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ges mit fahrzeugaufbauseitigen und radseitigen Radauf-
hangungsteilen, wobei die radseitigen Radaufhdngungstei-
le mindestens einen Radtrager und eine darauf walzgela-
gerte Nabe umfassen, dadurch gekennzeichnet,

— dass die fahrzeugaufbauseitigen (20) und radseitigen
Radaufha@ngungsteile (40) relativ zueinander beweglich
Uber mindestens zwei Schubgelenke (50, 70) verbunden
sind, wobei die Radaufhangungsteile (20, 40) zueinander
eine Vorzugsstellung haben,

— dass die Schubgelenke (50, 70) jeweils eine doppeltwir-
kende Zylinder-Kolben-Einheit (51, 71) mit je zwei Druck-
raumen (62, 63, 82, 83) umfassen, wobei die Zylinder-Kol-
ben-Einheiten (51, 71) zumindest annahernd parallel zu-
einander ausgerichtet sind und die beim positiven und ne-
gativen Beschleunigen belasteten Druckraume (62, 63, 82,
83) hydraulisch miteinander gekoppelt sind, und

— dass zwischen den Radaufhangungsteilen (20, 40) die
Gelenkbewegung riickstellende Elemente (57, 58, 77, 78)
angeordnet sind, die die Radaufhdngungsteile (20, 40) in
Richtung der Vorzugsstellung zurtckstellen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Radaufhangung
eines Kraftfahrzeuges mit fahrzeugaufbauseitigen
und radseitigen Radaufhangungsteilen, wobei die
radseitigen Radaufhangungsteile mindestens einen
Radtrager und eine darauf walzgelagerte Nabe um-
fassen.

[0002] Bei Bremsvorgangen eines Kraftfahrzeuges
wirken Bremskrafte primar als Langskrafte auf die
einzelnen Rader. Beim Fahren auf einer beispiels-
weise unebenen Fahrbahn treten St6Re auf die Ra-
der auf. Die Brems- und Stol3krafte werden im allge-
meinen in Elastomerelementen aufgenommen, die
meist an der fahrzeugaufbauseitigen Befestigung der
Radaufhdngung angeordnet sind. Die Federungs-
und Dampfungseigenschaften dieser Elastomerele-
mente bestimmen den Langsfederkomfort des Fahr-
zeuges.

Stand der Technik

[0003] Aus der DE 37 21 026 A1 ist eine Einzelrad-
aufhangung bekannt, bei der ein oberer und ein unte-
rer Querlenker einer Radaufhdngung an einer diese
verbindende, am Fahrzeugaufbau gelagerten vertikal
angeordneten Schwenkvorrichtung befestigt sind.
Hierbei sind sowohl die Schwenkvorrichtung als auch
die fahrzeugaufbauseitige Befestigungen der Quer-
lenker in Elastomerelementen gelagert. Bei Sto3be-
lastungen auf ein Rad wird die Schwenkvorrichtung
geschwenkt und die Querlenker in der fahrzeugauf-
bauseitigen Befestigung unter Verformung der dorti-
gen Elastomerelemente verschwenkt. Bremskrafte,
die in der Radaufstandsflache des Rades angreifen,
fuhren im allgemeinen zu einem Verschwenken der
Schwenkvorrichtung. Sowohl eine Stof3kraft als auch
eine Bremskraft fihrt zu einer Veranderung des Spur-
winkels des Fahrzeuges sowie zu einer deutlichen
Verlagerung des Radaufstandspunktes, was den
Langsfederkomfort beeintrachtigt.

[0004] Aus der JP 09-240 235 A ist eine Radaufhan-
gung mit fahrzeugaufbauseitigen und radseitigen
Radaufhangungsteilen bekannt. Diese beiden Teile
sind Uber Elastomerkdrper miteinander verbunden.
Diese Elastomerkoérper sind in alle Richtungen ver-
formbar und erlauben keine prazise Fuhrung der
Radaufhangungsteile zueinander.

Aufgabenstellung

[0005] Der vorliegenden Erfindung liegt daher die
Problemstellung zugrunde, eine Radaufhdngung zu
entwickeln, die eine hohe Steifigkeit beim Bremsen
hat und beim Auftreten von StoRkraften einen hohen
Langsfederkomfort aufweist.

[0006] Diese Problemstellung wird mit den Merkma-
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len des Hauptanspruches gelost. Dazu sind die fahr-
zeugaufbauseitigen und radseitigen Radaufhan-
gungsteile relativ zueinander beweglich tber mindes-
tens zwei Schubgelenke verbunden, wobei die Rad-
aufhangungsteile zueinander eine Vorzugsstellung
haben. Die Schubgelenke umfassen jeweils eine
doppeltwirkende Zylinder-Kolben-Einheit mit je zwei
Druckrdumen, wobei die Zylinder-Kolben-Einheiten
zumindest annahernd parallel zueinander ausgerich-
tet sind und die beim Beschleunigen belasteten
Druckrdume hydraulisch miteinander gekoppelt sind.
AuBerdem sind zwischen den Radaufhangungsteilen
die Gelenkbewegung riickstellende Elemente ange-
ordnet, die die Radaufhangungsteile in Richtung der
Vorzugsstellung zurlickstellen.

[0007] Die Schubgelenke zwischen den fahrzeug-
aufbauseitigen und den radseitigen Radaufhan-
gungsteilen des Kraftfahrzeuges kénnen beispiels-
weise an der Anbindung der Querlenker an den Rad-
trager, in Langslenkern, etc. angeordnet sein. Von
aullen wirkende StoRkrafte und Langskrafte, z.B.
durch Verzégerungen des Fahrzeuges, verursachen
eine Relativbewegung der Radaufhangungsteile zu-
einander. Hierbei bewegen sich diese Teile aus einer
Vorzugsstellung heraus und werden bei Abnahme
der Beschleunigung durch rickstellende Elemente,
z.B. Feder-Dampfer-Elemente, wieder in eine Vor-
zugsstellung zueinander zuriickgestellt. Die Relativ-
bewegung erfolgt annahrend parallel zur Fahr-
zeuglangsrichtung. Dadurch bleibt bei der Relativbe-
wegung der Spurwinkel erhalten.

[0008] Langskrafte durch positive und negative Be-
schleunigungen, z.B. durch Bremskrafte und Stol3-
krafte werden in den Schubgelenken zwischen den
fahrzeugaufbauseitigen und den radseitigen Teilen
der Radaufhangung aufgenommen. In jeder der dop-
peltwirkenden Zylinder-Kolben-Einheiten wird jeweils
ein Druckraum belastet. Aus diesem Druckraum wird
das Druckmittel aus den Zylinder-Kolben-Einheiten
verdrangt und in den belasteten Druckraum der an-
deren Zylinder-Kolben-Einheit verschoben. Durch die
hydraulische Kopplung der beiden Zylinder-Kol-
ben-Einheiten ist deren Bewegung zueinander vor-
gegeben.

[0009] Beschleunigungskrafte greifen in der Rad-
aufstandsflache des Kraftfahrzeuges an. In der ein-
zelnen Zylinder-Kolben-Einheit bewirken sie eine
Verschiebung des Kolbens relativ zum Zylinder. Das
hierbei verdrangte Druckmittel wird in die andere Zy-
linder-Kolben-Einheit verdrangt, wo es die Verschie-
bung des Kolbens gegenlber dem Zylinder verstarkt.
Der Druckmittelstrom wird bei der Verdrangung ge-
drosselt. Da zur Uberwindung der Drosselwirkung
der hydraulischen Verbindung und der Gegenkraft
der rickstellenden Elemente eine hohe Kraft erfor-
derlich ist, ist die Radaufhangung beim Auftreten von
Bremskraften in der Radaufstandsflache steif.
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[0010] StoRkrafte, die beispielsweise beim Uberfah-
ren eines tiefen Schlagloches auf das Rad wirken,
wirken als Impuls auf das Rad. Sie greifen zumindest
annahernd parallel zur Fahrbahn an der vertikalen
Radmittenquerebene an. Sie werden von beiden Zy-
linder-Kolben-Einheiten aufgenommen und der je-
weilige Kolben relativ zum Zylinder verschoben. Das
jeweilige verdrangte Volumen wird Uber die Leitun-
gen in die jeweils andere Zylinder-Kolben-Einheit
transportiert und driickt dort zusatzlich zum Anteil der
auleren Stolkraft auf den Kolben. Beide Krafte wir-
ken in die gleiche Richtung und verstarken sich. Da
die Gegenkrafte wegabhangig ansteigen, ergibt sich
hierbei eine hohe Nachgiebigkeit der Radaufhan-

gung.

[0011] Hiermit wird der L&angsnachgiebigkeit bei
StoRkraften und damit der Langsfederkomfort bzw.
der Fahrkomfort erhéht. Zwischen der Radaufhan-
gung und dem Fahrzeugaufbau sind zur Aufnahme
dieser Krafte keine Elastomerelemente erforderlich.

[0012] Diese Radaufhangung kann sowohl bei an-
getriebenen als auch bei nicht angetriebenen Radern
sowie mit verschiedenen Achsbauweisen, wie z.B.
einer Verbundlenkerachse, einer Schraglenkerach-
se, etc., eingesetzt werden.

[0013] Diese Radaufhangung erfordert keine spezi-
ellen geometrischen Verhaltnisse der Lenker, der
Hohe der Lenker uber der Fahrbahn, etc. zueinander.

[0014] Die Richtung der Relativbewegung kann je
nach Belastung des einzelnen Rades sowohl in
Fahrtrichtung als auch in Fahrtgegenrichtung erfol-
gen.

Ausfihrungsbeispiel

[0015] Weitere Einzelheiten der Erfindung ergeben
sich aus den Unteransprichen. In der nachfolgenden
Beschreibung werden Ausfuhrungsformen schema-
tisch dargestellt.

[0016] Fig. 1: Radaufhdngung an einer nicht ange-
triebenen Achse mit zwei Schubgelenken;

[0017] Fig. 2: Teilschnitt von Fig. 1;

[0018] Fig. 3: Radaufhangung mit in Langslenkern
angeordneten Schubgelenken.

[0019] Die Fig. 1 und Fig. 2 zeigen eine Radauf-
hangung einer nicht angetriebenen Achse eines
Kraftfahrzeuges mit zwei Schubgelenken (50, 70).
Die Eia. 1 zeigt einen Teilschnitt durch die Schubge-
lenke (50, 70), in Richtung der vertikalen Fahrzeug-
mittenlangsebene gesehen, wobei die linke Seite der
Eig. 1 in Fahrtrichtung vorne liegt. Die FEig. 2 stellt
z.B. einen Teilschnitt einer linken Radaufhangung in
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Fahrtrichtung dar.

[0020] Die Radaufhangung umfasst fahrzeugauf-
bauseitige (20) und radseitige Bauteile (40). Die fahr-
zeugaufbauseitigen Bauteile (20) sind radfiihrende
und radtragende Lenker (23, 26), die die radseitigen
Bauteile (40), z.B. einen Radtrager (42), am Fahr-
zeugaufbau (1) abstitzen. Die fahrzeugaufbauseiti-
gen (20) und die radseitigen Radaufhangungsteile
(40) sind Uber die Schubgelenke (50, 70) miteinander
verbunden.

[0021] Ein Rad (11) stutzt sich an dem Radtrager
(42) und dessen Achszapfen (43) Uber eine Radnabe
(16) und eine Walzlagerung (17) ab. An der Radnabe
(16) ist eine Felge (13) mit einem Reifen (12) befes-
tigt. Auf der Radnabe (16) sitzt eine Bremsscheibe
(18), die von einer Bremssattelfaust (19) mit Brems-
beldgen umgriffen wird.

[0022] Am Fahrzeugaufbau (1) ist beispielsweise
ein oberer (23) und ein unterer Querlenker (26) ange-
ordnet. Die Querlenker (23, 26) sind am Fahrzeug-
aufbau (1) in jeweils zwei Schwenkgelenken (24, 27)
gelagert.

[0023] Zwischen den vorderen Enden der Querlen-
ker (23, 26) und dem Radtrager (42) ist je ein Schub-
gelenk (50, 70) angeordnet. Die Schubgelenke (50,
70) liegen annahrend ubereinander und zumindest
annahrend in Fahrtrichtung, vgl. Eig. 1.

[0024] Das einzelne Schubgelenk (50, 70) umfasst
je eine doppeltwirkende Zylinder-Kolben-Einheit (51,
71). Der Zylinder (52, 72) der einzelnen Zylinder-Kol-
ben-Einheiten (51, 71) ist beispielsweise jeweils am
Querlenker (23, 26) befestigt. Die jeweilige Kolben-
stange (54, 74) ist Uber ein Kugelgelenk (56, 46, 76,
47) am Radtrager (42) befestigt. Hierbei ist beispiels-
weise an der jeweiligen Kolbenstange (54, 74) ein
Kugelkopf (56, 76) und am unteren und oberen Ende
des Radtragers (42) eine den jeweiligen Kugelkopf
(56, 76) umgreifende Kugelkalotte (46, 47) angeord-
net. Das obere Kugelgelenk (46, 56) ist beispielswei-
se rechts der Raddrehachse (15) und das untere Ku-
gelgelenk (47, 76) links der Raddrehachse (15) ange-
ordnet.

[0025] Die obere Zylinder-Kolben-Einheit (51) liegt
oberhalb der Raddrehachse (15), die untere Zylin-
der-Kolben-Einheit (71) ist unterhalb der Raddreh-
achse (15) angeordnet. Beispielsweise ist der Wirk-
durchmesser der unteren Zylinder-Kolben-Einheit
(71) groRer als der Wirkdurchmesser der oberen Zy-
linder-Kolben-Einheit (51).

[0026] Die Zylinder-Kolben-Einheiten (51, 71) sind
an ihren Stirnseiten jeweils durch dichtende Gleitstu-
cke (583, 73) verschlossen. Die Kolbenstangen (54,
74) stehen mit ihren beiden Enden Uber die Gleitstu-
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cke (53, 73) Uber. Sie sind z.B. zylindrisch und tragen
mittig den jeweiligen Kolben (55, 75). Der einzelne
Kolben (55, 75) trennt den jeweiligen Zylinder (52,
72) in zwei Druckraume (62, 63, 82, 83).

[0027] Auf beiden Seiten des jeweiligen Kolbens
(55, 75) sind beispielsweise Druckfedern (57, 58, 77,
78), z.B. Schraubenfedern, angeordnet. Diese stit-
zen sich an den Zylinderstirnseiten ab und halten den
jeweiligen Kolben (55, 75) in einer beispielsweise mit-
tigen Vorzugsstellung.

[0028] Die beiden Zylinder-Kolben-Einheiten (51,
71) sind mit Druckmittel befillt und Gber zwei Hydrau-
likleitungen (92, 93) miteinander verbunden. Hierbei
verbindet eine Leitung (92) beispielsweise den rech-
ten Druckraum (83) der unteren Zylinder-Kolben-Ein-
heit (71) mit dem linken Druckraum (62) der oberen
Zylinder-Kolben-Einheit (51). Die andere Leitung (93)
verbindet die entsprechenden anderen Druckraume
(63, 82) miteinander. In den Leitungen (92, 93) kon-
nen ggf. Drosseln, Absperrorgane, etc. angeordnet
sein. Auch kann ggf. ein Ausgleichsbehalter an die
Leitungen (92, 93) angeschlossen sein, z.B. Uber ent-
sperrbare Rickschlagventile. Das gesamte System
ist ggf. an den fahrzeugeigenen Hydraulikkreislauf
angeschlossen.

[0029] Wird das Fahrzeug abgebremst, werden die
Rader verzdgert, wahrend der Fahrzeugaufbau
durch seine Massentragheit weiter in Fahrtrichtung
zieht. In der Radaufstandsflache wirkt die Bremskraft
(6) entgegen der Fahrtrichtung auf das einzelne ge-
bremste Rad (11). In der unteren Zylinder-Kol-
ben-Einheit (71) nach Eig. 1 wird der Kolben (75) re-
lativ zum Zylinder (72) um einen geringen Betrag bei-
spielsweise nach rechts verschoben. Hierbei wird die
rechts angeordnete Druckfeder (78) komprimiert und
das durch den Kolben (75) und die Stirnseite des Zy-
linders (72) eingeschlossene Volumen des Druck-
raums (83) verkleinert. Durch das Zusammendri-
cken der Druckfeder (78) entsteht eine Gegenkraft
zur aufReren Kraft auf den Kolben (75), die bei einem
Kraftegleichgewicht die Bewegung des Kolbens (75)
relativ zum Zylinder (72) zum Stillstand bringt. Dabei
wird ein Teil des Druckmittels verdrangt und tber die
Leitung (92) in den linken Druckraum (62) der oberen
Zylinder-Kolben-Einheit (50) verschoben. Wahrend
der Bewegung des Druckmittelstroms wird dieser
z.B. durch die Leitung (92), eine zusatzliche Drossel,
Blende, etc. gedrosselt und damit die Geschwindig-
keit des Kolbens (75) beeinflusst.

[0030] In der oberen Zylinder-Kolben-Einheit (51)
verschiebt das Druckmittel den Kolben (55) gegenu-
ber dem Zylinder (52) nach rechts. Wegen des gerin-
geren Wirkdurchmessers der oberen Zylinder-Kol-
ben-Einheit (51) gegenlber der unteren Zylinder-Kol-
ben-Einheit (71) ist der Hub des Kolbens (55) gréRer
als der Hub des Kolbens (75). Die Druckfeder (58)
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wird komprimiert und Hydraulikmedium aus dem
rechten Druckraum (63) der oberen Zylinder-Kol-
ben-Einheit (51) in Richtung der Leitung (93) und
dem linken Druckraum (82) der unteren Zylinder-Kol-
ben-Einheit (71) transportiert.

[0031] Wegen des grofsen Durchmessers der unte-
ren Zylinder-Kolben-Einheit (71) gegeniber der
engsten Stelle der Leitung (92) wird der Medienstrom
bei der Verdrangung stark gedrosselt. Das System ist
steif. Der Betrag der Verschiebung des Radtragers
(42) ist gering. Der Radaufstandspunkt erfahrt hierbei
nur eine sehr geringe Langsverschiebung.

[0032] Nach Beendigung des Bremsvorganges stel-
len die Druckfedern (58, 78) die Kolben (55, 75) wie-
der in die Vorzugslage zurtick.

[0033] Beim Uberfahren beispielsweise eines
Schlagloches wirkt eine StoRkraft (8) auf das Rad
(11). Diese StoRkraft (8) wirkt als zentraler Impuls
entgegen der Fahrtrichtung auf das Rad (11). Sie
wirkt auf Hohe der Raddrehachse (15) auf den Rad-
trager (42). Die StoRkraft (8) wird sowohl von der
oberen (51) als auch von der unteren Zylinder-Kol-
ben-Einheit (71) aufgenommen. Das Verhaltnis des
aufgenommenen StoRkraftanteils von der oberen
(51) zu der unteren Zylinder-Kolben-Einheit (71) ent-
spricht beispielsweise dem umgekehrten Verhaltnis
der Abstande der Zylinder-Kolben-Einheiten (51, 71)
von der Raddrehachse (15). Der Kolben (55) der obe-
ren Zylinder-Kolben-Einheit (51) wird gegeniiber dem
Zylinder (52) nach rechts verschoben. Hierbei wird
die Druckfeder (58) komprimiert und Druckmittel aus
dem Druckraum (63) des Zylinders (52) gedrosselt
Uber die Leitung (93) in den linken Druckraum (82)
der unteren Zylinder-Kolben-Einheit (71) verdrangt.
In der unteren Zylinder-Kolben-Einheit (71) wird der
Kolben (75) durch dieses Druckmittel und den Anteil
der StoRkraft (8) gegenuber dem Zylinder (72) nach
rechts bewegt. Der Betrag der Verschiebung der Kol-
ben (55, 75) der unteren (71) und der oberen Zylin-
der-Kolben-Einheit (51) zueinander entspricht dem
umgekehrten Verhaltnis der Durchmesser der beiden
Zylinder-Kolben-Einheiten (51, 71). Der Radtrager
(42) wird mit den Kolben (55, 75) nach rechts verla-
gert. Das System hat bei der Einwirkung von Stof3-
kraften (8) eine hohe Langsnachgiebigkeit.

[0034] Auch hier werden nach dem Abklingen der
StoRbelastung die Zylinder-Kolben-Einheiten (51,
71) durch zumindest eine der Druckfedern (58, 78)
wieder in ihre Vorzugslage zurlickgestellt.

[0035] Die Fig. 3 zeigt eine Radaufhangung, bei der
die Schubgelenke (50, 70) in Langslenkern (33, 36)
angeordnet sind. Die linke Seite der Eig. 3 ist hierbei
die in Fahrtrichtung vorne liegende. Der Abstand des
oberen Schubgelenks (50) zur Raddrehachse (15) ist
z.B. groRer als der Abstand des unteren Schubge-
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lenks (70) zur Raddrehachse (15). Die Schubgelenke
(50, 70) umfassen auch in dem Ausflihrungsbeispiel
nach Fig. 3 je eine Zylinder-Kolben-Einheit (51, 71),
die beispielsweise Ubereinander bzw. seitlich ver-
setzt in Langsrichtung des Fahrzeuges angeordnet
sind.

[0036] Die obere Zylinder-Kolben-Einheit (51) ist mit
ihrem Zylinder (52) an einem fahrzeugaufbauseitigen
Schwenkgelenk (34) des oberen Langslenkers (33)
befestigt, wahrend der Kolben (55) mit der Kolben-
stange (54) uber ein Kugelgelenk (46, 56) mit dem
Radtrager (42) verbunden ist.

[0037] Bei der unteren Zylinder-Kolben-Einheit (71)
ist der Kolben (75) mit der Kolbenstange (74) an ei-
nem fahrzeugaufbauseitigen Schwenkgelenk (37)
des unteren Langslenkers (36) befestigt, wahrend
der Zylinder (72) Uber ein Kugelgelenk (76, 47) am
Radtrager (42) befestigt ist.

[0038] Die Hydraulikleitungen (96, 97) verbinden
die jeweils linken Druckraume (62, 82) und die jeweils
rechten Druckraume (63, 83) miteinander, so dass
die Hydraulikleitungen (96, 97) zumindest annahernd
parallel zueinander angeordnet sind. Ggf. ist an die-
sen Leitungen (96, 97) ein Ausgleichsbehalter ange-
schlossen.

[0039] Die Einwirkung einer Bremskraft (6) auf das
Rad (11) bewirkt nun eine Kompression im linken
Druckraum (82) der unteren Zylinder-Kolben-Einheit
(71). Das Druckmittel wird Gber die Hydraulikleitung
(96) in den linken Druckraum (62) der oberen Zylin-
der-Kolben-Einheit (51) verschoben und bewirkt dort
ein Ausfahren des Kolbens (55) nach rechts. Somit
bewegen sich auch in dem Ausfuhrungsbeispiel nach
Fig. 3 die radseitigen Bauteile der Schubgelenke (50,
70) in die gleiche Richtung.

[0040] Der Radtrager (42) wird gegeniiber dem
Fahrzeugaufbau (1) nach rechts versetzt.

[0041] Sind in den Hydraulikleitungen (92, 93, 96,
97) Drosseln angeordnet, kénnen diese einstellbar
sein. So kann der Langsfederkomfort und damit das
Dampfungsverhalten des Fahrzeuges beispielsweise
in Abhangigkeit der Fahrparameter, beeinflusst wer-
den.

[0042] Die Druckfedern (57, 58, 77, 78) kdnnen in-
nerhalb oder aulRerhalb der Zylinder-Kolben-Einhei-
ten (51, 71) angeordnet sein. Dies kdnnen auch Tel-
lerfedern, Spiralfedern, Biegefedern, Zugfedern, etc.
sein. Sie kdnnen z.B. unterschiedliche Steifigkeiten
aufweisen. Auch kann z.B. im Ausfuhrungsbeispiel
nach Fig.3 in der oberen Zylinder-Kolben-Einheit
(51) rechts eine Druckfeder (58) und links eine Zug-
feder angeordnet sein. Auch kann zur zusatzlichen
Dampfung das Hydraulikmedium bei einer Bewe-
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gung des Kolbens (55, 75) durch eine Langsbohrung
des Kolbens (55, 75) gepresst werden. Ggf. kann die
Steifigkeit dieser riickstellenden Elemente einstellbar
sein, z.B. in Abhangigkeit der Fahrparameter des
Fahrzeuges.

Bezugszeichenliste

1 Fahrzeugaufbau

6 Bremskraft

8 StoRkraft

1" Rad

12 Reifen

13 Felge

14 Felgenschissel

15 Raddrehachse

16 Radnabe

17 Radlagerung, Walzlagerung

18 Bremsscheibe

19 Bremssattelfaust

20 fahrzeugaufbauseitige Radaufhangungsteile
23  Querlenker, oben

24  Schwenkgelenk

26  Querlenker, unten

27  Schwenkgelenk

33 Langslenker oben

34  Schwenkgelenk

36 Langslenker, unten

37  Schwenkgelenk

40 radseitige Radaufhangungsteile
42 Radtrager

43  Achszapfen

46 Kugelkalotte, oben

47 Kugelkalotte, unten

50 Schubgelenk, oben

51 Zylinder-Kolben-Einheit

52 Zylinder

53 Gleitstlicke

54 Kolbenstange

55 Kolben

56 Kugelkopf

57 rickstellendes Element, Druckfeder
58 rickstellendes Element, Druckfeder
62 Druckraum, links

63 Druckraum, rechts

70 Schubgelenk, unten

71 Zylinder-Kolben-Einheit

72 Zylinder

73 Gleitstlicke

74 Kolbenstange

75 Kolben

76 Kugelkopf

77 rickstellendes Element, Druckfeder
78 rickstellendes Element, Druckfeder
82 Druckraum, links

83 Druckraum, rechts

92 Hydraulikleitung

93 Hydraulikleitung

96 Hydraulikleitung

97 Hydraulikleitung
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Patentanspriiche

1. Radaufhangung eines Kraftfahrzeuges mit
fahrzeugaufbauseitigen und radseitigen Radaufhan-
gungsteilen, wobei die radseitigen Radaufhangungs-
teile mindestens einen Radtrager und eine darauf
walzgelagerte Nabe umfassen, dadurch gekenn-
zeichnet,

— dass die fahrzeugaufbauseitigen (20) und radseiti-
gen Radaufhangungsteile (40) relativ zueinander be-
weglich Uber mindestens zwei Schubgelenke (50, 70)
verbunden sind, wobei die Radaufhangungsteile (20,
40) zueinander eine Vorzugsstellung haben,

— dass die Schubgelenke (50, 70) jeweils eine dop-
peltwirkende Zylinder-Kolben-Einheit (51, 71) mit je
zwei Druckraumen (62, 63, 82, 83) umfassen, wobei
die Zylinder-Kolben-Einheiten (51, 71) zumindest an-
nahernd parallel zueinander ausgerichtet sind und
die beim positiven und negativen Beschleunigen be-
lasteten Druckraume (62, 63, 82, 83) hydraulisch mit-
einander gekoppelt sind, und

— dass zwischen den Radaufhangungsteilen (20, 40)
die Gelenkbewegung riickstellende Elemente (57,
58, 77, 78) angeordnet sind, die die Radaufhan-
gungsteile (20, 40) in Richtung der Vorzugsstellung
zurlckstellen.

2. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die den Radtrager (42) fihren-
den Teile der Schubgelenke (50, 70) die gleiche Be-
wegungsrichtung haben.

3. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Richtung der Relativbewe-
gung zwischen den fahrzeugaufbauseitigen (20) und
den radseitigen Radaufhangungsteilen (40) anna-
hernd parallel zur Fahrzeuglangsrichtung verlauft.

4. Radaufhdngung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die beiden Zylinder-Kolben-Ein-
heiten (51, 71) Gbereinander angeordnet sind.

5. Radaufhangung nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Durchmesser der unteren Zy-
linder-Kolben-Einheit (71) grofer ist als der Durch-
messer der oberen Zylinder-Kolben-Einheit (51).

6. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens eine Zylinder-Kol-
ben-Einheit (71) unterhalb der Raddrehachse (15)
angeordnet ist.

7. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens eine Zylinder-Kol-
ben-Einheit (51) oberhalb der Raddrehachse (15) an-
geordnet ist.

8. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die fahrzeugaufbauseitigen Rad-
aufhangungsteile (20) zwei Querlenker (23, 26) um-
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fassen.

9. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mindestens ein Zylinder (52, 72)
einer Zylinder-Kolben-Einheit (51, 71) an den fahr-
zeugaufbauseitigen Radaufhangungsteilen (20) be-
festigt ist.

10. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass mindestens eine Kolbenstan-
ge (54, 74) einer Zylinder-Kolben-Einheit (51, 71) am
Radtrager (42) befestigt ist.

11. Radaufhdngung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Kolbenstangen (54, 74)
der Zylinder-Kolben-Einheiten (51, 71) langer sind
als die zugehorigen Zylinder (52, 72).

12. Radaufhdngung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Kolbenstange (54, 74) an
ihrem Ende mit ihrem Anschlussbauteil ein Kugelge-
lenk (56, 46, 76, 47) bildet.

13. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der in Fahrtrichtung vorne lie-
gende Druckraum (82) der unteren Zylinder-Kol-
ben-Einheit (71) mit dem in Fahrtrichtung hinten lie-
genden Druckraum (63) der oberen Zylinder-Kol-
ben-Einheit (51) sowie die jeweils anderen Druckrau-
me (83, 62) miteinander hydraulisch gekoppelt sind.

14. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass in den Leitungen (92, 93, 96,
97) Drosselelemente angeordnet sind.

15. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass zwischen den Radaufhan-
gungsteilen (20, 40) zumindest in eine Richtung riick-
stellende Elemente (57, 58, 77, 78) angeordnet sind.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen

8 54 53 51 62 24 57 52 55 23 58 63 20 50 56 46 40 42

93 6 47 76 70 77 82 71 72 75 78 83 73 74 26 92

Fig. 1
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Fig. 2
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