete Lagerstelle auf-
weist. Uber die Lagerstelle ist die Strebe gelenkig zumindest mittelbar an der
Karosserie des Kraftwagens zu lagern beziehungsweise gelagert. Die karos-
seriefest anzuordnende Lagerstelle wird auch als karosserieseitige Lager-

stelle bezeichnet.

Im volistandig hergestellten Zustand des Kraftfahrzeuges ist die Lagerstelle
karosseriefest. Unter dem Merkmal, dass die Lagerstelle karosseriefest an-
zuordnen beziehungsweise karosseriefest ist, ist insbesondere zu verstehen,
dass die Lagerstelle, insbesondere im volistandig hergestellten Zustand des
Kraftfahrzeugs, genau eine der Strebe und der Karosserie gemeinsame
Schwenkachse definiert, um welche die Strebe relativ zu der Karosserie
verschwenkbar ist. Dabei ist die Schwenkachse relativ zu der Karosserie
unbeweglich beziehungsweise an der Karosserie festgelegt, gegebenenfalls
bis auf etwaige, technisch bedingte und/oder gezielt beziehungsweise be-
wusst vorgesehene Elastizitaten, insbesondere eines gegebenenfalls vorge-
sehenen, der Lagerstelle zugeordneten beziehungsweise an der Lagerstelle
angeordneten Elastomer- beziehungsweise Gummilagers, Uber welches die
Strebe elastisch und somit gefedert zumindest mittelbar gelenkig an der
Karosserie zu lagern beziehungsweise gelagert ist. Das Elastomer- bezie-
hungsweise Gummilager lasst dabei geringe Relativbewegungen zwischen
der Strebe und der Karosserie zu, um einen besonders hohen Fahrkomfort
zu realisieren, wobei solche Relativbewegungen mittels des Elastomer- be-
ziehungsweise Gummilagers gedampft werden. Unter dem Merkmal, dass
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die Lagerstelle karosseriefest anzuordnen beziehungsweise karosseriefest
ist, ist somit insbesondere zu verstehen, dass die Lagerstelle nicht etwa
ihrerseits Uber ein weiteres, verschwenkbar an der Karosserie gelagertes
Bauteil an der Karosserie gehalten und nicht relativ zu der Karosserie ver-
schwenkbar ist.

Unter dem Merkmal, dass die Strebe Uber die Lagerstelle gelenkig zumindest
mittelbar an der Karosserie zu lagern beziehungsweise gelagert ist, ist zu
verstehen, dass die Strebe beispielsweise Uber die Lagerstelle, insbesonde-
re direkt, an der Karosserie selbst oder aber, insbesondere direkt, an einem
Hilfsrahmen zu lagern beziehungsweise gelagert ist, der wiederum seiner-
seits an der Karosserie gehalten, insbesondere gelagert ist. Jedoch auch
dann, wenn die Strebe der Vermittlung des Hilfsrahmens an der Karosserie
gelagert ist, ist die Lagerstelle karosseriefest anzuordnen beziehungsweise
karosseriefest, worunter — wie zuvor beschrieben wurde — im Rahmen der
Erfindung zu verstehen ist, dass die durch die Lagerstelle definierte
Schwenkachse relativ zu der Karosserie unbeweglich ist und nicht relativ zu

der Karosserie verschwenkt werden kann.

Die Lagerstelle ist somit eine karosseriefeste oder hilfsrahmenfeste Lager-
stelle. Unter der direkten Lagerung der Strebe an der Karosserie, welche
insbesondere als selbsttragende Karosserie ausgebildet ist, beziehungswei-
se an dem Hilfsrahmen ist insbesondere zu verstehen, dass durch die La-
gerstelle die genau eine, zuvor genannte und der Strebe und der Karosserie
beziehungsweise dem Hilfsrahmen gemeinsame Schwenkachse definiert
beziehungsweise festlegt, um welche die Strebe relativ zu dem Hilfsrahmen
beziehungsweise relativ zu der Karosserie verschwenkbar ist. Insbesondere
ist unter der direkten Lagerung der Strebe an dem Hilfsrahmen beziehungs-
weise an der Karosserie zu verstehen, dass die Strebe nicht etwa unter
Vermittiung eines gelenkig mit der Strebe einerseits und gelenkig mit dem
Hilfsrahmen beziehungsweise mit der Karosserie andererseits verbundenes
Zwischenelement an der Karosserie beziehungsweise an dem Hilfsrahmen

gelagert ist, sondern die Strebe ist ohne Verwendung eines solchen Zwi-
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schenelements an dem Hilfsrahmen beziehungsweise an der Karosserie

direkt gelenkig gelagert.

Die Radaufhangung lasst zumindest in Fahrzeughochrichtung verlaufende
translatorische Relativbewegungen zwischen dem Rad und der Karosserie
zu, sodass die Radaufhangung Ein- und Ausfederbewegungen des Rads
relativ zu der Karosserie zulasst. Im Rahmen einer Einfederbewegung be-
wegt sich das Rad in Fahrzeughochrichtung nach oben relativ zur Karosse-
rie, wobei sich das Rad im Rahmen einer Ausfederbewegung in Fahrzeug-
hochrichtung relativ nach unten zu der Karosserie bewegt.

Um nun eine besonders bauraum- und gewichtsgunstige Anbindung des
Rads an die Karosserie realisieren zu kdnnen, ist es erfindungsgemal vor-
gesehen, dass einer der Lenker, vorzugsweise der obere Lenker, gelenkig
mit der Strebe gekoppelt, wobei der eine Lenker frei von einer karosseriefest
anzuordnenden beziehungsweise karosseriefesten Lagerstelle ist, Gber wel-
che der eine Lenker an der Karossiere, insbesondere gelenkig, zu lagern ist.
Mit anderen Worten ist der eine Lenker karosserieseitig ausschliefdlich an der
Strebe und unter Vermittiung der Strebe gelenkig an der Karosserie zu la-
gern beziehungsweise gelagert, sodass eine Lagerung des einen Lenkers an
der Karosserie Uber eine karosseriefest anzuordnende beziehungsweise

karosseriefeste Lagerstelle unterbleibt.

Insbesondere ist es beispielsweise vorgesehen, dass der eine Lenker aus-
schlieftlich unter Vermittlung der Strebe und unter Vermittlung des Radtra-
gers sowie des anderen Lenkers, insbesondere des unteren Lenkers, gelen-
kig an der Karosserie zu lagern beziehungsweise gelagert ist, sodass eine
Lagerung des einen Lenkers an der Karosserie Uber eine karosseriefest
anzuordnende Lagerstelle unterbleibt beziehungsweise nicht vorgesehen ist.
Wieder mit anderen Worten ausgedrlckt, hat der eine Lenker keine karosse-
rieseitige, das heildt keine karosseriefest anzuordnende oder karosseriefeste
Lagerstelle, sondern ist stattdessen an der Strebe gelagert. Dies bedeutet,
dass eine Drehachse des einen Lenkers, welcher insbesondere bei Ein- und
Ausfederbewegungen um die Drehachse relativ zur Karosserie verschwenkt,
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nicht unmittelbar per Lager an dem Hilfsrahmen beziehungsweise an der
Karosserie gelagert ist. Des Weiteren ist es erfindungsgemal vorgesehen,
dass die Strebe unter Vermittlung wenigstens einer gelenkig mit dem ande-
ren Lenker, vorzugsweise mit dem unteren Lenker, und gelenkig mit der
Strebe gekoppelten Koppel gelenkig an den anderen Lenker angebunden ist.
Somit ist die Strebe beispielsweise insbesondere direkt an dem Hilfsrahmen
oder an der Karosserie gelagert und gelenkig mit der Koppel verbunden,
welche auch gelenkig mit dem anderen Lenker verbunden ist. Der andere
Lenker ist ein zusatzlich zu dem einen Lenker vorgesehener weiterer Rad-
lenker, mit welchem die Koppel gelenkig gekoppelt ist. Beispielsweise ist der
andere Lenker als ein Querlenker zum Fuhren des Rads ausgebildet. Dabei
ist auch der eine Lenker ein Radlenker zum FUhren des Rads.

Der Erfindung liegt insbesondere die folgende Erkenntnis zu Grunde: Grund-
satzlich existieren unterschiedliche Radaufthangungs- beziehungsweise
Achstypen, die sich beispielsweise dann in eine erste Kategorie und eine
zweite Kategorie einteilen lassen. Die zur ersten Kategorie gehérenden
Achstypen weisen jeweilige obere Lenker und entsprechende karosseriesei-
tige Lenkerlager auf. Die zur zweiten Kategorie gehdrenden Achstypen wei-
sen derartige karosserieseitige Lenkerlager fur obere Lenker nicht auf. Bei-
spiele fur zur ersten Kategorie gehdrende Achstypen sind Mehrlenkerachsty-
pen, Doppelquerlenkerachsen, Schwertlenkerachsen oder Trapezlenkerach-
sen. Beispiele fur zur zweiten Kategorie gehorende Achstypen sind McPher-
son-Achsen und Schraglenkerachsen. Im Gegensatz zu herkdmmlichen,
insbesondere aus dem Stand der Technik bekannten Radaufhangungen
beziehungsweise Achstypen oder Achsen zeichnet sich die erfindungsge-
malie Radaufhangung insbesondere dadurch aus, dass die zuvor genannte
Drehachse des einen Lenkers, insbesondere des oberen Lenkers, nicht
unmittelbar per Lager an dem Hilfsrahmen beziehungsweise der Karosserie
gelagert ist.

Aullerdem ist die Koppel vorgesehen, unter deren Vermittiung der andere
Lenker, insbesondere der untere Lenker, mit der Strebe gelenkig gekoppelt
ist. Herkbmmliche Radaufhangungen beziehungsweise Achsen, welche zur
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ersten Kategorie gehdren, bendtigen eine oder mehrere karosserieseitige
Lagerstellen auf H6he einer oberen Lenkerebene. Im Falle von Hinterachsen
befinden sich diese in der Regel in einem Bereich, der zum einen bauraum-
technisch gut nutzbar ware fur Gasflaschen, andere Energiespeicher, roh-
bauseitige UnfallmalRnahmen oder andere Komponenten. Aullerdem missen
die Lagerstellen ausreichend steif angebunden werden, was entsprechend
Materialaufwand und damit Gewicht fUr den Hilfsrahmen mit sich bringen
wurde. Zur zweiten Karosserie geh6rende Achsen beziehungsweise Achsty-
pen besitzen im Fall von McPherson-Achsen den Nachteil, dass der zum
Einsatz kommende Dampfer radfiihrend ist. Damit ist zum einen eine ver-
minderte Sturzsteifigkeit und zum anderen hohe Quellkraftbelastungen auf
den Dampfer unabdingbar, die wiederum zu schlechterem Anfedern und
deutlich groRerer Dimensionierung der Kolbenstange flihren.

Im Falle von Schwertlenkerachsen oder vergleichbaren Achsen, insbesonde-
re mit starrer FUhrung des Radtragers, sind die kinematischen Freiheitsgrade
eingeschrankt, das heifldt es kann nicht flr jede Fahrsituation eine optimale
Radstellung erreicht werden. Die zuvor genannten Nachteile und Probleme
kénnen mittels der erfindungsgemalien Radaufhangung geldst werden. Da
keine karosserieseitige, das heildt karosseriefest anzuordnende oder karos-
seriefeste Lagerstelle vorgesehen ist, Uber welche der eine Lenker an der
Karosserie zu lagern beziehungsweise gelagert ist, kann der Bauraumbedarf
besonders gering gehalten werden. Hierdurch kann Bauraum genutzt wer-
den, welcher herkdbmmlicherweise nicht nutzbar ist. Insbesondere kann der
Bauraum zur Anordnung von Langstragern, Gasflaschen, Energiespeichern
etc. genutzt werden. Ferner kann eine obere Ebene des Hilfsrahmens im
Vergleich zu herkdbmmlichen Losungen entfallen, wodurch das Gewicht des
Kraftwagens insgesamt besonders gering gehalten werden kann. Aufderdem
kann im Vergleich zum Stand der Technik eine erhOhte Sturzsteifigkeit und
ein verbessertes Anfedern, insbesondere gegenuber McPherson-Achsen,

realisiert werden.

In besonders vorteilhafter Ausgestaltung der Erfindung ist die Koppel direkt
an dem anderen Lenker, insbesondere an dem unteren Lenker, gelagert.
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Hierrunter ist zu verstehen, dass die durch die direkte Lagerung der Koppel
an dem anderen Lenker genau eine der Koppel und dem anderen Lenker
gemeinsame Schwenkachse gebildet beziehungsweise definiert ist, um wel-
che die Koppel relativ zu dem anderen Lenker gelagert ist, wobei diese
Schwenkachse relativ zu der Koppel und relativ zu dem anderen Lenker
unbeweglich ist. Hierdurch kann der Bauraum mit einer besonders gering
gehalten werden. Der Radtrager, der eine Lenker, der andere Lenker, die
Koppel und die Strebe sind beispielsweise jeweilige Bauelemente der Rad-
aufhangung, wobei beispielsweise jeweils zwei der Bauelemente direkt anei-
nander gelagert und dadurch gelenkig miteinander gekoppelt sein kbnnen.
Unter einer solchen direkten Lagerung von zwei der Bauelemente aneinan-
der ist zu verstehen, dass eine den direkt aneinander gelagerten Bauelemen-
ten gemeinsame Schwenkachse definiert beziehungsweise gebildet ist, um
welche die direkt aneinander gelagerten Bauelemente relativ zu einander
verschwenkt werden konnen, wobei die Schwenkachse relativ zu den direkt
aneinander gelagerten Bauelementen unbeweglich ist, gegebenenfalls bis
auf etwaige, technisch bedingte und/oder gezielt vorgesehene Elastizitaten.

Im Rahmen der direkten Lagerung kann wenigstens ein Lagerelement vor-
gesehen sein, Uber welches die direkt aneinander gelagerten Bauelemente
direkt aneinander gelagert sind. Unter der direkten Lagerung ist somit nicht
notweniger Weise zu verstehen, dass sich die direkt aneinander gelagerten
Bauelemente direkt gegenseitig berthren, sondern es ist kein mit den direkt
aneinander gelagerten Bauelementen gelenkig gelagertes weiteres Bauteil
vorgesehen, unter dessen Vermittiung die direkt aneinander gelagerten Bau-
elemente verschwenkbar aneinander gelagert sind. Insbesondere kann unter
der direkten Lagerung verstanden werden, dass die direkt aneinander gela-
gerten Bauelemente Uber jeweilige Lagerbereiche verschwenkbar aneinan-
der gelagert sind, deren jeweilige Mittelachsen zusammenfallen und mit der
zuvor beschriebenen Schwenkachse zusammenfallen. Eine weitere Ausfuh-
rungsform zeichnet sich dadurch aus, dass die Koppel direkt an der Strebe
gelagert ist, wodurch der Bauraumbedarf in einem besonders geringem
Rahmen gehalten werden kann.
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In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist der eine Lenker, insbesondere
der obere Lenker, direkt an der Strebe gelagert. Hierdurch kénnen die Teil-
anzahl und somit das Gewicht, die Kosten und der Bauraumbedarf in einem

besonders geringem Rahmen gehalten werden.

Bei einer besonders vorteilhaften Ausflihrungsform der Erfindung weist die
Strebe wenigstens eine an der Strebe festgelegte Lagerstelle auf, welche in
Fahrzeughochrichtung unterhalb der Karosserie fest anzuordnenden ersten
Lagerstelle angeordnet ist. Dadurch kann eine besonders bauraumgunstige
Anordnung des einen Lenkers an die Strebe gewahrleistet werden.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung weist der andere Lenker, insbeson-
dere der untere Lenker, wenigstens eine karosseriefest anzuordnende weite-
re Lagerstelle auf, Uber welche der andere Lenker gelenkig zumindest mittel-
bar an der Karosserie des Kraftwagens zu lagern ist. Insbesondere ist bei-
spielsweise der andere Lenker Uber die weitere Lagerstelle direkt an dem
Hilfsrahmen oder direkt an der Karosserie zu lagern oder gelagert, wodurch
eine besonders gewichts- und bauraumgunstige Anbindung des Rads an die

Karosserie gewahrleistet werden kann.

So hat es sich ferner als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn der eine Len-
ker, insbesondere der obere Lenker, direkt an dem Radtrager gelagert ist.
Hierdurch kann die Teilanzahl, der Bauraumbedarf und das Gewicht sowie

die Kosten gering gehalten werden.

Um eine besonders bauraum- und gewichts- sowie kostenglnstige Ausge-
staltung der Radaufhangung zu realisieren, ist es in weiterer Ausgestaltung
der Erfindung vorgesehen, dass der andere Lenker, insbesondere der untere
Lenker, direkt an dem Radtrager gelagert ist.

Um eine besonders vorteilhafte FUhrung des Rads auf gewichts- und kos-
tengunstige Weise zu realisieren, ist es in einer weiteren Ausgestaltung der
Erfindung vorgesehen, dass der andere Lenker, insbesondere der untere
Lenker, zwei, insbesondere in Fahrzeuglangsrichtung, voneinander beab-
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standete und jeweils gelenkig mit dem Radtrager, insbesondere direkt, ge-
koppelte Lenkerteile und wenigstens ein schrag oder senkrecht zu den Len-
kerteilen verlaufendes, zwischen den Lenkerteilen angeordnetes und starr
mit den Lenkerteilen verbundenes Verbindungselement aufweist, Gber wel-
ches die Lenkerteile miteinander verbunden sind, wobei die Koppel Uber das
Verbindungsteil an dem anderen Lenker gelagert ist. Hierzu ist die Koppel,
insbesondere direkt, an dem Verbindungsteil gelagert. Beispielsweise ist das
Verbindungsteil einstuckig mit den Lenkerteilen ausgebildet.

Besonders bevorzugt ist der eine Lenker der obere Lenker, wobei der andere
Lenker der untere Lenker ist. Ferner ist es denkbar, dass der eine Lenker
der untere Lenker ist, wobei der andere Lenker der obere Lenker ist. Hier-
durch kann eine grolle Bodenfreiheit realisiert werden, da die unterste karos-
serieseitige Lagerstelle sehr hoch angeordnet sein kann.

Ein zweiter Aspekt der Erfindung betrifft eine Halteanordnung wenigstens
oder genau eines Rads an einer Karosserie eines Kraftwagens, welcher
beispielsweise als Personenkraftwagen ausgebildet ist. Die Karosserie ist
vorzugsweise als selbstragende Karosserie ausgebildet. Bei der Halteanord-
nung ist das Rad an der Karosserie Uber eine Radaufhangung, insbesondere
uber eine erfindungsgemafle Radaufhangung gemall dem ersten Aspekt der
Erfindung gehalten. Somit lasst die Radauthangung Ein- und Ausfederbewe-

gungen des Rades relativ zur Karosserie zu.

Die Radaufthangung umfasst dabei einen Radtrager, an welchem das Rad
drehbar gelagert ist. Auflerdem umfasst die Radaufhangung wenigstens
einen gelenkig mit dem Radtrager gekoppelten oberen Lenker zum Fuhren
des Rads. Die Radaufhangung weist dariber hinaus wenigstens einen ge-
lenkig mit dem Radtrager gekoppelten unteren Lenker zum Flhren des Rads
auf. Des Weiteren umfasst die Radaufhangung wenigstens eine Strebe,
welche wenigstens eine karosseriefeste Lagerstelle aufweist, Uber welche
die Strebe gelenkig zumindest mittelbar an der Karosserie des Kraftwagens
gelagert ist. Insbesondere ist die Strebe Uber die Lagerstelle beispielsweise
direkt an dem Hilfsrahmen oder direkt an der Karosserie gelagert. Der Hilfs-
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rahmen und die Karosserie sind beispielsweise zwei separat voneinander

ausgebildete und miteinander verbundene Komponenten.

Um nun eine besonders bauraum- und gewichtsgunstige Anbindung des
Rads an die Karosserie realisieren zu kdnnen, ist es erfindungsgemaf vor-
gesehen, dass einer der Lenker, insbesondere der obere Lenker, gelenkig
mit der Strebe gekoppelt ist. Dabei ist der eine Lenker frei von einer karosse-
riefesten Lagerstelle, Gber welche der eine Lenker gelenkig an der Karosse-
rie zu lagern ist. Des Weiteren ist die Strebe unter Vermittlung wenigstens
einer gelenkig mit dem anderen Lenker, insbesondere mit dem unteren Len-
ker, und gelenkig mit dem der Strebe gekoppelten Koppel gelenkig an den
anderen Lenker angebunden, das heil3t gelenkig mit dem anderen Lenker
verbunden. Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen des ersten Aspekts der
Erfindung sind als Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen des zweiten

Aspekts der Erfindung anzusehen und umgekehrt.

Ein dritter Aspekt der Erfindung betrifft einen beispielsweise als Personen-
kraftwagen ausgebildeten Kraftwagen, welcher wenigstens eine erfindungs-
gemalle Radauthangung gemall dem ersten Aspekt der Erfindung und/oder
wenigstens eine erfindungsgemalie Halteanordnung gemaly dem zweiten
Aspekt der Erfindung aufweist. Vorteile und vorteilnafte Ausgestaltungen des
ersten Aspekts der Erfindung und des zweiten Aspekts der Erfindung sind als
Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen des dritten Aspekts der Erfindung

anzusehen und umgekehrt.

Die Zeichnung zeigt in:

Fig. 1 eine schematische Perspektivansicht einer erfindungsgemalien
Radaufhangung gemaf einer ersten Ausfuhrungsform;

Fig. 2 eine schematische Seitenansicht der Radaufhangung in einer

Leerlage;
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Fig. 3 eine schematische Seitenansicht der Radaufhangung in einer
oberen Anschlagslage;
Fig. 4 eine schematische Seitenansicht der Radaufhangung in einer

unteren Anschlagslage; und

Fig. 5 eine schematische Seitenansicht der Radaufhangung gemafl

einer zweiten Ausfuhrungsform.

Bei den im Folgenden erlauterten Ausfuhrungsbeispielen handelt es sich um
bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfindung. Bei den AusfUhrungsbeispie-
len stellen die beschriebenen Komponenten der Ausflhrungsformen jeweils
einzelne, unabhangig voneinander zu betrachtende Merkmale der Erfindung
dar, welche die Erfindung jeweils auch unabhangig voneinander weiterbilden
und damit auch einzeln oder in einer anderen als der gezeigten Kombination
als Bestandteil der Erfindung anzusehen sind. Des Weiteren sind die be-
schriebenen Ausfuhrungsformen auch durch weitere der bereits beschriebe-

nen Merkmale der Erfindung erganzbar.

In den Figuren sind funktionsgleiche Elemente jeweils mit denselben Be-

zugszeichen versehen.

Fig. 1 zeigt in einer schematischen Darstellung eine Radauthangung 10 fur
einen insbesondere als Personenkraftwagen ausgebildeten Kraftwagen.
Dabei zeigen Fig. 1 bis 4 eine erste Ausfuhrungsform der Radaufhangung
10. Die Radaufhangung 10 ist insbesondere Bestandteil einer Halteanord-
nung 12, bei welcher wenigsten ein in Fig. 1 besonders schematisch darge-
stelltes Rad 14 des Kraftwagens an dessen in Fig. 1 besonders schematisch
dargestellten selbstragenden Karosserie 16 gelenkig beziehungsweise be-
wegbar gehalten ist. Dabei ist das Rad 14 Uber die Radaufhangung 10 ge-
lenkig und somit bewegbar an der Karosserie 16 gehalten, sodass die Rad-
aufhangung 10 Ein- und Ausfederbewegungen des Rads 14 relativ zu der
Karosserie 16 zulasst. Im Rahmen einer Einfederbewegung des Rads 14
bewegt sich das Rad 14 in Fahrzeughochrichtung nach oben relativ zur Ka-
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rosserie 16. Im Rahmen einer Ausfederbewegung bewegt sich das Rad 14 in
Fahrzeughochrichtung nach unten relativ zur Karosserie 16. Wie im Folgen-
dem noch genau erlautert wird, kann die Radaufhangung 10 direkt an die
Karosserie 16 oder direkt an einen in Fig. 1 besonders schematisch darge-
stellten Hilfsranmen 18 gelenkig angebunden sein, wobei der Hilfsrahmen 18
seinerseits an der Karosserie 16 gehalten ist. Die Karosserie 16 und der
Hilfsrahmen 18 sind zwei separat voneinander ausgebildete, miteinander

verbundene Komponenten.

Somit ist beispielsweise die Radaufhangung 10 unter Vermittiung des Hilfs-
rahmens 18 gelenkig an der Karosserie 16 gehalten. Die Radauthangung 10
umfasst einen Radtrager 20, an welchem das Rad 14 drehbar zu lagern
beziehungsweise gelagert ist. Die Radaufhangung 10 umfasst ferner wenigs-
tens oder genau einen gelenkig mit dem Radtrager 20 gekoppelten oberen
Lenker 22 zum FUhren des Rads 14. Des Weiteren umfasst die Radaufhan-
gung 10 wenigstens oder genau einen gelenkig mit dem Radtrager 20 ge-
koppelten unteren Lenker 24 zum Fuhren des Rads 14. DarlUber hinaus
umfasst die Radauthangung 10 wenigstens oder genau eine Strebe 26, wel-
che bei dem in Figuren 1 bis 4 gezeigten AusfUhrungsbeispiel eine Vertikal-
strebe ist. Die Strebe 26 verlauft dabei in jedem Ein- und Ausfederzustand
des Rads 14 zumindest Fahrzeughochrichtung sowie in vertikaler Richtung
oder schliefdt mit der Fahrzeughochrichtung einen hbchstens spitzen Winkel
ein. Die Strebe 26 weist wenigstens oder genau eine karosseriefest anzu-
ordnende beziehungsweise karosseriefeste Lagerstelle 28 auf, Uber welche
die Strebe 26 gelenkig zumindest mittelbar an der Karosserie 16 zu lagern

beziehungsweise gelagert ist.

Die Lagerstelle 28 wird auch als karosserieseitige Lagerstelle bezeichnet,
welche relativ zu der Karosserie 16 unbeweglich und dabei insbesondere
nicht verschwenkbar ist. Beispielsweise ist die Strebe 26 Uber die Lagerstelle
28 direkt an dem Hilfsrahmen 18 oder aber direkt an der Karosserie 16 gela-
gert. In beiden Fallen ist die Lagerstelle 28 relativ zu der Karosserie unbe-
weglich, gegebenenfalls bis auf etwaig vorgesehene, technisch bedingte
und/oder gezielt vorgesehene Elastizitaten. Solche Elastizitaten kdénnen
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beispielsweise daraus resultieren, dass die Strebe 26 an der Lagerstelle 28
uber ein Elastomer- beziehungsweise Gummilager direkt an dem Hilfsrah-
men 18 beziehungsweise an der Karosserie 16 gelagert ist. Das Elastomer-
beziehungsweise Gummilager lasst geringfugige Relativbewegungen zwi-
schen der Strebe 26 und dem Hilfsrahmen 18 beziehungsweise Karosserie
16 zu, wobei das Elastomer- beziehungsweise Gummilager diese Relativbe-
wegungen dampft, sodass eine besonders komfortable Anbindung der Stre-
be 26 an den Hilfsrahmen 18 beziehungsweise an die Karosserie 16 gewahr-

leistet werden kann.

Unter dem Merkmal, dass die Lagerstelle 28 karosseriefest beziehungsweise
karosseriefest anzuordnen ist, ist insbesondere zu verstehen, dass die La-
gerstelle 28, insbesondere genau, eine der Strebe 26 und dem Hilfsrahmen
18 beziehungsweise der Strebe 26 und der Karosserie 16 gemeinsame erste
Schwenkachse definiert, um welche die Strebe 26 relativ zu dem Hilfsrah-
men 18 beziehungsweise zu der Karosserie 16 verschwenkbar ist. Ein einer-
seits an der Lagerstelle 28 mit der Strebe 26 und andererseits mit der dem
Hilfsrahmen 18 beziehungsweise mit der Karosserie 16 gelenkig gekoppeltes
Zwischenelement, welches seinerseits relativ zu der Strebe 26 sowie relativ
zu dem Hilfsrahmen 18 beziehungsweise der Karosserie 16 verschwenkbar
ist, ist nicht vorgesehen.

Um nun eine besonders bauraum- und gewichtsgunstige Anbindung des
Rads 14 an die Karosserie 16 realisieren zu konnen, ist einer der Lenker 22
und 14, vorliegend der obere Lenker 22, gelenkig mit der Strebe 26 gekop-
pelt. Dabei ist der obere Lenker 22 frei von einer karosseriefesten bezie-
hungsweise karosseriefest anzuordnenden Lagerstelle, Uber welche der
obere Lenker 22 an der Karosserie 16 zu lagern ist. Dies bedeutet, dass eine
Drehachse des oberen Lenkers 22, welcher um die Drehachse relativ zu der
Karosserie 16 verschwenkbar ist, nicht unmittelbar per Lager an dem Hilfs-
rahmen 18 beziehungsweise an der Karosserie 16 gelagert ist. Wieder mit
anderen Worten ausgedruckt ist der obere Lenker 22 karosserieseitig aus-
schlielflich unter Vermittlung der Strebe 26 gelenkig an der Karosserie 16
und dabei gegebenenfalls Uber den Hilfsrahmen 18 gelagert. Radseitig ist
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der obere Lenker 22 gelenkig mit dem Radtrager 20 gekoppelt, sodass bei-
spielsweise der obere Lenker 22 radseitig Uber den Radtrager 20 und unte-
ren Lenker 24 gelenkig mit der Karosserie 16 gekoppelt ist. Bei dem in Fig. 1
gezeigten Ausfuhrungsbeispiel ist es vorgesehen, dass der obere Lenker 22
insgesamt ausschlieldlich unter Vermittiung der Strebe 26 unter der Vermitt-
lung des Radtragers 20 und des unteren Lenkers 24 gelenkig mit der Karos-

serie 16 verbunden beziehungsweise an der Karosserie 16 gelagert ist.

Des Weiteren ist die Strebe 26 unter Vermittiung wenigstens einer gelenkig
mit dem anderen Lenker, vorliegend dem unteren Lenker 24, und gelenkig
mit der Strebe 26 gekoppelten Koppel 30 gelenkig an dem unteren Lenker 24
angebunden, das heildt gelenkig mit dem unteren Lenker 24 verbunden. Die
Koppel 30 ist Uber eine von der Lagerstelle 28 beabstandet zweite Lagerstel-
le 32 direkt an der Strebe 26 gelagert. Durch diese direkte Lagerung der
Koppel 30 an der Strebe 26 beziehungsweise durch die Lagerstelle 32 ist,
insbesondere genau, eine der Strebe 26 und der Koppel 30 gemeinsame
zweite Schwenkachse gebildet beziehungsweise definiert, um welche die
Strebe 26 und die Koppel 30 relativ zueinander verschwenkbar sind. Die
zweite Schwenkachse verlduft vorzugsweise parallel zur ersten Schwenk-
achse. Des Weiteren ist die Koppel 30 an einer beziehungsweise Uber eine
dritte Lagerstelle 34 direkt an dem unteren Lenker 24 gelagert. Durch diese
direkte Lagerung der Koppel 30 an dem unteren Lenker 24 beziehungsweise
durch die dritte Lagerstelle 34 ist, insbesondere genau, eine der Koppel 30
und dem unteren Lenker 24 gemeinsame dritte Schwenkachse gebildet be-
ziehungsweise definiert, um welche die Koppel 30 und der unter den Lenker

24 relativ zueinander verschwenkt werden kénnen.

Die dritte Schwenkachse verlauft beispielsweise parallel und/oder parallel zur
zweiten Schwenkachse. Des Weiteren ist der obere Lenker 22 an einer be-
ziehungsweise Uber eine vierte Lagerstelle 36 direkt an der Strebe 26 gela-
gert. Durch diese direkte Lagerung des oberen Lenkers 22 an der Strebe 26
beziehungsweise durch die Lagerstelle 36 ist, insbesondere genau, eine dem
oberen Lenker 22 und der Strebe 26 gemeinsame vierte Schwenkachse

gebildet beziehungsweise definiert, um welche die Strebe 26 und der Lenker
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22 relativ zu einander verschwenkt werden kdénnen. Dabei verlauft die vierte
Schwenkachse beispielsweise parallel zur dritten Schwenkachse und/oder
zur zweiten Schwenkachse und/oder zur ersten Schwenkachse. Insbesonde-
re ist es vorgesehen, dass die erste Schwenkachse, die zweite Schwenk-
achse und die vierte Schwenkachse auf einer gemeinsamen Geraden liegen.
Aullerdem ist die Lagerstelle 36 in Fahrzeughochrichtung unterhalb der La-
gerstelle 28 angeordnet, und die Lagerstelle 32 ist in Fahrzeughochrichtung
unterhalb der Lagerstelle 36 und unterhalb der Lagerstelle 28 angeordnet.

Der untere Lenker 24 weist zwei karosseriefest anzuordnende beziehungs-
weise karosseriefeste funfte Lagerstellen 38 auf, Uber welche der untere
Lenker 24 gelenkig zumindest mittelbar an der Karosserie 16 zu lagern ist.
Vorliegend ist der untere Lenker 24 Uber die Lagerstellen 38 direkt an dem
Hilfsrahmen 18 oder direkt an der Karosserie 16 zu lagern beziehungsweise
gelagert. Durch diese direkte Lagerung des unteren Lenkers 24 an dem
Hilfsrahmen 18 beziehungsweise an der Karosserie 16 und somit durch die
Lagerstellen 38 ist, insbesondere genau, eine dem unteren Lenker 24 und
dem Hilfsrahmen 18 beziehungsweise Karosserie 16 gemeinsame flinfte
Schwenkachse gebildet beziehungsweise definiert, um welche der untere
Lenker 24 und der Hilfsrahmen 18 beziehungsweise die Karosserie 16 relativ

zueinander verschwenkt werden kénnen.

Dariiber hinaus ist der obere Lenker 22 direkt an dem Radtrager 20 gelagert.
Dabei ist der obere Lenker 22 an einer beziehungsweise Uber eine sechste
Lagerstelle 40 direkt an dem Radtrager 20 gelagert. Durch diese direkte
Lagerung des oberen Lenkers 22 an dem Radtrager 20 und somit durch die
sechste Lagerstelle 40 ist, insbesondere genau, eine im oberen Lenker 22
und dem Radtrager 20 gemeinsame sechste Schwenkachse definiert bezie-
hungsweise gebildet, um welche der Radtrager 20 und der obere Lenker 22
relativ zueinander verschwenkt werden kénnen. Des Weiteren ist der untere
Lenker 24 an wenigstens einer oder vorliegend an mehreren siebten Lager-
stellen 42 direkt an dem Radtrager 20 gelagert. Durch diese direkte Lage-
rung des Radtragers 20 an dem unteren Lenker 24 beziehungsweise umge-
kehrt, insbesondere genau, eine siebte Schwenkachse definiert beziehungs-
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weise gebildet, um welche der untere Lenker 24 und der Radtrager 20 relativ

zueinander verschwenkt werden kénnen.

Insgesamt ist erkennbar, dass der obere Lenker 22, die Strebe 26, der unte-
re Lenker 24, der Radtrager 20, der Hilfsrahmen 18 und die Karosserie 16
jeweilige Komponenten sind, welche — wie zuvor beschrieben wurde — direkt
aneinander gelagert werden kénnen. Durch diese jeweilige direkte Lagerung
wird die jeweilige Schwenkachse definiert beziehungsweise gebildet. Dabei
ist unter der jeweiligen direkten Lagerung insbesondere zu verstehen, dass
die jeweilige durch die jeweilige Lagerung gebildete Schwenkachse relativ zu
den direkt aneinander gelagerten Komponenten unbeweglich ist, gegebenen-
falls bis auf etwaige, technisch bedingte und/oder gezielt vorgesehene Elas-
tizitaten, beispielsweise eines Elastomer- beziehungsweise Gummilagers,
uber welches die direkt aneinander gelagerten Komponenten direkt aneinan-
der gelagert sind. Insbesondere ist es unter der direkten Lagerung zu verste-
hen, dass kein an den direkt aneinander gelagerten Komponenten ver-
schwenkbar gelagertes Zwischenelement vorgesehen ist, unter dessen Ver-
mittlung die direkt aneinander gelagerten Komponenten aneinander gelagert
sind, sondern die direkte Lagerung erfolgt ohne Vermittiung eines solchen
Zwischenelements. Hierdurch kénnen die Teilanzahl und somit der Bau-
raumbedarf und damit die Kosten und das Gewicht in einem besonders ge-

ringem Rahmen gehalten werden.

Der beispielsweise als Querlenker ausgebildete untere Lenker 24 weist zwei
Lenkerteile 44 und 46 auf, welche, insbesondere in Fahrzeuglangsrichtung,
voneinander beabstandet sind. Dabei ist das Lenkerteil 44 Uber eine der
Lagerstellen 42 gelenkig mit dem Radtrager 42 verbunden und somit an dem
Radtrager 20 gelagert, wobei das Lenkerteil 46 Uber die andere Lagerstelle
42 gelenkig mit dem Radtrager 20 verbunden und somit an dem Radtrager
20 gelenkig beziehungsweise verschwenkbar gelagert ist. Der untere Lenker
24 weist dabei ein schrag oder vorliegend senkrecht zu den Lenkerteilen 44
und 46 verlaufendes, zwischen den Lenkerteilen 44 und 46 angeordnetes
und starr mit den Lenkerteilen 44 und 46 verbundenes Verbindungsteil 48

auf, Uber welches die Lenkerteile 44 und 46 starr miteinander verbunden
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sind. Dabei ist die Koppel 30 Uber das Verbindungsteil 48 an dem unteren
Lenker 24 gelagert, sodass die Lagerstelle 34 durch das Verbindungsteil 48
und die Koppel 30 gebildet ist.

Fig. 2 zeigt die Radauthangung 10 in einer Leerlage. Die Radauthangung 10
nimmt die Leerlage beispielsweise ein, wenn der Kraftwagen Uber seine
Rader in Fahrzeughochrichtung nach unten an einer zumindest in horizonta-

len Ebene abgestutzt ist und dabei unbeladen ist.

Fig. 3 zeigt die Radaufhangung 10 in einer oberen Anschlagslage, wobei die
Radaufhangung 10 die obere Anschlagslage einen, wenn das Rad 14 maxi-
mal eingefedert ist. Schliefldlich zeigt Fig. 4 die Radaufhangung 10 in einer
unteren Anschlagslage. Die Radaufhangung 10 nimmt beispielsweise die
Anschlagslage ein, wenn das Rad 14 vollstandig ausgefedert ist. Besonders
gut aus Figuren 2 bis 4 sind ein Federweg und eine Sturzkurve des Rads 14
und der Radaufhangung 10 erkennbar.

Die Radaufhangung 10 ist beispielsweise einer Achse des Kraftfahrzeuges
zugeordnet, wobei die Achse beispielsweise oder wenigstens oder genau in
Fahrzeugquerrichtung voneinander beabstandete Radauthangungen 10
aufweisen kann. Die Achse kann als lenkbare oder nicht-lenkbare Achse
ausgebildet und somit mit oder ohne Stoldstange ausgestatte sein. Ferner
kann die Achse eine angetriebene Achse oder eine nicht-angetriebene Ach-
se sein, sodass das Rad 14 beispielsweise ein eingetriebenes oder nicht-
eingetriebenes Rad ist. Ferner kann die Achse als vordere Achse oder Hin-
terachse ausgebildet sein.

Bei dem in den Figuren veranschaulichtem Ausflhrungsbeispiel umfasst die
Radaufhangung 10 genau einen oberen Lenker in Form des oberen Len-
kers 22. Alternativ dazu ist es denkbar, dass die Radauthangung 10 mehrere
obere Lenker 22 auffasst. Umfasst die Radaufhangung mehrere obere Len-
ker wie beispielsweise den Lenker 22, so kann beispielsweise nur einer der
oberen Lenker wie der Lenker 22 ausgebildet und somit unter Vermittlung
der Strebe 26 gelenkig mit der Karosserie 16 verbunden beziehungsweise an
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der Karosserie 16 gelagert sein und somit keine unmittelbare karosseriefeste
Lagerung haben, oder mehrere der Lenker oder alle Lenker haben jeweils
eine eigene Strebe, oder deren jeweiliger Vermittlung die mehreren oder alle
oberen Lenker gelenkig mit der Karosserie 16 verbunden sind. Ferner ist es
denkbar, dass mehrere oder alle der Lenker an der den mehreren Lenkemn
gemeinsamen Strebe 26 gelagert und unter Vermittlung der Strebe 26 an der
Karosserie gelagert sind, sodass auf die mehreren oberen Lenker oder auf
alle oberen Lenker die vorherigen und folgenden Ausflhrungen zu dem obe-

ren Lenker 22 Ubertragen werden kdnnen.

Die Radaufhangung 10 ist ohne weiteres kombinierbar mit einem unteren
Stablenker und/oder einem Dreieckslenker und/oder einem Trapezlenker.
Die Strebe 26 ist beispielsweise eine Vertikalstrebe und somit zumindest im
Wesentlichen vertikal angeordnet, jedoch konnen auch andere Ausrichtun-

gen beziehungsweise Lagen der Strebe 26 vorgesehen sein.

Die karosserieseitige beziehungsweise karosseriefeste Lagerstelle 28 der
Strebe 26 kann ortlich in der Nahe eines Dampferlagers angeordnet sein, an
welchem beispielsweise ein auch als Stolddampfer bezeichneter Dampfer
gelagert ist. Mittels des Dampfers kénnen beispielsweise die Ein- und/oder
Ausfederbewegung eines Rads 14 gedampft werden. Durch die Anordnung
der karosserieseitigen Lagerstelle 28 in der Nahe des Dampferlages kann
eine rohbauseitig kompakt und steife Lagerstelle entstehen. Ferner kann die
Radaufhangung 10 eine Federung aufweisen, welche beispielsweise durch
Einfederbewegungen des Rads 14 gespannt wird und dadurch eine Feder-
kraft bereitstellt, mittels welcher das Rad 14 in Fahrzeughochrichtung nach
unten relativ zu der Karosserie bewegbar ist, sodass mittels der Feder die
Ausfederbewegungen des Rads 14 bewegbar sind. Der Dampfer, die Feder
sowie gegebenenfalls ein Stabilisator kbnnen achsseitig an mehreren Stellen
angebracht sein, vorteilhafter Weise zum Beispiel am Radtrager 20 und/oder

am unteren Lenker 24.

Fig. 5 zeigt in einer schematischen Seitenansicht eine zweite Ausfuhrungs-
form der Radaufhangung 10. Bei der ersten AusfUhrungsform ist der eine



10

15

20

25

WO 2019/201490 PCT/EP2019/053356

20

Lenker der obere Lenker 22, wahrend der andere Lenker der untere Lenker
24 ist. Demgegenuber ist bei der zweiten Ausfuhrungsform der eine Lenker
der untere Lenker 24, wahrend der andere Lenker der obere Lenker 22 ist.
Dies bedeutet, dass bei der zweiten Ausfuhrungsform der untere Lenker 24
gelenkig mit der Strebe 26 gekoppelt ist, wobei der untere Lenker 24 frei von
einer karosseriefest anzuordnenden Lagerstelle ist, Uber welche der untere
Lenker 24 an der Karosserie 16 zu lagern beziehungsweise gelagert ist.
Aulerdem ist die Strebe 26 unter Vermittlung der gelenkig mit dem oberen
Lenker 22 und gelenkig mit der Strebe 26 gekoppelten Koppel 30 gelenkig
an den oberen Lenker 22 angebunden ist.

Die Koppel 30 ist Uber die von der Lagerstelle 28 beabstandet zweite Lager-
stelle 32 direkt an der Strebe 26 gelagert. Des Weiteren ist die Koppel 30 an
der beziehungsweise Uber die dritte Lagerstelle 34 direkt an dem oberen
Lenker 22 gelagert. Des Weiteren ist der untere Lenker 24 an der bezie-
hungsweise Uber die vierte Lagerstelle 36 direkt an der Strebe 26 gelagert.
Der obere Lenker 22 weist wenigstens eine karosseriefest anzuordnende
beziehungsweise karosseriefeste Lagerstelle 38 auf, Uber welche der obere
Lenker 22 gelenkig zumindest mittelbar an der Karosserie 16 zu lagern ist.
Vorliegend ist der obere Lenker 22 Uber die Lagerstelle 38 direkt an dem
Hilfsrahmen 18 oder direkt an der Karosserie 16 zu lagern beziehungsweise
gelagert. Dartber hinaus ist der untere Lenker 24 direkt an dem Radtrager
20 gelagert. Dabei ist der untere Lenker 24 an der beziehungsweise Uber die
Lagerstelle 40 direkt an dem Radtrager 20 gelagert. Des Weiteren ist der
obere Lenker 22 an der wenigstens einen Lagerstelle 42 direkt an dem Rad-
trager 20 gelenkig gelagert.
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PATENTANSPRUCHE:

Radaufhangung (10) fur einen Kraftwagen, mit einem Radtrager (20),
an welchem wenigstens ein Rad (14) des Kraftwagens drehbar zu la-
gern ist, mit wenigstens einem gelenkig mit den Radtrager (20) gekop-
pelten oberen Lenker (22) zum FUhren des Rads (14), mit wenigstens
einem gelenkig mit dem Radtrager (20) gekoppelten unteren Lenker
(24) zum Fuhren des Rads (14), und mit wenigstens einer Strebe (26),
welche wenigstens eine karosseriefest anzuordnende Lagerstelle (28)
aufweist, Uber welche die Strebe (26) gelenkig zumindest mittelbar an
der Karosserie (16) des Kraftwagens zu lagern ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

einer der Lenker (22, 24) gelenkig mit der Strebe (26) gekoppelt ist,
wobei der eine Lenker (22, 24) frei von einer karosseriefest anzuord-
nenden Lagerstelle ist, Gber welche der eine Lenker (22, 24) an der Ka-
rosserie (16) zu lagern ist, und wobei die Strebe (26) unter Vermittiung
wenigstens einer gelenkig mit dem anderen Lenker (24, 22) und gelen-
kig mit der Strebe (26) gekoppelten Koppel (30) gelenkig an den ande-
ren Lenker (24, 22) angebunden ist.

Radaufhangung (10) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass

die Koppel (30) direkt an dem andere Lenker (24, 22) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach Anspruch1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Koppel (30) direkt an der Strebe (26) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der eine Lenker (22, 24) direkt an der Strebe (26) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
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die Strebe (26) wenigstens eine an der Strebe (26) festgelegte zweite
Lagerstelle (36) aufweist, welche in Fahrzeughochrichtung unterhalb
der karosseriefest anzuordnenden ersten Lagerstelle (28) angeordnet
ist, wobei der eine Lenker (22, 24) Uber die zweite Lagerstelle (36) di-
rekt an der Strebe (26) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass

der andere Lenker (24, 22) wenigstens eine karosseriefest anzuord-
nende weitere Lagerstelle (38) aufweist, Uber welche der andere Lenker
(24, 22) gelenkig zumindest mittelbar an der Karosserie (16) des Kraft-

wagens zu lagern ist.

Radaufhangung (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der eine Lenker (22, 24) direkt an dem Radtrager (20) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der andere Lenker (24, 22) direkt an dem Radtrager (20) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach einem der vorhergehenden Anspruche,
dadurch gekennzeichnet, dass

der andere Lenker (24, 22) zwei voneinander beabstandete und jeweils
gelenkig mit dem Radtrager (20) gekoppelte Lenkerteile (44, 46) und
wenigstens ein schrag oder senkrecht zu den Lenkerteilen (44, 46) ver-
laufendes, zwischen den Lenkerteilen (44, 46) angeordnetes und starr
mit den Lenkerteilen (44, 46) verbundenes Verbindungsteil (48) auf-
weist, Uber welches die Lenkerteile (44, 46) miteinander verbunden
sind, wobei die Koppel (30) Uber das Verbindungsteil (48) an dem an-
deren Lenker (24, 22) gelagert ist.

Radaufhangung (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
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23

der eine Lenker (22, 24) der obere Lenker (22) ist, wobei der andere
Lenker (24, 22) der untere Lenker (24) ist.

Radaufhangung (10) nach einem der Anspruche 1 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

der eine Lenker (22, 24) der untere Lenker (24) ist, wobei der andere
Lenker (24, 22) der obere Lenker (22) ist.

Halteanordnung (12) wenigstens eines Rads (14) an einer Karosserie

(16) eines Kraftwagens, bei welcher das Rad (14) an der Karosserie

(16) Uber eine Radaufhangung (20) gelenkig gehalten ist, welche auf-

weist:

- einen Radtrager (20), an welchem das Rad (14) drehbar gelagert ist;

- wenigstens einen gelenkig mit den Radtrager (20) gekoppelten obe-
ren Lenker (22) zum Flhren des Rads (14);

- wenigstens einen gelenkig mit dem Radtrager (20) gekoppelten unte-
ren Lenker (24) zum Fuhren des Rads (14); und

- wenigstens eine Strebe (26), welche wenigstens eine karosseriefeste
Lagerstelle (28) aufweist, Uber welche die Strebe (26) gelenkig zu-
mindest mittelbar an der Karosserie (16) des Kraftwagens gelagert
ist;

dadurch gekennzeichnet, dass

einer der Lenker (22, 24) gelenkig mit der Strebe (26) gekoppelt ist,

wobei der eine Lenker (22) frei von einer karosseriefesten Lagerstelle

ist, Uber welche der eine Lenker (22) an der Karosserie (16) zu lagern

ist, und wobei die Strebe (26) unter Vermittlung wenigstens einer ge-

lenkig mit dem anderen Lenker (24, 22) und gelenkig mit der Strebe

(26) gekoppelten Koppel (30) gelenkig an den anderen Lenker (24, 22)

angebunden ist.

Kraftwagen, mit wenigstens einer Radaufhangung (10) nach einem der
Anspruche 1 bis 11 und/oder mit wenigstens einer Halteanordnung (12)
nach Anspruch 12.
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