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(57) Zusammenfassung: Aufgabe: Es wird ein Fahrwerkrah-
men bereitgestellt, der eine höhere Steifigkeit in Bezug auf
Lasten erzielen kann, die von Schwingarmen ausgeübt wer-
den, und außerdem in der Lage ist, Verformungen vorteilhaft
zu unterdrücken.
Mittel zur Lösung der Aufgabe: Eine Ausgestaltung einer
Fahrwerkrahmenstruktur 100 gemäß der vorliegenden Er-
findung weist einen Fahrwerkrahmen 110 und eine Verstär-
kung 130 auf. Die Verstärkung weist auf: einen Stützab-
schnitt 132, der in der vertikalen Richtung innerhalb des
Fahrwerkrahmens verläuft und eine obere Wand und eine
untere Wand des Fahrwerkrahmens miteinander verbindet,
eine vordere aufrechte Wand 134, die in der Fahrzeugquer-
richtung nach außen und von einer Seitenfläche des Stütz-
abschnitts weiter zu der Vorderseite eines Fahrzeugs hin
verläuft und an die obere Wand und/oder die untere Wand
des Fahrwerkrahmens angefügt ist, und eine hintere auf-
rechte Wand 136, die in der Fahrzeugquerrichtung nach au-
ßen und von der Seitenfläche des Stützabschnitts weiter zu
der Rückseite des Fahrzeugs hin verläuft und an die obere
Wand und/oder die untere Wand des Fahrwerkrahmens an-
gefügt ist. In Draufsicht bilden die vordere aufrechte Wand
und die hintere aufrechte Wand eine L-Form aus, die an dem
Stützabschnitt geknickt ist.
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Fahr-
werkrahmenstruktur mit einem Fahrwerkrahmen, der
in einem unteren Teil eines Fahrzeugs in Fahrzeug-
querrichtung verläuft und auf der Außenseite in Fahr-
zeugquerrichtung angeordnete Schwingarme fixiert,
und einer innerhalb des Fahrwerkrahmens angeord-
neten Verstärkung.

TECHNISCHER HINTERGRUND

[0002] Für gewöhnlich ist ein Fahrwerkrahmen der-
art an einem Fahrzeug angebracht, dass er zwi-
schen einem Paar aus rechtem und linkem Seiten-
element eingespannt ist, welche in der Vorn-hinten-
Richtung verlaufen. Schwingarme (auch als „untere
Arme“ bezeichnet), an denen Räder aufgehängt sind,
sind in Bezug auf die Fahrzeugquerrichtung auf der
Außenseite an dem Fahrwerkrahmen angebracht (z.
B. Patentdokument Nr. 1). Da aufgrund von Schwin-
gungen bei der Fahrt entstehende Lasten auf die
Schwingarme einwirken, wird bei Patentdokument 1
durch Anordnen einer Verstärkung im Fahrwerkrah-
men eine Verbesserung der Steifigkeit erzielt.

VORBEKANNTE TECHNISCHE DOKUMENTE

PATENTDOKUMENTE

[0003]
Patentdokument Nr. 1: JP 2008-001307A

ÜBERBLICK ÜBER DIE ERFINDUNG

VON DER ERFINDUNG
ZU LÖSENDE AUFGABEN

[0004] Es wird davon ausgegangen, dass die Ver-
stärkung, mit welcher das Fahrwerk in Patentdoku-
ment 1 versehen ist, dergestalt zu einem gewis-
sen Grade wirksam ist, dass sie die Steifigkeit des
Fahrwerkrahmens selbst erhöht. Allerdings kann in
Patentdokument 1 die Verstärkung, da sie an einer
hinteren Wand entlang angeordnet ist, zwar dazu bei-
tragen, die Verformung dieser hinteren Wand zu un-
terdrücken, sie kann jedoch keine hinreichende Wir-
kung zum Unterdrücken der Verformung einer vorde-
ren Wand entfalten. Aus diesem Grund gibt es bei der
Anordnung aus Patentdokument 1 Raum für weitere
Verbesserungen.

[0005] Angesichts des vorstehend genannten Pro-
blems liegt der vorliegenden Erfindung als Aufga-
be zugrunde, einen Fahrwerkrahmen bereitzustellen,
der in der Lage ist, eine höhere Steifigkeit in Bezug
auf Lasten zu erzielen, die von Schwingarmen aus-

geübt werden, und außerdem in der Lage ist, Verfor-
mungen vorteilhaft zu unterdrücken.

MITTEL ZUM LÖSEN DER AUFGABE

[0006] Die Aufgabe wird durch eine repräsentative
Ausgestaltung einer Fahrwerkrahmenstruktur gemäß
der vorliegenden Erfindung mit einem Merkmal ge-
löst, das darin besteht, dass eine Fahrwerkrahmen-
struktur aufweist: einen Fahrwerkrahmen, der in ei-
nem unteren Teil eines Fahrzeugs in einer Fahrzeug-
querrichtung verläuft und einen auf der Außenseite
in der Fahrzeugquerrichtung angeordneten Schwing-
arm fixiert, und eine innerhalb des Fahrwerkrahmens
angeordnete Verstärkung. Die Verstärkung weist auf:
einen Stützabschnitt, der in einer vertikalen Richtung
innerhalb des Fahrwerkrahmens verläuft und eine
obere Wand und eine untere Wand des Fahrwerkrah-
mens miteinander verbindet, eine vordere aufrechte
Wand, die in der Fahrzeugquerrichtung nach außen
und von einer Seitenfläche des Stützabschnitts wei-
ter zu einer Fahrzeugvorderseite hin verläuft und an
die obere Wand und/oder die untere Wand des Fahr-
werkrahmens angefügt ist, und eine hintere aufrechte
Wand, die in der Fahrzeugquerrichtung nach außen
und von der Seitenfläche des Stützabschnitts weiter
zu einer Fahrzeugrückseite hin verläuft und an die
obere Wand und/oder die untere Wand des Fahrwer-
krahmens angefügt ist. In Draufsicht bilden die vor-
dere aufrechte Wand und die hintere aufrechte Wand
eine L-Form aus, die an dem Stützabschnitt geknickt
(gebogen) ist.

[0007] Mit der vorstehenden Ausgestaltung weist
die Verstärkung eine durch die vordere aufrechte
Wand, die hintere aufrechte Wand und den Stützab-
schnitt ausgebildete L-Form auf. Aus diesem Grun-
de weist die Verstärkung in Vorn-hinten-Richtung und
in Links-rechts-Richtung eine dreidimensionale Form
auf. Demgemäß lässt sich eine hohe Steifigkeit in Be-
zug auf Lasten erzielen, die von dem Schwingarm
ausgeübt werden, und demgemäß kann der Effekt
des Unterdrückens von Verformungen des Fahrwer-
krahmens verbessert werden.

[0008] Insbesondere macht es die von der vorde-
ren aufrechten Wand und der hinteren aufrechten
Wand ausgebildete und in Vorn-hinten-Richtung of-
fene L-Form möglich, Verformungen einer vorderen
Wand und einer hinteren Wand des Fahrwerkrah-
mens in Bezug auf in der Links-rechts-Richtung aus-
geübte Lasten vorteilhaft zu unterdrücken. Außer-
dem ist es infolgedessen, dass die vordere aufrech-
te Wand und die hintere aufrechte Wand an die obe-
re Wand und die untere Wand des Fahrwerkrahmens
angefügt sind, auch möglich, den Effekt des Unter-
drückens von Verformungen der oberen Wand und
der unteren Wand des Fahrwerkrahmens in Bezug
auf in der vertikalen Richtung ausgeübte Lasten zu
verbessern.
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[0009] Der Fahrwerkrahmen kann aufweisen: einen
mittleren Abschnitt, der in der Fahrzeugquerrichtung
verläuft, einen vorderen Armabschnitt, der von ei-
nem vorderen Abschnitt eines Endes des mittleren
Abschnitts nach außen verläuft und den Schwing-
arm fixiert, und einen hinteren Armabschnitt, der von
einem hinteren Abschnitt des Endes des mittleren
Abschnitts nach außen verläuft und den Schwing-
arm fixiert. In Draufsicht kann der Stützabschnitt in
der Fahrzeugquerrichtung weiter innen als ein Kreu-
zungspunkt von Verlängerungslinien einer vorderen
Wand des mittleren Abschnitts und einer vorderen
Wand des vorderen Armabschnitts oder als ein Kreu-
zungspunkt von Verlängerungslinien einer hinteren
Wand des mittleren Abschnitts und einer hinteren
Wand des hinteren Armabschnitts angeordnet sein.
Enden der vorderen aufrechten Wand und der hin-
teren aufrechten Wand auf der Außenseite in der
Fahrzeugquerrichtung können in der Fahrzeugquer-
richtung weiter außen als der Kreuzungspunkt der
Verlängerungslinien der vorderen Wand des mittle-
ren Abschnitts und der vorderen Wand des vorderen
Armabschnitts oder als der Kreuzungspunkt der Ver-
längerungslinien der hinteren Wand des mittleren Ab-
schnitts und der hinteren Wand des hinteren Armab-
schnitts angeordnet sein.

[0010] Mit dieser Ausgestaltung ist die Verstärkung
in der Nähe der Grenze zwischen dem mittleren Ab-
schnitt und dem vorderen und dem hinteren Armab-
schnitt innerhalb des Fahrwerkrahmens angeordnet.
Da die Winkel der vorderen Wand und der hinteren
Wand sich in der Nähe der Grenze zwischen dem
mittleren Abschnitt und dem vorderen und hinteren
Armabschnitt ändern, kommt es mit höherer Wahr-
scheinlichkeit als in anderen Abschnitten zu Verfor-
mungen aufgrund von Lasten, die von dem Schwing-
arm ausgeübt werden. Das Anordnen der Verstär-
kung in der Nähe der Grenze macht es möglich,
vorzugsweise denjenigen Abschnitt zu verstärken,
der wahrscheinlich von Verformungen betroffen ist,
und den Effekt des Unterdrückens von Verformungen
weiter zu verbessern.

[0011] In Draufsicht kann ein von der vorderen auf-
rechten Wand und der hinteren aufrechten Wand ge-
bildeter Biegungswinkel 90 Grad oder größer sein,
und ein von einer durch den Stützabschnitt in Fahr-
zeugquerrichtung verlaufenden Linie und der vorde-
ren aufrechten Wand gebildeter Winkel kann im We-
sentlichen gleich einem Winkel sein, den die Linie
und die hintere aufrechte Wand bilden. Der Effekt,
dass die vordere aufrechte Wand und die hintere
aufrechte Wand den Stützabschnitt verstärken, kann
verbessert werden, indem der Biegungswinkel, d. h.
ein von der vorderen aufrechten Wand und der hinte-
ren aufrechten Wand gebildeter Öffnungswinkel, zu
90 Grad oder höher gewählt wird. Zusätzlich kann der
Verstärkungsabschnitt auf ausgeglichene Weise ver-
stärkt werden, indem der von dem Stützabschnitt und

der vorderen aufrechten Wand gebildete Winkel und
der von dem Stützabschnitt und der hinteren aufrech-
ten Wand gebildete Winkel angeglichen werden.

[0012] Die vordere aufrechte Wand kann an der vor-
deren Wand des vorderen Armabschnitts entlang ver-
laufen, und die hintere aufrechte Wand kann an der
hinteren Wand des hinteren Armabschnitts entlang
verlaufen. Infolgedessen, dass die vordere aufrech-
te Wand und die hintere aufrechte Wand auf solche
Weise jeweils an der vorderen Wand des vorderen
Armabschnitts bzw. der hinteren Wand des hinteren
Armabschnitts entlang, d. h. nahe daran, verlaufen,
können die vordere aufrechte Wand und die hinte-
re aufrechte Wand jeweils an die vordere Wand des
vorderen Armabschnitts bzw. die hintere Wand des
hinteren Armabschnitts gekoppelt werden. Demge-
mäß kann Spannung effizient verteilt werden, und
das Ausmaß der Verformung des Fahrwerkrahmens
kann reduziert werden. Außerdem sind bei dieser
Ausgestaltung die vordere aufrechte Wand und die
hintere aufrechte Wand derart angeordnet, dass sie
den Querschnitt des mittleren Abschnitts abdecken.
Dadurch lässt sich auch ein Effekt des Unterdrückens
von Drehverformungen des mittleren Abschnitts er-
zielen.

[0013] Die Fahrwerkrahmenstruktur kann ferner ein
Verlängerungselement aufweisen, das derart bündig
an eine hintere Kante des hinteren Armabschnitts
angebracht ist, dass es den hinteren Armabschnitt
verlängert, und das den Fahrwerkrahmen mit ei-
nem Fahrzeugstrukturelement verbindet. In Drauf-
sicht kann eine Kantenlinie des Verlängerungsele-
ments auf der Innenseite des Fahrzeugs durchgän-
gig mit einer Verlängerungslinie der hinteren aufrech-
ten Wand sein. Dadurch können von der hinteren auf-
rechten Wand aufgenommene Lasten effizient über
das Verlängerungselement an das Fahrzeugstruktur-
element übertragen werden, und es ist demgemäß
möglich, den vorstehend genannten Effekt des Unter-
drückens von Verformungen weiter zu verbessern.

[0014] Der Stützabschnitt kann ein Lenkgehäuse
stützen, das über dem Fahrwerkrahmen angeord-
net ist und in Fahrzeugquerrichtung verläuft. Da das
Lenkgehäuse eine hohe Steifigkeit aufweist, macht
es das Verbinden dieses Lenkgehäuses mit dem
Fahrwerkrahmen über den Stützabschnitt der Ver-
stärkung möglich, die Steifigkeit des Fahrwerkrah-
mens zu steigern. Außerdem steigt infolgedessen,
dass die vordere aufrechte Wand und die hintere auf-
rechte Wand an den Stützabschnitt angefügt sind, die
Steifigkeit des Stützabschnitts. Es ist dadurch mög-
lich, die Anbringungsfestigkeit des Lenkgehäuses zu
erhöhen und eine Verbesserung der Lenkstabilität
und eine Reduzierung von durch Straßengeräusche
oder dergleichen erzeugten Schwingungen zu erzie-
len.
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EFFEKT DER ERFINDUNG

[0015] Gemäß der vorliegenden Erfindung kann eine
höhere Steifigkeit in Bezug auf Lasten erzielt werden,
die von Schwingarmen ausgeübt werden, und außer-
dem kann ein Fahrwerkrahmen bereitgestellt werden,
der in der Lage ist, Verformungen vorteilhaft zu un-
terdrücken.

KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN

[0016] Fig. 1 ist eine Perspektivansicht, die im Gan-
zen eine Fahrwerkrahmenstruktur der vorliegenden
Ausführungsform zeigt.

[0017] Fig. 2 ist eine vergrößerte Ansicht eines rech-
ten Abschnitts des Fahrwerkrahmens aus Fig. 1 bei
Betrachtung von oben.

[0018] Fig. 3 ist eine perspektivische Ansicht der
Fahrwerkrahmenstruktur aus Fig. 2 bei Betrachtung
von oben auf der Innenseite eines Fahrzeugs.

AUSFÜHRUNGSFORMEN DER ERFINDUNG

[0019] Eine bevorzugte Ausführungsform der vor-
liegenden Erfindung wird nachfolgend unter Bezug-
nahme auf die beiliegenden Zeichnungen ausführlich
beschrieben. Die Abmessungen, Materialien, andere
spezifische Werte und dergleichen, die für die Aus-
führungsform beschrieben sind, sind lediglich Bei-
spiele, die ein Verstehen der Erfindung erleichtern
sollen, und schränken die vorliegende Erfindung nicht
ein, sofern nichts anderes ausgesagt ist. Es sei an-
gemerkt, dass bei der vorliegenden Patentschrift und
den Zeichnungen Elemente mit im Wesentlichen glei-
chen Funktionen und Ausgestaltungen gleiche Be-
zugszeichen tragen, damit überflüssige Beschreibun-
gen wegfallen können, und Elemente, die nicht unmit-
telbar mit der vorliegenden Erfindung in Beziehung
stehen, in den Zeichnungen weggelassen werden.

[0020] Fig. 1 ist eine Perspektivansicht, die im Gan-
zen eine Fahrwerkrahmenstruktur 100 gemäß der
vorliegenden Ausführungsform zeigt. Fig. 2 ist ei-
ne vergrößerte Ansicht eines rechten Abschnitts des
Fahrwerkrahmens 100 aus Fig. 1 bei Betrachtung
von oben. Fig. 3 ist eine perspektivische Ansicht der
Fahrwerkrahmenstruktur 100 aus Fig. 2 bei Betrach-
tung von oben auf der Innenseite eines Fahrzeugs.
Es sei darauf hingewiesen, dass zum einfacheren
Verständnis die Fig. 2 und Fig. 3 das in Fig. 1 gezeig-
te Lenkgehäuse 150 nicht zeigen, und in diesen Fi-
guren ist eine Verstärkung 130 innerhalb eines Fahr-
werkrahmens 110 mit gestrichelten Linien angezeigt.

[0021] Wie in Fig. 1 gezeigt ist, weist die Fahr-
werkrahmenstruktur 100 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform einen Fahrwerkrahmen 110 auf,
der in Fahrzeugquerrichtung in einem unteren Teil

des Fahrzeugs verläuft, eine Verstärkung 130 (siehe
Fig. 2 und Fig. 3), die innerhalb dieses Fahrwerkrah-
mens 110 angeordnet ist, und ein rechtes Verlänge-
rungselement 140a und ein linkes Verlängerungsele-
ment 140b, die den Fahrwerkrahmen 110 mit einem
Fahrzeugstrukturelement (nicht gezeigt) verbinden.

[0022] Ein rechter Schwingarm 120a und ein linker
Schwingarm 120b, die an der Außenseite des Fahr-
werkrahmens 110 in Fahrzeugquerrichtung angeord-
net sind, sind an der rechten bzw. linken Seite des
Fahrwerkrahmens 110 fixiert. Ferner ist bei der vorlie-
genden Ausführungsform ein Lenkgehäuse 150, das
in Fahrzeugquerrichtung verläuft, über dem Fahrwer-
krahmen 110 angeordnet. Nachstehend wird zwar die
Struktur der rechten Seite der Fahrwerkrahmenstruk-
tur 100 als Beispiel beschrieben, es sei jedoch ange-
merkt, dass selbstverständlich eine gleichartige Aus-
gestaltung auch auf der linken Seite vorgesehen ist.

[0023] Wie in Fig. 2 gezeigt ist, verläuft in der Mitte
des Fahrwerkrahmens 110 in Fahrzeugquerrichtung
ein mittlerer Abschnitt 112. Ein vorderer Armabschnitt
114 verläuft von einem vorderen Abschnitt eines En-
des des mittleren Abschnitts 112 nach außen, und ein
hinterer

[0024] Armabschnitt 116 verläuft von einem hinte-
ren Abschnitt des Endes des mittleren Abschnitts 112
aus nach außen. In dem Fahrwerkrahmen 110 ist ein
Schwingarm (rechter Schwingarm 120a) an dem vor-
deren Armabschnitt 114 und dem hinteren Armab-
schnitt 116 fixiert.

[0025] Wie in Fig. 3 gezeigt ist, ist innerhalb des
Fahrwerkrahmens 110 die Verstärkung 130 ange-
ordnet. Die Verstärkung 130 weist einen Stützab-
schnitt 132, eine vordere aufrechte Wand 134 und
eine hintere aufrechte Wand 136 auf. Dieser Stütz-
abschnitt 132 verläuft in der vertikalen Richtung in-
nerhalb des Fahrwerkrahmens 110 und verbindet ei-
ne obere Wand 110a (siehe Fig. 1) und eine unte-
re Wand 110b (siehe Fig. 3) des Fahrwerkrahmens
110 miteinander. Die vordere aufrechte Wand 134
verläuft von einer Seitenfläche des Stützabschnitts
132 in Fahrzeugquerrichtung nach außen und wei-
ter zu der Fahrzeugvorderseite und ist an die obere
Wand 110a oder die untere Wand 110b des Fahrwer-
krahmens 110 angefügt. Die hintere aufrechte Wand
136 verläuft von der Seitenfläche des Stützabschnitts
132 in Fahrzeugquerrichtung nach außen und weiter
zu der Fahrzeugrückseite und ist an die obere Wand
110a oder die untere Wand 110b des Fahrwerkrah-
mens 110 angefügt.

[0026] Es sei angemerkt, dass bei der vorliegenden
Ausführungsform obere Enden der vorderen aufrech-
ten Wand 134 und der hinteren aufrechten Wand 136
an die obere Wand 110a des Fahrwerkrahmens 110
angefügt sind und danach ein Flansch 134a der vor-
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deren aufrechten Wand 134 und ein Flansch 136a
der hinteren aufrechten Wand 136 (siehe Fig. 2) an
die untere Wand 110b des Fahrwerkrahmens 110 an-
gefügt sind. Jedoch ist die Ausgestaltung nicht hier-
auf beschränkt, und die vordere aufrechte Wand 134
und die hintere aufrechte Wand 136 können auch le-
diglich entweder an die obere Wand 110a oder an die
untere Wand 110b des Fahrwerkrahmens 110 ange-
fügt sein.

[0027] Als Merkmal der vorliegenden Ausführungs-
form bilden, wie in Fig. 2 gezeigt, in der Verstär-
kung 130 die vordere aufrechte Wand 134 und die
hintere aufrechte Wand 136 in Draufsicht eine L-
Form, die an dem Stützabschnitt 132 geknickt bzw.
gebogen ist. Die Form der Verstärkung 130 ist da-
durch in Vorn-hinten-Richtung und Links-rechts-Rich-
tung dreidimensional, und demgemäß kann eine ho-
he Steifigkeit in Bezug auf Lasten erzielt werden, die
von dem rechten Schwingarm 120a (Schwingarm)
ausgeübt werden. Demgemäß kann der Effekt des
Unterdrückens von Verformungen des Fahrwerkrah-
mens 110 verbessert werden.

[0028] Insbesondere weist bei der vorliegenden
Ausführungsform die Verstärkung 130 eine L-Form
auf, die von der vorderen aufrechten Wand 134 und
der hinteren aufrechten Wand 136 gebildet wird und
in Vorn-hinten-Richtung offen ist. Diese Ausgestal-
tung macht es möglich, Verformungen der vorderen
Wand 110c (siehe Fig. 1) und der hinteren Wand
110d (siehe Fig. 3) des Fahrwerkrahmens 110 vor-
teilhaft zu unterdrücken, die von in Links-rechts-Rich-
tung ausgeübten Lasten verursacht werden. Infolge-
dessen, dass die vordere aufrechte Wand 134 und
die hintere aufrechte Wand 136 an die obere Wand
110a und die untere Wand 110b des Fahrwerkrah-
mens 110 angefügt sind, ist es außerdem auch mög-
lich, den Effekt des Unterdrückens von Verformungen
der oberen Wand 110a und der unteren Wand 110b
des Fahrwerkrahmens 110 in Bezug auf in der verti-
kalen Richtung ausgeübte Lasten zu verbessern.

[0029] Ferner ist bei der vorliegenden Ausführungs-
form, wie in Fig. 2 gezeigt, in der Verstärkung 130 der
Stützabschnitt 132 in Fahrzeugquerrichtung weiter
innen als ein Kreuzungspunkt P1 (Wendepunkt) einer
Verlängerungslinie L1 der vorderen Wand 112a des
mittleren Abschnitts 112 und einer Verlängerungsli-
nie L2 der vorderen Wand 114a des vorderen Arm-
abschnitts 114 angeordnet. Außerdem sind Enden
der vorderen aufrechten Wand 134 und der hinteren
aufrechten Wand 136 auf der Außenseite in Fahr-
zeugquerrichtung weiter außen in Fahrzeugquerrich-
tung als der Kreuzungspunkt P1 der Verlängerungs-
linien L1 und L2 angeordnet. Das heißt, bei der vor-
liegenden Ausführungsform ist die Verstärkung 130
innerhalb des Fahrwerkrahmens 110 in der Nähe der
Grenze zwischen dem mittleren Abschnitt 112 und
dem vorderen Armabschnitt 114 angeordnet.

[0030] Wie in Fig. 2 gezeigt ist, ändert sich der Win-
kel eines Abschnitts, an dem die vorderen Wände
112a und 114a des mittleren Abschnitts 112 und der
vordere Armabschnitt 114 aneinander anschließen,
in der Nähe der Grenze zwischen dem mittleren Ab-
schnitt 112 und dem vorderen Armabschnitt 114, und
demgemäß treten hier tendenziell Verformungen auf-
grund der Konzentration von Lasten auf. Durch An-
ordnen der Verstärkung 130 in der Nähe der Grenze
zwischen dem mittleren Abschnitt 112 und dem vor-
deren Armabschnitt 114 wie zuvor beschrieben kann
die Umgebung der Grenze vorteilhaft verstärkt wer-
den und Verformungen davon können vorteilhaft un-
terdrückt werden.

[0031] Die vorliegende Ausführungsform beschreibt
eine beispielhafte Ausgestaltung, bei welcher der
Stützabschnitt 132 in Fahrzeugquerrichtung weiter
innen als der Kreuzungspunkt P1 der Verlängerungs-
linien L1 und L2 der vorderen Wand 112a des mitt-
leren Abschnitts 112 und der vorderen Wand 114a
des vorderen Armabschnitts 114 angeordnet ist und
die Enden der vorderen aufrechten Wand 134 und
der hinteren aufrechten Wand 136 auf der Außen-
seite in Fahrzeugquerrichtung weiter außen in Fahr-
zeugquerrichtung als der Kreuzungspunkt P1 ange-
ordnet sind. Es sei jedoch angemerkt, dass die vor-
liegende Erfindung nicht hierauf beschränkt ist. Zum
Beispiel kann auch eine Ausgestaltung, bei welcher
der Stützabschnitt 132 in Fahrzeugquerrichtung wei-
ter innen als ein Kreuzungspunkt P2 einer Verlänge-
rungslinie L3 der hinteren Wand 112b des mittleren
Abschnitts 112 und einer Verlängerungslinie L4 der
hinteren Wand 116b des hinteren Armabschnitts 116
angeordnet ist und die Enden der vorderen aufrech-
ten Wand 134 und der hinteren aufrechten Wand 136
auf der Außenseite in Fahrzeugquerrichtung weiter
außen in Fahrzeugquerrichtung als der Kreuzungs-
punkt P2 der Verlängerungslinien L3 und L4 ange-
ordnet sind. Mit dieser Ausgestaltung kann die Umge-
bung der Grenze zwischen der hinteren Wand 112b
des mittleren Abschnitts 112 und der hinteren Wand
116b des hinteren Armabschnitts 116 vorteilhaft ver-
stärkt werden.

[0032] Bei der vorliegenden Ausführungsform ist,
wie in Fig. 2 in Draufsicht gezeigt, ein Biegungswin-
kel θ, der von der vorderen aufrechten Wand 134 und
der hinteren aufrechten Wand 136 gebildet wird, 90
Grad oder größer, und ein Winkel θ1, der von einer
Linie L5, die durch den Stützabschnitt 132 in Fahr-
zeugquerrichtung verläuft, und die vordere aufrechte
Wand 134 gebildet wird, ist im Wesentlichen gleich
einem Winkel θ2, der von der Linie L5 und der hinte-
ren aufrechten Wand 136 gebildet wird. Wird auf die-
se Weise der Biegungswinkel θ, d. h. der Öffnungs-
winkel der vorderen aufrechten Wand 134 und der
hinteren aufrechten Wand 136, zu 90 Grad oder grö-
ßer gewählt, kann der Effekt verstärkt werden, dass
die vordere aufrechte Wand 134 und die hintere auf-
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rechte Wand 136 den Stützabschnitt 132 verstärken.
Außerdem kann durch Angleichen der Winkel θ1 und
θ2, die von dem Stützabschnitt 132 und der vorderen
bzw. hinteren Wand 134 bzw. 136 gebildet werden,
der Stützabschnitt 132 auf ausgeglichene Weise ver-
stärkt werden, wodurch der genannte Effekt verbes-
sert werden kann.

[0033] Ferner verläuft bei der vorliegenden Ausfüh-
rungsform, wie in Fig. 2 gezeigt ist, die vordere auf-
rechte Wand 134 an der vorderen Wand 114a des
vorderen Armabschnitts 114 entlang, und die hintere
aufrechte Wand 136 verläuft an der hinteren Wand
116b des hinteren Armabschnitts 116 entlang. Das
heißt, die vordere aufrechte Wand 134 nähert sich in
ihrem Verlauf der vorderen Wand 114a des vorderen
Armabschnitts 114, und die hintere aufrechte Wand
136 nähert sich in ihrem Verlauf der hinteren Wand
116b des hinteren Armabschnitts 116.

[0034] Mit der vorstehend beschriebenen Ausgestal-
tung können die vordere aufrechte Wand 134 und die
hintere aufrechte Wand 136 jeweils an die vordere
Wand 114a des vorderen Armabschnitts 114 bzw. die
hintere Wand 116b des hinteren Armabschnitts 116
gekoppelt werden. Aus diesem Grund kann Span-
nung effizient verteilt werden, und das Ausmaß der
Verformung des Fahrwerkrahmens 110 kann redu-
ziert werden. Außerdem sind bei dieser Ausgestal-
tung die vordere aufrechte Wand 134 und die hinte-
re aufrechte Wand 136 derart angeordnet, dass sie
einen Querschnitt des mittleren Abschnitts 112 abde-
cken (blockieren), und demgemäß kann auch der Ef-
fekt des Unterdrückens von Drehverformungen des
mittleren Abschnitts 112 erzielt werden.

[0035] Hierbei ist, wie vorstehend erwähnt, die Fahr-
werkrahmenstruktur 100 gemäß der vorliegenden
Ausführungsform so eingerichtet, dass sie das rech-
te Verlängerungselement 140a (Verlängerungsele-
ment) aufweist, welches den Fahrwerkrahmen 110
mit dem Fahrzeugstrukturelement (nicht gezeigt) ver-
bindet. Wie in Fig. 2 gezeigt ist, ist das rechte Verlän-
gerungselement 140a bündig an eine hintere Kante
des hinteren Armabschnitts 116 angebracht und ver-
längert den hinteren Armabschnitt 116.

[0036] Wie in Fig. 2 gezeigt ist, ist bei der vorlie-
genden Ausführungsform in Draufsicht eine Kanten-
linie L6 des Verlängerungselements auf der Innen-
seite des Fahrzeugs durchgängig mit einer Verlänge-
rungslinie L7 der hinteren aufrechten Wand. Mit die-
ser Ausgestaltung fällt die Verlängerungslinie L7 der
hinteren aufrechten Wand 136 mit einer Tangentenli-
nie des rechten Verlängerungselements 140a an ei-
nem vorderen Ende der Kantenlinie L6 auf der Innen-
seite des Fahrzeugs zusammen. Mit dieser Ausge-
staltung ist es möglich, Lasten, die von der hinteren
aufrechten Wand 136 aufgenommen werden, über
das rechte Verlängerungselement 140a an die Fahr-

zeugstruktur zu übertragen. Demgemäß ist es mög-
lich, die Lastverteilungsfähigkeit zu verbessern und
den vorstehend genannten Effekt des Unterdrückens
von Verformungen weiter zu verstärken.

[0037] Ferner wird bei der vorliegenden Ausfüh-
rungsform das Lenkgehäuse 150 (siehe Fig. 1), das
über dem Fahrwerkrahmen 110 angeordnet ist, von
dem Stützabschnitt 132 gestützt. Das heißt, das
Lenkgehäuse 150 ist über den Stützabschnitt 132 der
Verstärkung 130 mit dem Fahrwerkrahmen 110 ver-
bunden. Dadurch kann durch die hohe Steifigkeit des
Lenkgehäuses 150 die Steifigkeit des Fahrwerkrah-
mens 110 erhöht werden.

[0038] Wie vorstehend beschrieben ist, kann da-
durch, dass die vordere aufrechte Wand 134 und die
hintere aufrechte Wand 136 an den Stützabschnitt
132 angefügt sind, die Steifigkeit des Stützabschnitts
132 erhöht werden. Es ist dadurch möglich, die An-
bringungsfestigkeit des Lenkgehäuses 150 zu erhö-
hen und eine Reduzierung von durch Straßengeräu-
sche oder dergleichen erzeugten Schwingungen und
eine Verbesserung der Lenkstabilität zu erzielen.

[0039] Zwar wurde anhand der beigefügten Zeich-
nungen vorstehend eine bevorzugte Ausführungs-
form der vorliegenden Erfindung beschrieben, doch
ist die vorliegende Erfindung selbstverständlich nicht
auf das vorstehend beschriebene Beispiel be-
schränkt. Es ist offenkundig, dass ein Fachmann im
Rahmen des Schutzumfangs der beigefügten Patent-
ansprüche verschiedene Varianten und Modifikatio-
nen ersinnen kann, und diese Varianten und Modifi-
kationen sind natürlich als in den technischen Schutz-
umfang der vorliegenden Erfindung aufgenommen zu
betrachten.

GEWERBLICHE ANWENDBARKEIT

[0040] Die vorliegende Erfindung kann bei einer
Fahrwerkrahmenstruktur benutzt werden, die einen
Fahrwerkrahmen, der in einem unteren Teil eines
Fahrzeugs in Fahrzeugquerrichtung verläuft und auf
der Außenseite in der Fahrzeugquerrichtung an-
geordnete Schwingarme fixiert, und eine innerhalb
des Fahrwerkrahmens angeordnete Verstärkung auf-
weist.

BEZUGSZEICHENLISTE

100 ... Fahrwerkrahmenstruktur; 110 ... Fahrwer-
krahmen; 100a ... obere Wand; 110b ... untere
Wand; 110c ... vordere Wand; 110d ... hintere
Wand; 112 ... mittlerer Abschnitt; 112a ... vorde-
re Wand; 112b ... hintere Wand; 114 ... vorderer
Armabschnitt; 114a ... vordere Wand; 116 ... hin-
terer Armabschnitt; 116b ... hintere Wand; 120a ...
rechter Schwingarm; 120b ... linker Schwingarm;
130 ... Verstärkung; 132 ... Stützabschnitt; 134 ...
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vordere aufrechte Wand; 134a ... Flansch; 136 ...
hintere aufrechte Wand; 136a ... Flansch; 140a
... rechtes Verlängerungselement; 140b ... linkes
Verlängerungselement; 150 ... Lenkgehäuse
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Patentansprüche

1.  Fahrwerkrahmenstruktur (100) mit: einem Fahr-
werkrahmen (110), der in einem unteren Teil ei-
nes Fahrzeugs in einer Fahrzeugquerrichtung ver-
läuft und einen auf der Außenseite in der Fahr-
zeugquerrichtung angeordneten Schwingarm (120a,
120b) fixiert, und einer innerhalb des Fahrwerkrah-
mens (110) angeordneten Verstärkung (130),
wobei die Verstärkung (130) aufweist:
einen Stützabschnitt (132), der in einer vertikalen
Richtung innerhalb des Fahrwerkrahmens (110) ver-
läuft und eine obere Wand (110a) und eine untere
Wand (110b) des Fahrwerkrahmens (110) miteinan-
der verbindet,
eine vordere aufrechte Wand (134), die in der Fahr-
zeugquerrichtung nach außen und von einer Seiten-
fläche des Stützabschnitts (132) weiter zu einer Fahr-
zeugvorderseite hin verläuft und an die obere Wand
(110a) und/oder die untere Wand (110b) des Fahr-
werkrahmens (110) angefügt ist, und
eine hintere aufrechte Wand (136), die in der Fahr-
zeugquerrichtung nach außen und von der Seitenflä-
che des Stützabschnitts (132) weiter zu einer Fahr-
zeugrückseite hin verläuft und an die obere Wand
(110a) und/oder die untere Wand (110b) des Fahr-
werkrahmens (110) angefügt ist, und
die vordere aufrechte Wand (134) und die hintere auf-
rechte Wand (136) in Draufsicht eine L-Form ausbil-
den, die an dem Stützabschnitt (132) geknickt ist.

2.   Fahrwerkrahmenstruktur (100) nach Anspruch
1,
wobei der Fahrwerkrahmen (110) aufweist:
einen mittleren Abschnitt (112), der in der Fahrzeug-
querrichtung verläuft,
einen vorderen Armabschnitt (114), der von einem
vorderen Abschnitt eines Endes des mittleren Ab-
schnitts (112) nach außen verläuft und den Schwing-
arm (120a, 120b) fixiert, und
einen hinteren Armabschnitt (116), der von einem hin-
teren Abschnitt des Endes des mittleren Abschnitts
(112) nach außen verläuft und den Schwingarm
(120a, 120b) fixiert, und
in Draufsicht
der Stützabschnitt (132) in der Fahrzeugquerrichtung
weiter innen als ein Kreuzungspunkt (P1) von Verlän-
gerungslinien (L1, L2) einer vorderen Wand (112a)
des mittleren Abschnitts (112) und einer vorderen
Wand (114a) des vorderen Armabschnitts (114) oder
als ein Kreuzungspunkt (P2) von Verlängerungslini-
en (L3, L4) einer hinteren Wand (112b) des mittleren
Abschnitts (112) und einer hinteren Wand (116b) des
hinteren Armabschnitts (116) angeordnet ist, und
Enden der vorderen aufrechten Wand (134) und
der hinteren aufrechten Wand (136) auf der Außen-
seite in der Fahrzeugquerrichtung in der Fahrzeug-
querrichtung weiter außen als der Kreuzungspunkt
(P1) der Verlängerungslinien (L1, L2) der vorderen
Wand (112a) des mittleren Abschnitts (112) und der

vorderen Wand (114a) des vorderen Armabschnitts
(114) oder als der Kreuzungspunkt (P2) der Verlän-
gerungslinien (L3, L4) der hinteren Wand (112b) des
mittleren Abschnitts (112) und der hinteren Wand
(116b) des hinteren Armabschnitts (116) angeordnet
sind.

3.   Fahrwerkrahmenstruktur (100) nach Anspruch
1,
wobei in Draufsicht
ein von der vorderen aufrechten Wand (134) und der
hinteren aufrechten Wand (136) gebildeter Biegungs-
winkel 90 Grad oder größer ist und
ein von einer durch den Stützabschnitt (132) in der
Fahrzeugquerrichtung verlaufenden Linie (L5) und
der vorderen aufrechten Wand (134) gebildeter Win-
kel im Wesentlichen gleich einem Winkel ist, den die
Linie (L5) und die hintere aufrechte Wand (136) bil-
den.

4.   Fahrwerkrahmenstruktur (100) nach Anspruch
2,
wobei in Draufsicht
ein von der vorderen aufrechten Wand (134) und der
hinteren aufrechten Wand (136) gebildeter Biegungs-
winkel 90 Grad oder größer ist und
ein von einer durch den Stützabschnitt (132) in der
Fahrzeugquerrichtung verlaufenden Linie (L5) und
der vorderen aufrechten Wand (134) gebildeter Win-
kel im Wesentlichen gleich einem Winkel ist, den die
Linie (L5) und die hintere aufrechte Wand (136) bil-
den.

5.   Fahrwerkrahmenstruktur (100) nach Anspruch
2, wobei die vordere aufrechte Wand (134) an der
vorderen Wand (114a) des vorderen Armabschnitts
(114) entlang verläuft und die hintere aufrechte Wand
(136) an der hinteren Wand (116b) des hinteren Arm-
abschnitts (116) entlang verläuft.

6.  Fahrwerkrahmenstruktur (100) nach einem der
Ansprüche 2, 4 oder 5,
wobei die Fahrwerkrahmenstruktur (100) ferner ein
Verlängerungselement (140a, 140b) aufweist, das
derart bündig an eine hintere Kante des hinteren Arm-
abschnitts (116) angebracht ist, dass es den hinteren
Armabschnitt (116) verlängert, und den Fahrwerkrah-
men (110) mit einem Fahrzeugstrukturelement ver-
bindet, und
in Draufsicht
eine Kantenlinie (L6) des Verlängerungselements
(140a, 140b) auf der Innenseite des Fahrzeugs
durchgängig mit einer Verlängerungslinie der hinte-
ren aufrechten Wand (136a) ist.

7.  Fahrwerkrahmenstruktur (100) nach einem der
Ansprüche 1 bis 6, wobei der Stützabschnitt (132) ein
Lenkgehäuse (150) stützt, das über dem Fahrwerk-
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rahmen (110) angeordnet ist und in der Fahrzeug-
querrichtung verläuft.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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