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(57) Hauptanspruch: Tragfederanordnung für eine Radauf-
hängung eines Kraftfahrzeugs, umfassend eine Tragfeder
(18), die zwischen jeweils einem fahrzeugaufbauseitig und
einem achsseitig angeordneten Federsitz (12) eingespannt
ist, wobei zwischen einem Endabschnitt der Tragfeder (18)
und dem Federsitz (12) jeweils eine elastische Federunter-
lage zur vibrations- und geräuschdämpfenden Abstützung
der Tragfeder (18) angeordnet ist, und wobei die Tragfe-
deranordnung ein Bauteil (20) aufweist, das als die fahr-
zeugaufbauseitige elastische Federunterlage (22) ausgebil-
det ist, die in Umfangsrichtung einen bereichsweise ausge-
bildeten Ansatz (24) aufweist, der sich in axialer Richtung der
fahrzeugaufbauseitigen Federunterlage (22) erstreckt und
über wenigstens eine Teillänge (T) der wirksamen Länge
der Tragfeder (18) vor ihrer Außenkontur angeordnet ist, da-
durch gekennzeichnet, dass der Ansatz (24) und ein an ei-
nem achsseitigen Federsitz (12) angeordnet Abweiser (16)
in Konstruktionslage des Kraftfahrzeugs einander übergrei-
fen, wobei ein in Fahrzeughochrichtung (Z) unterer Bereich
(B) der Tragfeder (18) hinter dem Abweiser (16) angeordnet
ist.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Tragfederanord-
nung für eine Radaufhängung eines Kraftfahrzeugs
gemäß der im Oberbegriff des Patentanspruches 1
angegebenen Art.

[0002] Eine Tragfeder fungiert als Bindeglied zwi-
schen den Fahrzeugrädern und der Karosserie. Die
Tragfeder stützt im Fahrbetrieb die statische und dy-
namische Last einer Fahrzeug-Karosserie auf den
Fahrzeugachsen. Sie sorgt für einen optimalen Kon-
takt zwischen Reifen und Straßenoberfläche und er-
höht den Fahrkomfort indem sie Fahrbahnuneben-
heiten ausgleicht. Bei Personenkraftwagen ist die
Tragfeder in gängiger Praxis als Spiralfeder bzw.
Schraubendruckfeder aus gewickeltem Federdraht
realisiert, wobei deren Drahtenden herkömmlicher-
weise fahrzeugoben und fahrzeugunten jeweils un-
ter Zwischenlage einer Federunterlage in einem Fe-
dersitz, der insbesondere als Federteller ausgebildet
sein kann, aufgenommen sind. Federstahl hat die Ei-
genschaft, dass er unter Korrosion, beispielsweise
bei einer Oberflächenbeschädigung, sehr bruchemp-
findlich ist, und eine gebrochene Feder nimmt star-
ken Einfluss auf eine Verkehrssicherheit eines Kraft-
fahrzeuges. Spannungsrisskorrosion führt unweiger-
lich zu einem Federbruch auch ohne äußere dynami-
sche Belastung.

[0003] Während der Fahrt ist die Tragfeder Schlag-
beanspruchungen ausgesetzt, die nicht in Wirkrich-
tung der Feder liegen. Diese werden durch aufge-
wirbelte Steine und Schotter hervorgerufen, die z. T.
auch über Reflexionen der Radhauswandungen an
die Tragfeder geschleudert werden. Das beeinträch-
tigt die Oberfläche bzw. den Oberflächenschutz der
Tragfeder und führt zu Rissbildungen mit Feuchtig-
keitsunterwanderung und Korrosion, die die Gefahr
eines Federbruchs erhöhen.

[0004] Aus dem Stand der Technik sind Federlen-
ker bekannt, die einen Abweiser aufweisen, z. B. in
der Form einer topfförmigen Schale, um die unteren
Windungen der Tragfeder vor Steinschlag zu schüt-
zen. So sind beispielsweise einschalige Federlenker
bekannt, die einen die Tragfeder abstützenden Ab-
schnitt mit einem erhöhten Profil aufweisen, siehe
EP 3 498 504 A1 und DE 10 2006 032 595 A1.

[0005] In der EP 3 498 504 A1 ist eine Radauf-
hängung eines Kraftfahrzeuges beschrieben. Sie um-
fasst einen Radträger, der über ein unteres Füh-
rungselement gelenkig mit einer Achse des Fahr-
zeugaufbaus verbunden ist. Eine Tragfeder stützt
sich achsseitig auf dem Führungselement ab. Zum
Schutz der Feder vor Steinschlag ist ein Abweiser am
Führungselement angebunden.

[0006] Aus der DE 10 2004 008 957 A1 ist ein mehr-
schaliger Federlenker bekannt, der eine rinnenförmi-
ge Federlenkerschale aufweist, deren beide Flanken
zum Schutz der Tragfeder mit einem Abweiser ver-
schweißt sind.

[0007] Ferner sind Fahrwerkslenker, insbesonde-
re Federlenker, bekannt, die mit einem Abweiser
in der Form einer Abdeckung versehen sind, vgl.
DE 31 10 991 A1 A4 und DE 10 2014 008 121 A1.

[0008] Problematisch ist jedoch, dass die Bauhöhe
von Federlenkern und/oder Abweisern durch diverse
Achslenker stark eingeschränkt ist, insbesondere bei
einer Hinterachse. Dadurch liegen die oberen Win-
dungen der Tragfeder frei und ungeschützt.

[0009] Schutzmaßnahmen, wie eine auf die Tragfe-
der gezogene oder verklebte Kunststoff- oder Gum-
mihülle, sind hinreichend bekannt. So beschreibt die
DE 10 2017 221 652 A1 beispielsweise eine Tragfe-
der, die sich unter Zwischenlage einer Federunterla-
ge auf einem Federteller abstützt. Die Federunterla-
ge ist aus einer Vergussmasse hergestellt, in welche
ein Endabschnitt der Tragfeder eingegossen ist, so
dass im eingebauten Zustand Schmutz, scharfkan-
tige Steinchen odersonstige Fremdkörper nicht zwi-
schen der Federunterlage und der Tragfeder eindrin-
gen können. Der am Übergang zwischen der Trag-
feder und dem Federsitz / Federteller angeordnete
Schutz dient jedoch hauptsächlich um Korrosion an
der Kontaktstelle zwischen der Schraubenfeder und
der Federunterlage zu vermeiden.

[0010] Die FR 2 918 927 A1 beschreibt eine Rad-
aufhängung, umfassend ein Federbein, das einen
Schwingungsdämpfer und eine Tragfeder aufweist.
Die Tragfeder sowie die Schwingungsdämpferstange
sind zum Schutz vor Beschädigungen durch Stein-
schlag mit einem flexiblen, dünnwandigen Faltenbalg
umgeben. Infolge des unterschiedlichen Aufbaus ei-
nes solchen sogenannten als Radführungselement
ausgebildeten MacPherson-Federbeins, ist eine ein-
fache Übertragung auf eine sich auf einem Radträger
oder einem Radführungselement abstützenden Trag-
feder nicht möglich.

[0011] Die DE 34 23 557 A1 offenbart ein Federbein
für ein Kraftfahrzeug, umfassend eine Tragfeder an
der eine Fangeinrichtung angeordnet ist, die das Aus-
wandern der Tragfeder zumindest auf der dem Fahr-
zeugrad zugekehrten Seite verhindert. Die Fangein-
richtung ist mit mindestens einem Federteller fest ver-
bunden. Sie kann als ein Sicherheitsbügel oder als
ein die Tragfeder umgreifendes, teleskopartig ausge-
bildetes Schutzrohr, das zwei einander übergreifen-
de Teile aufweist, ausgebildet sein.

[0012] Aus dem Gebiet der Federungen im Allgemei-
nen sind die JP 2015 - 105 704 A und die JP H09-



DE 10 2019 129 157 B4    2021.10.21

3/8

217 772 A bekannt. In der JP 2015 - 105 704 A ist
ein Schwingungstilger beschrieben, dessen Tragfe-
der zwischen einer oberen und einer unteren Stütz-
anordnung eingespannt ist, wobei die Tragfeder ra-
dial um ein insbesondere als Gummi-Block ausgebil-
detes lastaufnehmendes Element angeordnet ist. An
der oberen Stützanordnung ist die Tragfeder unter
Zwischenlage einer Verstärkungsplatte in einer elas-
tischen Federunterlage aufgenommen, die eine obe-
re Endwindung der Tragfeder radial umschließt. Die
untere Stützanordnung bildet eine kreisförmige Ring-
nut aus, in der eine untere Endwindung der Tragfe-
der sich abstützt. An der oberen Federunterlage kann
je nach Bedarf ein als Schmutz- oder Wasserschutz
dienender Faltenbalg angeordnet sein, der in eine
umlaufende Nut der unteren Stützanordnung einge-
spannt ist, um in der Form eines geschlossenen Fe-
dervollschutzes die Tragfeder komplett einzukapseln.

[0013] Die JP H09- 217 772 A zeigt einen elasti-
schen, umfangseitigen Federschutz für eine Tragfe-
der, die zwischen einer oberen und einer unteren
Stützanordnung eingespannt ist. Der Federschutz
dient bei einem Federbruch zur Begrenzung von ge-
streuten Federstücken. Um eine Veränderung der
Montageabmessungen des Federschutzes sowie der
Federkraft der Tragfeder zu verhindern, liegen die je-
weiligen Enden der Tragfeder unmittelbar ohne Zwi-
schenschaltung des elastischen Federschutzes an
einem jeweiligen Federsitz an. Der Federschutz in
der Form eines zylindrischen Rohres umschließt eine
Teillänge der Tragfeder berührungsfrei. Ein oberes
Ende des Federschutzes weist einen geringeren In-
nendurchmesser auf als der Außendurchmesser der
Tragfeder. Das obere Ende des Federschutzes liegt
unmittelbar an der Tragfeder an und umgreift ein obe-
re Endwindung der Tragfeder radial.

[0014] Die GB 820 251 A zeigt eine Radaufhän-
gung eines Fahrzeugs, die zumindest einen oberen
Lenker sowie einen unteren Lenker umfasst, welche
den Fahrzeugaufbau mit einem Radträger verbinden.
Zwischen den Lenkern ist eine Tragfeder angeordnet
ist, deren jeweiligen Enden an einem Federsitz anlie-
gen. Der obere Federsitz bildet einen die Tragfeder
kuppelartig umschließenden Federschutz, der sich
zumindest an einer Teillänge der Tragfeder erstreckt.
Auf dem Federschutz ist umfangseitig ein elastisches
Element montiert, das zur Unterstützung der Wirkung
der Tragfeder beiträgt. Achsseitig stützt sich die Trag-
feder am unteren Lenker bzw. einem Federteller ab,
der am unteren Lenker angeschweißt ist. Bei Einfe-
derung der Tragfeder stützt sich ein unteres Ende des
Federschutzes auf einem Gummipuffer ab, der am
unteren Lenker befestigt ist.

[0015] Aus der US 6 155 545 A ist ein Stoßdämp-
fer für eine hintere Radaufhängung eines Motorrads
bekannt, umfassend einen mehrteiligen, teleskopar-
tigen Vollfederschutz für eine Tragfeder sowie einen

Öldruckdämpfer. Der Vollfederschutz weist ein fahr-
zeugaufbauseitiges rohrartiges Bauteil auf, das ein
radseitiges axial bewegliches, rohrartiges Element
aufnimmt. Das fahrzeugaufbauseitige Bauteil weist
eine flanschähnliche Form auf, die als Aufnahmeflä-
che der Tragfeder ausgebildet ist und mittels einer
Vorspannkraft der Tragfeder an einem an der Kolben-
stange befestigtes Verbindungsmetall angeordnet ist.
Ein unteres Ende der Tragfeder ist an einem Feder-
sitz abgestützt. Zwischen einer der Tragfeder gegen-
überliegenden Unterseite des Federsitzes und dem
Öldruckdämpfer ist ein elastisches Element, insbe-
sondere ein Dichtring, zur Resonanzunterdrückung
der Tragfeder angeordnet.

[0016] Die EP 1 564 432 A2 beschreibt eine gat-
tungsbildende Federanordnung für ein Kraftfahrzeug,
bei der die Tragfeder endseitig jeweils an einer Stütz-
anordnung abgestützt ist, wobei beispielsweise die
obere der beiden Stützanordnungen eine in Fahrt-
richtung ausgebildete Schutzwand aufweist, die sich
über wenigstens eine Teillänge der Tragfeder er-
streckt, um einen Schutz für die Tragfeder zu schaf-
fen.

[0017] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ei-
nen im Vergleich zum Stand der Technik verbesser-
ten Steinschlagschutz für eine Tragfeder einer Rad-
aufhängung bereitzustellen.

[0018] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des
Patentanspruchs 1 gelöst, dadurch dass im Fahrbe-
trieb ein freier Spalt zwischen dem statisch festste-
henden in Fahrzeughochrichtung oberen Federsitz
und den bewegten Radführungselementen minimiert
ist und bei Fahrt, d. h. mit einem Fahrer und/oder Bei-
fahrer, und/oder sonstiger Zuladung sich verkleinert.

[0019] Die Unteransprüche bilden vorteilhafte Wei-
terbildungen der Erfindung.

[0020] In bekannter Art und Weise weist eine Trag-
federanordnung eines Kraftfahrzeugs eine Tragfeder
auf, die zwischen jeweils einem fahrzeugaufbauseitig
und einem achsseitig angeordneten Federsitz einge-
spannt ist. Zwischen einem Endabschnitt der Tragfe-
der und dem Federsitz ist jeweils eine Federunterla-
ge angeordnet.

[0021] Der jeweilige Bereich, in dem sich die Tragfe-
der achsseitig oder fahrzeugaufbauseitig abstützt ist
oftmals als Federsitz bezeichnet. Der Federsitz kann
beispielsweise als ein Federteller ausgebildet sein,
der dazu dient, eine hinreichend große und ebene
Anlagefläche für die Tragfeder bereitzustellen.

[0022] Die Tragfeder kann insbesondere als Schrau-
bendruckfeder aus gewickeltem Draht hergestellt
sein. Die Tragfeder stützt sich oftmals nicht unmit-
telbar an einem Metallteil, z. B. dem Federteller, ab,
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sondern auf einer Federunterlage, die zwischen dem
Endabschnitt der Tragfeder und dem Federsitz an-
geordnet ist, wobei die Federunterlage insbesondere
als ein elastisches Bauteil ausgebildet ist, um Vibra-
tionen und Geräusche zu dämpfen und einen Lack-
abrieb der Oberflächenbeschichtung am Federende
zu verhindern.

[0023] Die Tragfederanordnung weist ein Bauteil
auf, das als eine elastische, vibrations- und ge-
räuschdämpfende, fahrzeugaufbauseitige Federun-
terlage ausgebildet ist, die in Umfangsrichtung einen
Ansatz aufweist, der bereichsweise ausgebildet ist.
Der Ansatz erstreckt sich in axiale Richtung der fahr-
zeugaufbauseitigen Federunterlage, wobei der An-
satz im eingebauten Zustand der fahrzeugaufbausei-
tigen Federunterlage über wenigstens eine Teillän-
ge der wirksamen Länge der Tragfeder berührungs-
frei an ihrer Außenkontur angeordnet ist. Im einge-
bauten Zustand erstreckt sich der Ansatz der Fe-
derunterlage in Fahrzeughochrichtung nach unten.
Ein Freiraum, der zwischen der fahrzeugaufbausei-
tig angeordneten Federunterlage und einem unteren
Führungselement liegt, ist durch den Ansatz redu-
ziert. Dadurch dient der Ansatz als ein Schutzelement
für einen oberen Bereich der Tragfeder. Insbesonde-
re sind die oberen Federwindungen der Tragfeder,
die durch das Reflexionsverhalten einer Unterboden-
verkleidung und/oder Direktbeschuss aufgewirbelter
Fremdkörper besonders gefährdet sind, insbesonde-
re vor Steinschlag, geschützt.

[0024] Der Ansatz ist als ein bogenförmiges Ele-
ment ausgebildet. Der Ansatz ist in Radialrichtung der
fahrzeugaufbauseitigen Federunterlage bereichswei-
se ausgebildet, beispielsweise als eine Abweisplatte.
Im eingebauten Zustand bildet der Ansatz ein geöff-
netes, sich in Fahrzeughochrichtung nach unten er-
streckendes Element, das in Fahrtrichtung nach vor-
ne weist, um ein Schutzschild für die Tragfeder zu bil-
den, die in Fahrzeuglängsrichtung hinter dem Ansatz
berührungsfrei angeordnet ist.

[0025] Erfindungsgemäß übergreifen der Ansatz
und ein an einem achsseitigen Federsitz angeordne-
ter Abweiser in Konstruktionslage des Kraftfahrzeugs
einander, wobei ein in Fahrzeughochrichtung unte-
rer Bereich der Tragfeder hinter dem Abweiser ange-
ordnet ist. Im eingebauten Zustand erstreckt sich der
Abweiser in Fahrzeughochrichtung betrachtet nach
oben über zumindest eine Teillänge der Tragfeder
und schützt die Tragfeder in diesem Bereich größ-
tenteils vor Fremdeinwirkung, z. B. Steinschlag. Der
Abweiser und der Ansatz weisen eine ausgängliche
Grundüberdeckung auf. Aufgrund eines mangelnden
Freiraums zwischen dem Ansatz und dem Abwei-
ser ist in vorteilhafter Weise einer gesamten Hüllkur-
ve der Tragfeder Schutz vor Fremdkörperbeaufschla-
gung gegeben.

[0026] Eine nicht beanspruchte Radaufhängung ei-
nes Kraftfahrzeugs, umfasst einen Radträger, der
beispielsweise an einer Hinterachse angeordnet ist
oder als Schwenklager insbesondere einer Vorder-
achse ausgebildet ist, wobei der Radträger über we-
nigstens ein unteres Führungselement, das einen Ab-
weiser aufweist, gelenkig mit einer Achse des Fahr-
zeugaufbaus verbunden ist. Die Tragfeder ist zwi-
schen jeweils einem achsseitig und einem fahrzeug-
aufbauseitig angeordnetem Federsitz eingespannt.
Die Tragfeder stützt sich üblicherweise einerseits am
Fahrzeugaufbau, d. h. an der Karosserie oder dem
Chassis, und andererseits achsseitig entweder am
Radträger oder an dem unteren Führungselement ab.
Das untere Führungselement kann als ein unterer
Querlenker, insbesondere ein Federlenker, ausgebil-
det sein.

[0027] Am unteren Führungselement ist ein vor St-
einschlag schützender Abweiser angeordnet. Der
Abweiser kann einteilig mit dem Führungselement
ausgebildet sein. Alternativ kann der Abweiser als
ein separates Bauelement ausgebildet sein, das mit
dem Führungselement oder der Achse verbunden ist.
Im eingebauten Zustand erstreckt sich der Abweiser
in Fahrzeughochrichtung betrachtet nach oben über
zumindest eine Teillänge der Tragfeder. Bauraum-
bedingt ist die Bauhöhe des Abweisers durch die
Führungselemente der Radaufhängung, insbesonde-
re im Package der Hinterachse, derart eingeschränkt,
dass die oberen Windungen der Tragfeder vom Ab-
weiser ungeschützt sind. Die durch die Fahrt aufge-
wirbelten Fremdkörper fängt der Abweiser zumindest
teilweise ab und schützt insbesondere nur einen un-
teren Bereich der Tragfeder vor Beschädigungen.

[0028] Zwischen dem fahrzeugaufbauseitig ange-
ordneten Federsitz und einem Endabschnitt der Trag-
feder ist das Bauteil angeordnet, das einen an einer
Federunterlage angeordneten Ansatz zum Schutz
der Feder aufweist. Im eingebauten Zustand erstreckt
sich der Ansatz des Bauteils in Fahrzeughochrich-
tung betrachtet nach unten.

[0029] Der Abweiser und der Ansatz weisen erfin-
dungsgemäß in Konstruktionslage des Fahrzeugs ei-
ne ausgängliche Grundüberdeckung auf. Zusammen
mit dem Abweiser bildet der Ansatz der Federunter-
lage eine effektive Schutzeinrichtung, die im dynami-
schen Fahrbetrieb einen Spalt zwischen dem Bau-
teil und dem Abweiser derart reduziert, dass er zu
einem geringfügigen Spalt reduziert ist, so dass bei-
spielsweise Splittbeaufschlagungen auf die Tragfe-
der größtenteils vermieden sind.

[0030] Im Fahrbetrieb verändert der Ansatz in Fahr-
zeughochrichtung seine Position relativ zum Ab-
weiser. Durch ihre ausgängliche Grundüberdeckung
übergreifen der am Führungselement angeordnete
Abweiser und der Ansatz des Bauteils einander kon-



DE 10 2019 129 157 B4    2021.10.21

5/8

sequenterweise auch beim Einfedern der Tragfeder.
Beim Einfedern der Tragfeder gleiten der Ansatz und
der Abweiser übereinander, so dass sie hintereinan-
der angeordnet sind. Der Abweiser kann beispiels-
weise über den Ansatz greifen, so dass der Ansatz
der fahrzeugaufbauseitig angeordneten Federunter-
lage teleskopartig im Abweiser aufgenommen ist und
in Fahrzeughochrichtung betrachtet hinter den Ab-
weiser gleitet. Alternativ kann der Ansatz über den
Abweiser gleiten, um beispielsweise den Abweiser
teleskopartig zu übergreifen.

[0031] Beim Einfedern der Tragfeder im eingebau-
ten Zustand bilden das Bauteil, das fahrzeugaufbau-
seitig oben an der Tragfeder angeordnet ist, und der
Abweiser, der achsseitig unten an der Tragfeder an-
geordnet ist, durch das gegenseitige Übergreifen ei-
ne Schutzeinrichtung in deren Innenraum sich die
Tragfeder befindet, wobei sie mindestens in Fahrt-
richtung nach vorne nach außen komplett geschützt
ist. Die erfindungsgemäße Konstruktion sorgt dafür,
dass aufgewirbelte Fremdkörper, beispielsweise St-
eine, bevorzugt abgefangen bzw. umgelenkt werden,
um das Risiko eines Schadens der Tragfeder durch
direkten Beschuss von vorne und Reflexionen abge-
lenkter Steine durch andere Fahrzeugteile stark zu
reduzieren, bzw. auszuschließen.

[0032] Gemäß einer bevorzugten Ausführungform
übergreifen der Abweiser und der Ansatz des Bau-
teils sich beim Ausfedern der Tragfeder gegensei-
tig. Aufgrund eines mangelndem Freiraums zwischen
dem Ansatz und dem Abweiser ist in dieser Ausfüh-
rungsform in vorteilhafter Weise einer gesamten Hüll-
kurve der Feder Schutz vor Fremdkörperbeaufschla-
gung gegeben.

[0033] Bevorzugt sind der Ansatz des Bauteils und
der am Führungselement angeordnete Abweiser mit
der Tragfeder zentriert zueinander angeordnet, so
dass ein in Fahrzeughochrichtung gebildeter Frei-
raum zwischen dem als Federunterlage ausgebilde-
ten Bauteil und dem Abweiser minimiert ist. Die zu-
einander zentrierte Anordnung des Bauteils und des
Abweisers ermöglicht ein konzentrisches Übergreifen
zwischen dem Ansatz und dem Abweiser beim Ein-
federn der Tragfeder. Das bewirkt einen im Vergleich
zum Stand der Technik verstärkten Schutz der Trag-
feder vor Fremdeinwirkung, beispielsweise vor auf-
gewirbelten Steinen.

[0034] Vorzugsweise ist der Ansatz einteilig mit der
Federauflage ausgebildet. Der Ansatz und die Feder-
auflage können insbesondere in einem Spritzguss-
verfahren gemeinsam hergestellt sein. Eine einteilige
Ausbildung der Federauflage mit dem Ansatz ermög-
licht eine einfache Herstellung, die sehr kostengüns-
tig ist, und vereinfacht die spätere Handhabe, z. B.
bei der Montage.

[0035] Gemäß einer bevorzugten Ausführungsform
kann der Ansatz als ein separates Bauteil an der Fe-
derunterlage angeordnet sein. Dadurch können der
Ansatz und die fahrzeugaufbauseitige Federunterla-
ge in vorteilhafter Weise aus unterschiedlichen Ma-
terialen gebildet sein. Die Federunterlage ist aus ei-
nem gummi-elastischen Material gebildet, d. h. sie
besteht wenigstens überwiegend aus Gummi oder ei-
nem vergleichbaren Material, bspw. einem Elastom-
er, Silikonkautschuk oder Ähnlichem. Das elastische
Material sorgt für eine stabile Form und einen dauer-
haften Erhalt der Federunterlage sowie für den Erhalt
der schwingungsdämpfenden und damit geräusch-
verhindernden Eigenschaften der Federunterlage.

[0036] Der Ansatz der fahrzeugseitig angeordneten
Federunterlage ist aus einer Materialkomponente ge-
bildet, die besonders abriebfest und verschleißfest
ist, und eine hohe Nutzungsdauer aufweist, da der
Ansatz durch Fremdeinwirkungen wie Steinschlag
mechanisch stark beansprucht ist. Der Ansatz kann
beispielsweise aus einem geeigneten Kunststoff ge-
bildet sein, der beim Beschuss mit Steinen gute akus-
tische Eigenschaften hat und formfest ist. Kunststoffe
sind in vorteilhafter Weise gewichtssparend und ein-
fach in der Herstellung.

[0037] Gemäß einer Ausführungsform können der
Ansatz und die Federauflage lösbar über einen Form-
schluss oder einen Kraftschluss miteinander verbun-
den sein. Es ist beispielsweise möglich, dass sie
durch Stifte oder durch eine Verklipsung / Verklem-
mung verbunden sind. Das ermöglicht einen einfa-
chen Austausch des Ansatzes bei Beschädigungen.

[0038] Alternativ ist es möglich, dass der Ansatz und
die Federauflage stoffschlüssig miteinander verbun-
den sind, sie können z. B. miteinander verklebt oder
verschweißt sein.

[0039] Weitere Vorteile und Anwendungsmöglich-
keiten der vorliegenden Erfindung ergeben sich aus
der nachfolgenden Beschreibung in Verbindung mit
dem in der Zeichnung dargestellten Ausführungsbei-
spiel.

[0040] In der Zeichnung bedeutet:

Fig. 1 eine Vorderansicht einer Radaufhängung
mit einer erfindungsgemäßen Tragfederanord-
nung im eingebauten Zustand.

[0041] Fig. 1 zeigt in einer schematischen Darstel-
lung die wesentlichen Teile der erfindungsgemäßen
Tragfederanordnung einer insgesamt mit der Be-
zugsziffer 10 bezeichneten Radaufhängung in Fahr-
zeuglängsrichtung, entgegen der Fahrtrichtung von
vorne betrachtet.

[0042] Die Radaufhängung 10 umfasst ein unteres
Führungselement , das einen hier nicht dargestell-
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ten Radträger eines Fahrzeugrades mit einer Achse
14, insbesondere einer Hinterachse, des Fahrzeug-
aufbaus gelenkig verbindet. Das untere Führungsele-
ment ist vorliegend insbesondere als ein Federlen-
ker ausgebildet. Am Führungselement ist ein Abwei-
ser 16 angeordnet, der beispielsweise einteilig mit
dem Führungselement ausgebildet ist. Alternativ ist
der Abweiser 16 ein separat ausgebildetes Bauteil,
des entweder mit dem Führungselement und/oder
der Achse 14 verbunden ist. Das Führungselement
ist vorliegend mit einem Federsitz 12 zur Lagerung
einer Tragfeder 18 ausgebildet, wobei ein unterer Be-
reich B der Tragfeder 18 in Fahrzeughochrichtung Z
hinter dem Abweiser 16 angeordnet ist. Der Abweiser
16 schützt die Tragfeder 18 im Bereich B größtenteils
vor Fremdeinwirkung, z. B. Steinschlag.

[0043] Fahrzeugaufbauseitig ist die Tragfeder 18 an
einem Bauteil 20 abgestützt. Das Bauteil 20 ist als
eine einen Ansatz 24 aufweisende Federunterlage
22 ausgebildet, die aus einem elastischen Material
hergestellt ist und für ein schwingungsdämpfendes
und geräuschverminderndes Verhalten des Bauteils
20 sorgt.

[0044] Der Ansatz 24 des Bauteils 20 erstreckt sich
in axialer Richtung der Federunterlage 22 in Fahr-
zeughochrichtung Z nach unten. Vorliegend ist der
Ansatz 24 als ein bogenförmiges Element ausgebil-
det, das in Umfangsrichtung der Federunterlage 22 in
Fahrrichtung nach vorne angeordnet ist. Vorliegend
ist der Ansatz 24 als ein in Fahrtrichtung nach hinten
offenes Schutzschild ausgebildet.

[0045] Im eingebauten Zustand des Bauteils 20 ist
der Ansatz 24 an der Außenkontur der Tragfeder 18
angeordnet und erstreckt sich über eine Teillänge T
der Tragfeder 18. Dadurch dient der Ansatz 24 als ein
Schutzelement für einen oberen Teil der Tragfeder
18. Insbesondere sind die oberen Federwindungen
der Tragfeder 18 vor bspw. Steinschlag oder Splitt mit
Streusalzbeaufschlagung, geschützt.

[0046] Herkömmlicherweise liegt ein Freiraum F zwi-
schen der fahrzeugseitig angeordneten Federunter-
lage 22 und dem am unteren Führungselement ange-
ordneten Abweiser 16. Der Abweiser 16 und der An-
satz 24 weisen in Konstruktionslage des Fahrzeugs
eine ausgängliche Grundüberdeckung auf. Beim dy-
namischen Ausfedern der Tragfeder 18 kann der
Freiraum F auf einen geringen Spalt S verkleinert
sein. In einer alternativen Ausführungsform überde-
cken sich der Abweiser 16 und der Ansatz 24 auch
beim Ausfedern der Tragfeder 18, so dass eine ge-
samte Hüllkurve der Tragfeder 18 vor Fremdkörper-
einwirkung geschützt ist.

[0047] Beim Einfedern der Tragfeder 18 greifen das
Bauteil 20 und der Abweiser 16 gegenseitig überein-
ander, so dass konsequenterweise beim Einfedern

der Tragfeder 18 zwischen dem Abweiser 16 und
dem Ansatz 24 kein Spalt S entsteht.

[0048] Vorliegend sind der Abweiser 16 und der An-
satz 24 mit der Tragfeder 18 zentriert zueinander an-
geordnet. Dadurch kann der Abweiser 16 konzen-
trisch über den Ansatz 24 greifen, so dass der An-
satz 24 der fahrzeugaufbauseitig angeordneten Fe-
derunterlage 22 teleskopartig im Abweiser 16 aufge-
nommen ist und in Fahrzeughochrichtung Z betrach-
tet hinter den Abweiser 16 gleitet. Zusammen mit
dem Abweiser 16 bildet der Ansatz 24 der Federun-
terlage 22 eine effektive Schutzeinrichtung, die den
Spalt S zwischen dem erfindungsgemäßen Bauteil
20 und dem Abweiser 16 derart reduziert, dass bei-
spielsweise Splittbeaufschlagungen auf die Tragfe-
der 18 im dynamischen Fahrbetrieb größtenteils ver-
mieden sind.

[0049] Der Ansatz 24 des Bauteils 20 kann einteilig
mit der Federunterlage 22 ausgebildet sein. Der An-
satz 24 kann jedoch ein separates Bauelement, das
entweder lösbar oder stoffflüssig mit der Federunter-
lage 22 verbunden ist. Der Ansatz 24 ist aus einem
besonders abriebfesten und verschleißfesten Materi-
al gebildet, da der Ansatz 24 durch Fremdeinwirkun-
gen wie Steinschlag mechanisch stark beansprucht
ist.

Patentansprüche

1.  Tragfederanordnung für eine Radaufhängung ei-
nes Kraftfahrzeugs, umfassend eine Tragfeder (18),
die zwischen jeweils einem fahrzeugaufbauseitig und
einem achsseitig angeordneten Federsitz (12) ein-
gespannt ist, wobei zwischen einem Endabschnitt
der Tragfeder (18) und dem Federsitz (12) jeweils
eine elastische Federunterlage zur vibrations- und
geräuschdämpfenden Abstützung der Tragfeder (18)
angeordnet ist, und wobei die Tragfederanordnung
ein Bauteil (20) aufweist, das als die fahrzeugauf-
bauseitige elastische Federunterlage (22) ausgebil-
det ist, die in Umfangsrichtung einen bereichsweise
ausgebildeten Ansatz (24) aufweist, der sich in axia-
ler Richtung der fahrzeugaufbauseitigen Federunter-
lage (22) erstreckt und über wenigstens eine Teil-
länge (T) der wirksamen Länge der Tragfeder (18)
vor ihrer Außenkontur angeordnet ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Ansatz (24) und ein an ei-
nem achsseitigen Federsitz (12) angeordnet Abwei-
ser (16) in Konstruktionslage des Kraftfahrzeugs ein-
ander übergreifen, wobei ein in Fahrzeughochrich-
tung (Z) unterer Bereich (B) der Tragfeder (18) hinter
dem Abweiser (16) angeordnet ist.

2.  Tragfederanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der Abweiser (16) und der An-
satz (24) des Bauteils (20) beim Ausfedern der Trag-
feder (18) einander übergreifen.
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3.  Tragfederanordnung nach einem der vorange-
henden Ansprüche 1 oder 2, dadurch gekennzeich-
net, dass der Abweiser (16) und der Ansatz (24) mit
der Tragfeder (18) zentriert zueinander angeordnet
sind.

4.  Tragfederanordnung nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Ansatz (24) einteilig mit der fahrzeugaufbauseiti-
gen Federunterlage (22) ausgebildet ist.

5.  Tragfederanordnung nach einem der Ansprüche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Ansatz
(24) als ein separates Bauelement an der karosserie-
seitigen Federunterlage (22) angeordnet ist.

6.  Tragfederanordnung nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass der Ansatz (24) lösbar oder
stoffschlüssig mit der karosserieseitigen Federunter-
lage (22) verbunden ist.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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