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(57) Abstract: The invention relates to an air guiding device (20) on a wheel guide element (6) of a rear axle (2) of a motor vehic-
le extending approximately transversely to the longitudinal direction (X) of the motor vehicle, wherein said air guiding device ex-
tends substantially in a horizontal plane (22) and is divided into a front section (26) and a rear section (28). The two sections (26
and 28) extend at ditferent angles (o, ) from the horizontal plane (22).

(57) Zusammenfassung: Eine Luftleiteinrichtung (20) an einem etwa quer zur Langsrichtung (X) eines Kraftfahrzeugs verlaufen-
den Radfiihrungselement (6) einer Hinterachse (2) des Kraftfahrzeugs verlduft im Wesentlichen in einer horizontalen Ebene (22)
und ist in einen vorderen Abschnitt (26) und einen hinteren Abschnitt (28) unterteilt. Die beiden Abschnitte (26 bzw. 28) verlau-
fen mit unterschiedlichen Winkeln (a, ) zur horizontalen Ebene (22).
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Luftleiteinrichtung

Die Erfindung betrifft eine Luftleiteinrichtung nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Eine gattungsgeméfie Luftleiteinrichtung ist beispielsweise aus der

DE 42 14 912 A1 bekannt. Die bekannie Luftleiteinrichiung ist an einem unteren
Querlenker einer Hinterradaufhdngung befestigt und leitet den Lufistrom am
Querlenker sowie an weiteren Teilen der Radaufhangung vorbei. Hierdurch wird im
Bereich der hinteren Radaufhdngung eine Reduzierung des Luftwiderstands
erreicht. Die Wirkflache der Luftleiteinrichtung ist im Wesentlichen in einer etwa
vertikalen Ebene angeordnet, nach Art eines Spoilers, der vor den Elementen der
hinteren Radaufhéngung angeordnet ist und wahrend der Fahrt des Kraftfahrzeugs
den Luftstrom {iber die Bauteile der Radaufhdngung hinweg leitet.

Ferner ist aus der EP 0 778 187 B1 eine ebenfalls etwa vertikal ausgerichtete
Luftieiteinrichtung bekannt, die den Lufistrom am Unterboden des Kraftfahrzeugs
zur Kithlung von Radbremsen umlenkt. Aulderdem ist aus der EP 0 888 956 A1 eine
flachige Abdeckung im hinterachsnahen Bodenbereich eines Kraftfahrzeuges
bekannt, die elastisch ausgebildet ist und somit Bewegungen der Hinterachse

zulasst, indem sich die Abdeckung elastisch verformt.

Aufgabe der Erfindung ist es, die bekannte Luftleiteinrichtung weiterzubilden, mit

dem Ziel, eine aerodynamisch besonders wirksame Form zu erreichen.

Diese Aufgabe wird durch eine Luftleiteinrichtung mit den Merkmalen des
Anspruchs 1 geltst.

Kerngedanke ist es hierbei, eine Luftleiteinrichtung vorzusehen, die im Wesentlichen

etwa parallel zur Fahrbahn gerichtet ist und dabei unter aesrodynamischen
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Gesichtspunkien geformt ist, mit einem vorderen sowie einem hinteren Abschnitt,
die aufeinander abgestimmt sind und die aerodynamischen Gegebenheiten sowohl
vor als auch hinter der Hinterachse ber{icksichtigen. Die beiden Abschnitte der
Luftleiteinrichtung sind mit unterschiedlichen Winkeln gegeniiber einer horizontalen
Ebene angestellt. Hierbei sind die beiden Abschnitte nicht zwangsléufig ebenflachig
ausgebildet, sondemn kénnen zweidimensional oder dreidimensional gekriimmt sein,
so dass das Merkmal der "unterschiedlichen Winke!l" sich gegebenenfalls auf eine
durch die Flache des jeweiligen Abschnitts gelegte mittlere Ebene bezieht. Die
beiden Abschnitte der Luftleiteinrichtung sind, ausgehend von dem
Ubergangsbereich zwischen den beiden Abschnitten, schrig aufwarts gerichtet.
Somit hat die Luftleiteinrichtung in der Seitenansicht eine nach oben offene
Wannenform. Insbesondere der hintere Abschnitt der Luftleiteinrichtung kann jedoch
nahezu parallel zur Fahrbahn verlaufen.

Die Lageangabe ,vor / hinter der Hinterachse® bezieht sich auf die Verbindungslinie
der Radmittelpunkte der Hinterrader.

Durch die Anstellung der beiden Abschnitte, gegebenenfalls in Verbindung mit einer
geeigneten Profilierung und/oder Konturierung der Luftleiteinrichtung, wird eine
hohe aerodynamische Wirksamkeit erreicht, mit einer widerstandsarmen
Umstromung des Hinterachsbereichs und einem verlustarmen Abstrémen der
Unterbodenstrémung hinter der Hinterachse. Durch die Erfindung werden Anteile
der Strémung in Fahrzeugquerrichtung reduziert und Verwirbelungen der Strémung
minimiert. Der verlustbehaftete Druckanstieg im Bereich der Hinterachse wird durch
die Gestaltung der Luftleiteinrichtung in eine gerichtete Stromung mit héherer
kinetischer Energie gewandeilt. Durch die Erfindung wird der Luftwiderstand des
Kraftfahrzeugs reduziert und der Aufirieb an der Hinterachse minimiert. Die
Unterbodenstrémung wird in optimierter Weise an den Komponenten der
Hinterachse vorbei geleitet. Hierdurch wird verhindert, dass die Strémung auf
Achsbauteile direkt auftrifft, sich hierdurch in verschiedene Richtungen aufspaltet, in
den Unterbodenabschnitt im Bereich der Hinterachse eindringt und dort

verschiedene Bauteile widerstandserhdhend um- und durchstromt.
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In einer vorteilhaften Ausgestaitung der Erfindung verlduft der Ubergangsbereich
etwa auf der Héhe des unteren Endabschnitts des Radfiihrungselements, an dem
die Luftleiteinrichtung befestigt ist. Somit wird das Radfiihrungselement abdeckt,
wobei die Lufiieiteinrichtung méglichst nahe am Radfiihrungselement angeordnet
ist, um die Bodenfreiheit des Kraftfahrzeugs nicht einzuschranken. Die Abdeckung
durch die Luftleiteinrichtung beschrénkt sich in der Regel nicht auf das betreffende

Radfiihrungselement, sondern umfasst weitere Bauteile der Hinterachse.

In einer bevorzugien Ausflihrungsform der Erfindung befindet sich vor der
Hinterachse ein Kraftstoffbehalter, der vom Fahrtwind umstrémt wird. Diese
Umstrémung des Kraftstoffbehélters erhoht zwar den Lufiwiderstandsbeiwert des
Kraftfahrzeugs, ist jedoch zur Kithlung des Kraftstoffbehilters erforderlich. Um die
oben geschilderte Durchstrémung des Hinterachsbereichs des Kraftfahrzeugs zu
reduzieren, schlief3t sich an den Kraftstoffbehélter die Vorderkante der
Luftleiteinrichtung an. Um das Einstrémen des Fahriwindes in den
Hinterachsbereich zu verhindern, ist dabei die Vorderkante der Luftleiteinrichtung
bevorzugt oberhalb der Unterseite des Kraftstoffbehélters angeordnet. Unter
Krafistoffbeh&lter ist ein Behaltnis zur Aufnahme von fliissigem oder gasférmigem
Kraftstoff ebenso zu verstehen wie beispielsweise ein Behéltnis zur Aufnahme

wenigstens einer Zelle zur Speicherung elektrischer Energie.

Die erfindungsgemafe Luftleiteinrichtung kann das Einstrémen von Luft in den
Hinterachsbereich nicht vollkemmen verhindern. Um ein Ausstrémen der Luft aus
dem Hinterachsbereich zu erméglichen, ist in einer bevorzugten Ausfihrungsform
der Erfindung im Bereich des fahrtrichtungsabgewandten Endbereichs der
Luffleiteinrichtung ein Freiraum zwischen Lufileiteinrichtung und Unterboden des

Kraftfahrzeugs, beispielsweise in Form eines Auslassspaltes, vorgesehen.

Zur Erhéhung der aerodynamischen Wirksamkeit kann die Luftleiteinrichtung an
ihrem fahrtrichiungsabgewandten Endabschnitt eine Abrisskante oder eine andere

Stromungsleitmalinahme, wie beispielsweise einen Gegenschwung, aufweisen.

Bevorzugt erstreckt sich die Luftleiteinrichtung {iber die gesamte oder zumindest

nahezu gesamte Breite des Radfiihrungselements, wodurch eine Durchstromung
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des Hinterachsbereichs wirksam reduziert wird. Je nach Ausgestaltung des
Hinterachsbereichs kann sich die rechte und/oder die linke Luftleiteinrichtung auch
Uber das jeweilige Radfiihrungselement in Richtung der Fahrzeugmitte hinaus
erstrecken.

Die Luftleiteinrichtung kann auch eine gesonderte Luftleitflache aufweisen,
beispielsweise in Form einer Abwinkelung, um der Radbremse des Hinterrades der
Hinterachse gezielt Kiihlluft zuzufihren, wie an sich aus der EP 0 778 187 B1
bekannt.

Aufgrund der Anordnung der Luftleiteinrichtung in etwa in einer horizontalen Ebene
ist die Luftleiteinrichiung in besonderem MalRe daflir geeignet, einen Teil des nach
unien offenen Ausschnittes der Hinterachse im Unterboden des Kraftfahrzeugs
abzudecken. Der Begriff "abdecken" ist hierbei nicht im Sinn eines kompletten
Verschlielens des Hinterachsausschnittes zu verstehen. Vielmehr bewirkt die
erfindungsgemalie Luftleiteinrichtung, dass der Hinterachsbereich nicht
durchstromt, sondemn unterstromt wird. Eine véllige Abschottung des
Hinterachshereichs kann nicht erreicht werden. Ziel der Erfindung ist es jedoch, den
Hauptanteil der am Unterboden bei Fahrt des Kraftfahrzeugs strdmenden Luft am
Hinterachsausschnitt des Krafifahrzeugs vorbeizuleiten, also eine Unterstrdmung
des Hinterachsbereichs zu erreichen und die Durchstrémung des
Hinterachsbereichs zu minimieren. Dies wird erfindungsgeman durch eine an einem
Radfuhrungselement der Hinterachse, bevorzugt an einem unteren Querlenker,
angeocrdnete Luftleiteinrichtung erreichi. Fiir die Restluft, die dennoch in den
Hinterachsbereich einstromt, ist hinter der Hinlerachse ein Auslass zwischen
Luftleiteinrichtung und Unterboden vorzusehen, um das Ausstrémen der Restluft zu

ermoglichen.

Der Schlieffungsgrad richtet sich in Form und Grélle nach der Strdmungstopologie.
Ziel ist es, 50 wenig Luftmasse wie moglich in den Bereich des
Hinterachsausschnittes im Unterboden des Kraftfahrzeugs eindringen zu lassen,

gleichzeitig aber die Entlliftung aus dem Hinterachsausschnitt nicht zu blockieren.
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Die erfindungsgemafe Luftleiteinrichtung ist bevorzugt an beiden R&dern der
Hinterachse des Kraftfahrzeugs vorgesehen. Je nach Ausgestaltung des
Unterbodens, der auf der rechten und der linken Fahrzeugseite beispielsweise
wegen der Flhrung des Abgasanlage unterschiedlich sein kann, kénnen die rechte
und die linke Lufileiteinrichtung unterschiedlich gestaltet sein.

Fig. 1 zeigt eine schematische Seitenansicht auf den Bereich einer Hinterachse

eines bekannten Kraftfahrzeugs.

Mogliche Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und
werden nachfolgend naher erldutert. Es zeigt:

Fig. 2 eine schematische Seitenansicht auf den Bereich einer Hinterachse
eines Kraftfahrzeugs, mit einer erfindungsgeméafRen Luftleiteinrichtung,

Fig. 3 = eine der Fig. 2 entsprechende Darstellung eines zweiten
Ausflihrungsbeispiels der Erfindung,

Fig. 4 eine schematische Darstellung der geometrischen Verhaitnisse an einer

erfindungsgeméaRen Luftleiteinrichtung,

Fig. 5 verschiedene Ausgestaltungen erfindungsgemanter Luftleiteinrichtungen
im Schnitt,
Fig. 6 verschiedene Ausgestaltungen des vorderen Abschnitts

erfindungsgemafier Luftleiteinrichtungen im Schnit,

Fig. 7 verschiedene Ausgestaltungen des hinteren Abschnitts
erfindungsgemaler Luftleiteinrichtungen im Schnitt,

Fig. 8und 9 schematische Darstellungen unterschiedlich breiter
Luftleiteinrichtungen in der Unteransicht und
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Fig. 10 verschiedene Ausgestaltungen von Luftleifeinrichtungen in der

Unteransicht.

Fig. 1 zeigt den Bereich einer in inrer Gesamtheit mit 102 bezeichneten Hinterachse
eines bekannten Kraftfahrzeugs. Die einzelnen Komponenten der Hinterachse 102,
die zur Fiihrung der Hinterrdder 104 dienen, sind mit 106,108 und 110 bezeichnet.
Vor der Hinterachse 102 ist ein Kraftstoffbehalter 112 angeordnet. Die Unterseite
113 des Kraftstoffbehéaiters 112 verlduft etwa in Verldngerung des weitgehend
ebenen Unterbodens 114 des Kraftfahrzeugs. An die Hinterachse 102 schlielt
ebenfalls ein weitgehend ebener Unterboden 116 an.

Die Unterbodenstrémung, die sich wahrend der Fahrt des Kraftfahrzeugs einstellt,
ist mit Pfeilen 118 symbolisiert. Wahrend die Umstromung des Krafitstoffbehélters
112 zum Zweck der Kiihlung erwiinscht ist (Pfeile 118a), wird der Bereich der
Hinterachse 102 in unerwinschter Weise durchstromt (Pfeile 118b), mit
betrachtlichen Strémungsverlusten infolge der zerkliifteten Hinterachse 102.

Demgegenlber ist in Fig. 2 eine erfindungsgemaie Ausgestaltung des Bereiches
einer in ihrer Gesamtheit mit 2 bezeichneten Hinterachse dargestellt. Die einzelnen
Komponenten der Hinterachse 2, die zur Fiihrung der Hinterrader 4 dienen, sind mit
8, 8 und 10 bezeichnet. Vor der Hinterachse 2 ist ein Kraftstoffbehalter 12
angeordnet. Die Unierseite 13 des Krafistoffbehdlters 12 verlduft etwa in
Verldngerung des weitgehend ebenen Unterbodens 14 des erfindungsgeméfien
Kraftfahrzeugs. An die Hinterachse 2 schliel3t sich ein weitgehend ebener
Unterboden 16 an, der beispielsweise von einem Kofferraumboden, einem
Schalldampfer einer Abgasanlage eic. gebildet wird. Grundsétzlich kénnen die
Bereiche 14 und 16 des Unterbodens durch nicht dargestellite Verkleidungsbauteile

eine mdglichst ebene und strémungsglinstige Form erhalten.

Die Unterbodenstromung, die sich wihrend der Fahrt des Kraftfahrzeugs einstellt,
ist mit Pfeilen 18 symbolisiert. Die Umstrdmung des Kraftstoffbehalters 12 zum
Zweck der Kilhlung ist erwiinscht (Pfeile 18a). Um die Durchstrdmung des Bereichs
der Hinterachse 2 zu vermindern, ist an der Unterseite des Radflihrungselements 6,

beispielsweise eines unteren Querlenkers, eine erfindungsgemafie
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Luftleiteinrichtung 20 vorgesehen. Somit wird eine Unterstrémung des Bereiches der
Hinterachse 2 erreicht, dargestellt durch die Pfeile 18c. Da eine villige Abschottung
des Ausschnittes im Unterboden 14, 16 f{ir die Hinterachse nicht méglich ist,
verbleibt eine geringe Durchstrdmung des Hinterachsausschnities im Unterboden
14, 16 des Kraftfahrzeugs (Pfeile 18b). Eine Freiraum in Form eines Spaltes 19
zwischen dem Unterboden 16 und dem fahririchtungsabgewandten Endabschnitt
der Lufileiteinrichtung 20 ermdglicht den Austritt dieses Anteils der
Unterbodenstrémung, symbolisiert durch die Pfeile 18d, aus dem
Hinterachsausschnitt im Unterboden 14, 16.

Fig. 3 zeigt ein zweites Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung, mit einem im Vergleich
zum Ausfihrungsbeispiel der Fig. 2 gréfieren Abstand zwischen Kraftstoffbehélter
12 und Hinterachse 2. Der fahririchtungszugewandte vordere Endabschnitt der
Luftleiteinrichtung 20 liegt dabei hdher als im Ausflihrungsbeispiel der Fig. 2, um
das Eindringen der Unterbodensirémung in den Bereich der Hinterachse 2 wirksam

Zu vermindern.

In beiden Ausfiihrungsbeispielen gemart den Fig. 2 und 3 liegt der
fahrtrichtungszugewandte vordere Endabschnitt der Luftleiteinrichtung 20 oberhalb
der Unterseite 13 des Kraftstoffbehélters und unmittelbar benachbart zur Riickseite
15 des Kraftstoffbehélters 12.

Fig. 4 erlautert die geometrischen Verhélinisse an der Luftleiteinrichtung 20. Die
Luftleiteinrichtung 20 ist in einen vorderen und in einen hinteren Abschnitt 26 bzw.
28 unterteilt, mit einem dazwischen liegenden schmalen Ubergangsbereich 24. Die
beiden Abschnitte 26 und 28 der Luftleiteinrichtung 20 sind in Langsrichtung X des
Kraftfahrzeugs gekrimmt und verlaufen unter einem mittleren Winkel a bzw.
gegeniber einer horizontalen Ebene 22. Die Langen der beiden Abschnitte 26 und
28 sind mit Iv und Ih bezeichnet.

Fig. 5 greift einen Teil der Darstellung von Fig. 4 auf und ist mit weiteren
Ausfihrungsformen von Lufileiteinrichtungen 20 erganzt. Jede dieser
Ausgestaltungen der Luftleiteinrichtung 20 zeichnet sich durch eine Asymmetrie

zwischen dem vorderen und dem hinteren Abschnitt 26 und 28 aus.
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Fig. 6 zeigt mdgliche Ausfuhrungsformen vorderer Abschnitte 26
erfindungsgemalier Luftleiteinrichfungen 20.

In Fig. 7 sind unterschiedliche Ausgestaltungen der fahrtrichtungsabgewandien
Endabschnitte des hinteren Abschnitts 28 erfindungsgeméfer Luftleiteinrichtungen
20 dargestelit. Beispielsweise hefindet sich am hinteren Endabschnitt der
Luftleiteinrichiung ein so genannier Gurney-Flap 36 oder ein Gegenschwung 38.

Die in den Fig. 6 und 7 dargestellten Abschnitte 26 bzw. 28 kdnnen grundsatzlich in
beliebiger Weise miteinander kombiniert werden.

Die in den Fig. 5 bis 7 dargestellten Ausfihrungsformen erfindungsgemater
Luftleiteinrichtungen 20 variieren je nach Gestaltung des Unterbedens 14, 16.

Die im Einzelfall aerodynamisch giinstigste Ausfiihrungsform hangt im Wesentlichen
von der lokalen Anstrémrichtung zu Beginn der Luftleiteinrichtung 20, den
Geschwindigkeitskomponenten im Unterbodenbereich und der sich an die
Luftleiteinrichtung 20 anschlieRenden Struktur ab. Weist der Unterboden 16 im
Anschluss an die Hinterachse 2 eine glatte Form auf (Diffusorkontur), die
widerstandsarm angestromt werden soll, wird eine richtungsweisende
Abstromkontur bevorzugt. Soll ein zerklifteter Unterboden 16 Uberstrdmt werden, ist
ein gezielter Stromungsabriss vorzuziehen. Da sich die Luftleiteinrichtung 20 im
Hinterachsbereich und damit grundsétzlich im Einflussbereich eines Diffusors
befindet, ist eine Abstimmung der Parameter Lange, Breite und Konturierung der
Luftleiteinrichtung 20 zur optimalen Gestaliung der Anstromung des stromabwérts
der Hinterachse 2 liegenden Bereiches notwendig.

Die Gréfie der in Fahrzeughochrichtung projizierten Fidche der Luftieiteinrichtung 20
ist von der Bilanz der in den Hinterachsausschnitt eintretenden und austretenden
Luftmassenstréme abhangig, kann damit also von Fahrzeug zu Fahrzeug variieren.
Grundsatzlich kann nicht davon ausgegangen werden, dass sich mit einer
Vergrofterung der projizierten Fiiche der Luftleiteinrichtung 20 der Luftwiderstand
des Kraftfahrzeugs verringert.
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Unter Umstanden kann auch ein Auslass (Durchgangsdffnung) unmittelbar an der
Luftleiteinrichtung 20 zur Entliiftung des Hinterachsausschnitts sinnvoll sein. Ein
solcher Auslass oder mehrere solcher Auslédsse ist bzw. sind beispielsweise nach
Art einer Rampe in aerodynamisch vorteithafter Form ausgebildet. Der Aufwand
hinsichtlich der Entliftungsmaflnahmen steigt, wenn an der
fahrtrichtungszugewandten Vorderkante der Luftleiteinrichtung 20 aufgrund
baulicher Gegebenheiten im Unterbodenbereich des Kraftfahrzeugs ein Einstrémen
von Luft in den Hinterachsausschnitt nicht in ausreichendem Mafd verhindert werden

kann.

Die Fig. 8 und 9 zeigen in der Unteransicht des Kraftfahrzeugs unterschiedlich breite
Luftleiteinrichtungen 20. Wahrend beim Ausfiihrungsbeispiel gemél Fig. 8 die
Luftleiteinrichtungen 20 etwa mit den Radfiihrungselementen 6 enden, erstrecken
sich die Luftleiteinrichtung 20 gema dem Ausfithrungsbeispiel der Fig. 9 bis nahe

an die Langsmittenebene des Kraftfahrzeugs.

Die Querschnitte durch die Luftleiteinrichtungen 20 gemal Fig. 5 bis 7 kénnen in
Querrichtung Y des Kraftfahrzeugs variieren, das heifdt, die Luftleiteinrichtungen 20
kénnen entlang ihrer Breitenerstreckung unterschiedliche Querschnittveridufe
aufweisen.

Wie aus Fig. 10 hervorgeht, sind die Luftleiteinrichtungen 20 (abweichend von der
Darstellung der Fig. 8 und 9) in einer horizontalen Projektion nicht zwingend
rechteckférmig. Fig. 10 zeigt mégliche rdumliche Ausgestaitungen von
Luftleiteinrichtungen 20 in der Unteransichi, mit unterschiedlich groften vorderen
und hinteren Abschnitten 26 bzw. 28. Aus Fig. 10 geht anschaulich hervor, dass je
nach Anwendungsfall die Grofie und/oder die Form der erindungsgeméaten
Luftleiteinrichtung 20 stark unterschiedlich sein kann. Die Vorder- und/oder
Hinterkante der Luftleiteinrichtung 20 kénnen einen Winkel zur Querrichtung Y des
Kraftfahrzeugs einschlielen oder einen gekrimmien Verlauf aufweisen (S-Schlag,
Bogen ete.).

Die erfindungsgem&flen Luftleiteinrichtungen 20 sind im Unterschied zu bekannten

Luftieiteinrichtungen gezielt nach aerodynamischen Gesichtspunkten gestaltet und
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passen sich dem Verlauf des Unterbodens 14 bzw. 16 vor und nach der Hinterachse
2 an. Sie decken einen wesentlichen Ausschnitt der Hinterachse 2 im Unterboden
des Kraftfahrzeugs ab und erschweren ein Einstrémen der durch die Pfeile 18
gekennzeichneten Unterbodenstrdmung in den Bereich des Hinterachsausschnittes.
Auflterdem leiten die Luftleiteinrichtungen 20 die Unterbodenstrémung 18 mit sehr
geringen Strdmungsverlusten, unter Vermeidung von Verwirbelungen, entlang ihrer
glatten AulRenfiichen mit geringen Strémungsverlusten an der Unterseite des
Kraftfahrzeugs entlang. Selbstverstandlich ergibt sich als Nebeneffekt der
Luftleiteinrichtungen 20 ein Schutz der Komponenten 6 bis 10 der Hinterachse 2
sowie weiterer Komponenten (beispielsweise einer Antriebswelle) gegeniiber
Spritzwasser, Steinschlag, Korrosion und anderen Umwelteinflissen wahrend des
Fahrbetriebs. Der Schwerpunkt der Ausgestaltung der erfindungsgeméafien
Luftleiteinrichtungen 20 besteht jedoch in ihrer aerodynamischen Wirksamkeit.

Der Winkel a bzw. [ gegeniiber der horizontalen Ebene 22 ist, wie oben
beschrieben, eine Winkelangabe zur Neigung einer mittleren Steigungsgeraden
oder einer mittleren Steigungsebene des vorderen bzw. des hinteren Abschnittés 26
bzw. 28 der Luftieiteinrichtung 20.

Der Ubergangsbereich 24 zwischen den beiden Abschnitten 26 und 28 muss nicht
exakt in Querrichtung Y des Kraftfahrzeuges verlaufen, sondern kann hiervon unter
einem Winkel y abweichen, wie in Fig. 10 dargestellt. Der Winkel y orientiert sich
bevorzugt an der Ausrichtung derjenigen Komponente 6 bis 10 der Hinterachse 2,
an der die Luftleiteinrichtung 20 befestigt ist. In besonderer Weise eignet sich der
untere Querlenker 6 einer Hinterachse 2, auch Sturzlenker genannt, fiir die

Anbringung einer Luftleiteinrichtung 20.

Die Befestigung der Luftleiteinrichtung 20 erfolgt beispielsweise durch

Verschraubung, durch Einrasten, durch Spreiznieten, Klipse, etc.

Die Luftleiteinrichtung 20 weist eine begrenzte Flexibilitdt auf, um beispielsweise bei
Beanspruchung in Folge einer Bordsteinabfahrt oder bei Uberfahren eines
andersartigen Hindernisses in begrenztem Mafle nachgeben und in ihre

Ausgangsposition zurlickkehren zu kénnen. Auch muss eine ausreichende Stabilitat
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gegenuber einer ,\Wasserdurchfahrt* gegeben sein. Ein Verrutschen oder Verdrehen
der Luftleiteinrichtung 20 gegeniiber den Komponenten 6 bis 10 der Hinterachse 2
ist jedoch konstruktiv zu verhindern, um eine gleichbleibende definierte Position der
Luftleiteinrichtung 20 wéhrend der gesamten Lebensdauer des Kraftfahrzeuges zu
gewdhrleisten.

Die Luftleiteinrichtung 20 kann zusétzliche Ausgestaltungen aufweisen,
beispielsweise Abwinkelungen oder zusétzliche Leitelemente, um die Kiihlluftzufuhr
in den Bereich der Betriebsbremse an der Hinterachse 2 zu verbessern. Aufterdem
kdnnen radnahe Flachen der Luftleiteinrichtung 20 derart geformt sein, dass die
Zufihrung von Kiblluft zu Elementen der Bremsanlage an den Hinterradern 4
verbessert wird.

Zusammenfassend lédsst sich die Erfindung wie folgt beschrelben: Eine
Luftleiteinrichfung 20 an einem etwa quer zur Langsrichtung X eines Kraftfahrzeugs
verlaufenden Radfiihrungselement 6 einer Hinterachse 2 des Kraftfahrzeugs verlauft
im Wesentlichen in einer horizontalen Ebene 22 und ist in ei|:1en vorderen Abschnitt
26 und einen hinteren Abschnitt 28 unterteili. Die beiden Abschnitte 26 bzw. 28
verfaufen mit unterschiedlichen Winkeln a und 3 zur horizontalen Ebene 22. Die
Luftleiteinrichtung 20 besitzt eine aerodynamisch optimierte Form und erstreckt sich
von einem Bereich hinter dem Unterboden 14 bzw. einer Unterbodenverkleidung 14
bis heranreichend an den Kofferraumboden 16. Somit verlaufen die
Luftleiteinrichtungen 20 in einem Bereich vor der Hinterachse 2 {Abschnitt 26) und
einem Bereich hinter der Hinterachse (Abschnitt 28). Hierbei werden die projizierten
offenan Flachen zum Ausschniit der Hinterachse 2 im Unterboden 14, 16 teilweise
abgedeckt. Hierdurch wird ein Einstrémen von Luft in den Bereich des
Hinterachsausschnittes erschwert. Die Grofte und Form der Luftleiteinrichtung 20
wird in aerodynamischen Versuchen und Simulationen in mehreren
Optimierungsschleifen ermittelt, so dass sich je nach Kraftfahrzeug unterschiedlich
gestaltete Luftleiteinrichtungen 20 ergeben. Dieser iterative Prozess basiert jedoch
in allen Fallen auf der erfindungsgeméfRen Erkenntnis, dass die Luftieiteinrichtung
20 sich in einem Bereich vor und hinter der Hinterachse 2 erstrecken und in den
beiden Abschnitten 26 und 28 mit unterschiedlichen Winkeln a und & zu einer
horizontalen Ebene 22 verlaufen muss. Durch die Gréfe und die Form der
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Luftleiteinrichtung 20 insbesondere in ihrem hinteren Abschnitt 28 werden die
Abstrombedingungen gezielt auf die Strdmungstopologie des Bereiches nach der
Hinterachse 2 (Fahrzeugheck) optimiert.
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Luftleiteinrichtung
Patentanspriliche
1. Luftleiteinrichtung an einem etwa quer zur Fahririchtung verlaufenden

Radfiihrungselement einer Hinterachse eines Kraftfahrzeugs,

dadurch gekennzeichnet, dass die Luftleiteinrichtung (20) in ihrer Einbaulage
am Kraftfahrzeug im wesentlichen etwa horizontal verlduft und in einen
Abschnitt (26) vor der Hinterachse (2) sowie in einen Abschnitt (28) hinter
der Hinterachse (2) unterteilt ist, wobei die beiden Abschritte (26, 28) mit
unterschiedlichen Winkeln (a, B) zu einer harizontalen Ebene (22) verlaufen,
der Winkel {a} im Abschnitt (26) vor der Hinterachse (2) gréRer ist als der
Winkel (B) im Abschnitt (28) hinter der Hinterachse (2) und die beiden
Abschnitte (26, 28) - ausgehend von ihrem Ubergangsbereich (24) —
aufwarts gerichtet sind.

2. Luftleiteinrichtung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Ubergangsbereich (24) zwischen den
beiden Abschnitten (26, 28) etwa auf der Héhe der tiefsten Bereichs des
RadftGhrungselements (6) verlauft.

3. Luftleiteinrichtung nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass sich vor der Hinterachse (2) ein
Kraftstoffbehalter (12) befindet, der von der sich bei Fahrt des Kraftfahrzeugs
ergebenden Luftstrdmung (18a) umstrdmt wird, wobei die Vorderkante der
Luftleiteinrichtung (20) hinter dem Kraftstoffbehalter (12} angeordnet ist.
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4, Luftleiteinrichiung nach einem der vorangegangenen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass sich vor der Hinterachse (2) ein
Kraftstoffbehdlter (12) befindet, der von der sich bei Fahrt des Kraftfahrzeugs
ergebenden Luftstrdmung (18a) umstromt wird, wobei die Vorderkante der
Lufileiteinrichtung (20) oberhalb der Unierseite {13) des Kraftstoffbehélters
(12) angeordnet ist.

5. Luftleiteinrichfung nach Anspruch 3 und/oder 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Vorderkante der Luftieiteinrichtung (20)
unmittelbar benachbart zur fahrtrichtungsabgewandten Riickseite (13) des
Kraftstofibehélters (12) angeordnet ist.

6. Luftleiteinrichtung nach einem der vorangegangenen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich des fahrtrichtungsabgewandten
Endabschnitis der Luftleiteinrichtung (20) ein Freiraum (19) zwischen
Luftleiteinrichtung {20) und Unterboden (16) des Kraftfahrzeugs vorgesehen
ist.

7. Luftleiteinrichtung nach einem der vorangegangenen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Luftleiteinrichtung (20) an ihrem
fahrtrichtungsabgewandten Endabschnitt eine Abrisskante ( 36) aufweist.

8. Luftleiteinrichtung nach einem der vorangegangenen Anspriiche 1 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Luftleiteinrichtung (20) an ihrem
fahririchiungsabgewandten Endabschnitt einen Gegenschwung (38)
aufweist.

9. Luftleiteinrichtung nach einem der vorangegangenen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass sich die Luftleiteinrichtung (20) Gber einen

wesentlichen Teil der Breite des Radfiihrungselements (6) erstreckt.

10.  Luftleiteinrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet, dass sich die Lufileiteinrichtung (20) {iber das
Radfiihrungselement (6) in Richtung der Fahrzeugmitte hinaus erstreckt.
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Luftleiteinrichtung nach einem der vorangegangenen Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass die Luftleiteinrichfung (20) im radnahen
Bereich ein Leitelement oder eine Leitfliche aufweist, wodurch Kiihliuft auf

wenigstens eine Komponente der Radbremse geleitet wird.
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