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Die Erfindung bezieht sich auf eine Auf-
hingung unabhingiger Rider am Rahmen
von Kraftfahrzeugen, bei welchen die Rider
durch Gelenkparallelogramme oder -vierecke
gegenitber dem Rahmen gefithrt und durch
konzentrisch zu einem Drehgelenk angeord-
nete Drehfedern abgefedert sind, und ist da-
durch gekennzeichnet, daB die Drehfedern in
Hohltrigern des Rahmens eingeschlossen
sind und das Ende des Hohltrigers mit dem
Lagergehiuse fiir die Lenkerzapfen verbun-
den ist. Dadurch konnen die Hohltriger so-
woll als Federbehilter als auch als Stiitzen
fiir die Lagergehiuse dienen, so daf der bau-
liche Aufwand vermindert und die Rad- und
Federreaktionen ohne nennenswerte Verwin-
dung des Rahmens von-diesem aufgenommen
werden konnen. Durch das EinschlieBen der
Drehfedern in Hohltrigern, z. B. einem Hohl-
quertriger des Rahmens, werden dieselben
aber auch neben den Einfliissen der Witte-
rung den Einfliissen der Fahrt dauernd ent-

"zogen. AuBlerdem kénnen die Widerlager und,

sofern es sich um Verbundfedern handelt, die
Kuppelglieder der Drehfedern unmittelbar im
Hohltriger gelagert werden und auf diese
Weise zur Fithrung der Fedérn dienen. Diese
Anordnung erm0glicht es, daf der Radkorper
und dessen Lagerungs-, Fithrungs- und Fe-
derungsglieder eine einbaufertige, auswechsel-
bare Einheit des Fahrgestells bilden, was fiir
derartige Radaufhingungen noch nicht iiblich
gewesen ist. -

Unter Drehfedern werden im Gegensatz zu
den Hubfedern alle Federn verstanden, die

durch eine Drehbewegung und nicht durch
eine Hubbewegung verformt werden. Die Art
der Werkstoffbeanspruchung ist hierfiir nicht
maBgebend; es konnen auf Verdrehung bzw.
Verbiegung beanspruchte Stabfedern oder auf
Biegung beanspruchte Spiral- und Schrauben-
federn sein. Auf Verdrehung beanspruchte
Federstibe haben ganz allgemein den Vorteil
einer guten Werkstoff- und Raumausniitzung
neben den Vorteilen hoher Schwingungs-
festigkeit und einfacher Herstellung. Bei vor-
gegebener spezifischer Federung werden Ein-
zelstibe jedoch sehr lang. Eine besonders ge-
eignete Federung wird gemif der Erfindung
durch eine Verbundfeder erzielt, bei welcher
ein mittlerer Federstab mit einer Anzahl par-
allel und sternférmig um ihn herum angeord-
neter Federstibe zusammenwirkt, ~deren
innere Enden mit dem inneren Ende des mitt-
leren Federstabes und deren duflere Enden an
der Seite des Lenkerzapfens mit dem Rahmen
verbunden sind. Der mittlere Federstab kann
hierbei durch die Kuppelglieder der duBeren
Stibe gegeniiber dem Rahmen gefiihrt wer-
den, die z. B. im Hohlquertriger des Rahmens
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gelagert sind. Dadurch ist erreicht, daB bei

verhiltnismiBig kurzer Linge des mittleren
Federstabes, fiir die beispielsweise nur die
halbe Rahmenbreite zur Verfiigung steht, und
bei gleich guter Werkstoffausniitzung des
inneren wie auch der duBeren Federstibe eine

_hohe spezifische Federung erzielt werden

kann. Diese Vorteile weisen die bekannten
Verbundfedern, bei welchen der mittlere
Federstab mit einem ihn umgebenden Rohr
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oder mit einem gleich starken Nebenstab zu-
sammenwirkt, nicht auf.

Der Gegenstand der Erfindung ist in einem
Ausfithrungsbeispiel, und zwar in Anwen-
dung auf das linke vordere Lenkrad eines
Kraftfahrzeuges, niher veranschaulicht. Es
zeigt:

Fig. 1 einen senkrechten, quer zur Fahrt-
ricntung verlaufenden Schnitt durch die Rad-
nabe und das Lagergehiuse,

Fig. 2 den dazugehdrigen GrundriB, teil-
weise im Schnitt, lings der Linie II-II in
Fig. 1,

Fig. 3 den dazugehérigen Seltenrlﬁ und

Fig. 4 einen Schmtt durch den Hohltrager
lings der Linie IV-IV in Fig. 2.

Der Radkérper 1 ist in der Radnabe 2 unter
Vermittlung der Wilzlager 3, 4 auf dem
Achszapfen 6 drehbeweglich gelagert und
durch Mautterns gegen Verschiechung ge-
sichert. Der Achszapfen 6 ist zu einer Faust 7
erweitert, in die ein geteilter Lenkzapfen 8¢, 9*
eingesetzt und mit Hilfe der Klemmschrau-
ben &',9" festgespannt ist. Die Enden des
Lenkzapfens 8¢, ¢ sind zu Kugeln 8, g er-
weitert, die unter Vermittlung entsprechender
Pfannen in den Lagern 10, 11 an den Enden
der Lenker 12, 13 ruhen. Die L-gerpfannen
konnen mittels der Lagerdeckel 14, 15 ein-
bzw. nachgestellt werden. Die Lenker 12,13
sind mit Drehzapfen 16, 17 verbunden, die
quer zur senkrechten Lingsmittelebene des
Fahrzeugs parallel iibercinanderliegen. Die
Drehzapfen 16, 17 sind unter Vermittiung der
Biichsen 18, 19 und 20, 21 zweifach in einem
Gehiuse 23 gelagert. Der obere Drehzapfen 16
ist mit einem Hebel 27 verbunden, der den im
Zylinder des Gehduses 23 gelagerten Stof}-
dimpferkolben antreibt. Der Flansch 24 des
Gehiuses 23 ist durch Schraubenbolzen 35 an
dem knaufartigen Ende 25 des Rahmenlings-
tragers 38 befestigt. Mit der Fausty ist ein
Lenkhebel 22 verbunden, an dem das (nicht
dargestellte) Lenkgestinge angreift.

Der untere Drehzapfen 17 ist mit dem
gleichachsig zu ihm angeordneten Federstab
29 verbunden. Zu diesem Zweck ist der Stab
29 durch den hohl ausgebildeten Drehzapfen
17 hindurchgefiihrt und an dessen AuBerem
Ende durch ein Riffelprofil 30 befestigt sowie
durch einen Stift 31 gegen Verschiebung ge-
sichert. Der Federstabzg liegt im Innern
eines rohrférmigen Hohlquertr'lgers 34, der
zwischen die Enden 25 der Rahmenlingstriger
38 eingefiigt ist. Der Federstab 29 reicht etwa
bis zur senkrechten Liangsmittelebene M des
Fahrzeugs und ist an dieser Stelle mit einem
drehbeweglich im Hohlquertréiger 34 gelager-
ten Fihrungsstiick 36 durch ein Riffelprofil
30" verbunden. Parallel und sternférmig um

den Federstab 29 herum sind sechs weitere,

AY

etwas diinnere Federstibe 37 im Hohlquer-
triger 34 gelagert. Die inneren Enden der-
selben sind durch Riffelprofile mit dem Fiih-
rungsstiick 36 und die dufieren Enden mit
einem Flanschstiick 32 durch Riffelprofile 33
verbunden. Das Flanschstiick 32 ist im Hohl-
quertrager 34 gelagert und zwischen dem Ge-
hiuseflansch 24 und dem Ende 25 des Rah-

menlingstrigers eingefiigt. Der mittlere
Federstab 29 ist in einer Bohrung des

Flanschstiickes 32 gefiihrt. Das Flanschstiick
32 wird durch die Schraubenbolzen 35 des
Lagergehiuses 23 mitbefestigt, wobei’ vor-
zugsweise auch die Enden des Hohlquer-
trigers 34 mitverschraubt sind.

Schwingt das Rad 1 z. B. nach oben durch,
so wird der mittlere Federstaly 29 durch den
unteren Lenkerzapfen17 und diedufleren Feder-
stibe 37 durch das Fithrungsstiick 36 verdreht.
Das Drehmoment wird somit durch den mitt-
leren Federstab 29 auf das Fithrungsstiick 36
fortgeleitet und von diesem durch die dufieren
Trederstibe 37 auf das Flanschstiick 32 zuriick-
iibertragen. Der mittlere Federstab 29 ist
hierbei rein auf Verdrehung,
Federstibe 37 hingegen auch noch zusitzlich
auf Biegung beansprucht. Fiir die Grofle des
Bxegungsmoments ist die Exzentrizitit der
fuBeren Federstibe 37 von der Drehachse des
Tenkerzapfens 17 maBgebend, die jedoch mur
gering ist. Die Schwingbewegung des Rades 1
wird durch den Stofdimpferkolben gedimpft,
welcher der Drehung des oberen Ienkerzap-
fens 16 in der einen oder anderen Richtung
entgegenwirkt. Das Reaktionsmoment der
Federung und ‘Diampfung wird unmittelbar
vom Hohlquertriger 34 aufgenonumen, der als
drehungsfester Querriegel der Rahmenlings-
triger 38 wesentlich zur Versteifung des vor-
deren Rahmenendes beitrigt.

Der Ausbau dieser Radaufhingung ist in
der einfachsten Weise mdglich. Es brauchen
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nur die Schraubenbolzen 35 geldst zu werden, *

{ um das Rad 1. samt den Lenkern 12, 13, dem”

Lagergehiuse 23 und den Federn 29, 37 seit-
lich aus den Rahmen herauszuziehen. Die
Radaufhiingung kann daher, ohne die Ent-
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fernung irgendeines Gliedes zur Voraus- .

setzung zu haben, jederzeit bequem nach-
gesehen und ausgebessert werden. Es ist
hierbei von besonderem Vorteil, dafB die
Federstibe und deren Verbindungsstellen
keinerlei Wartung bediirfen, 1nsbesondere
nicht geschmiert zu werdeti brauchen. Da die
Federstibe im Hohlquertriger 34 wie in
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einem dichten Behilter geschiitzt liegen, sind -

sie sowohl von mechanischen als auch chemi-
schen - Einfliissen bewahrt, was ihre Lebens-
dauer auBerordentlich erh6ht. Diese 148t sich
durch geeignete Oberflichenbearbeitung, z. B.
durch Polieren, Driicken o. dgl., noch wesent-

120



10

15

20

25

30

898747

lich steigern, so daf weder ein Nachsprengen
noch ein Ersatz dieser Federstibe notig wird.
Die Befestigung der Federstibe durch Riffel-
profile ist auBerordentlich dauerhaft und er-
moglicht es gleichzeitig, die Vorspannung der

Federstibe durch gegenseitiges Verstellen der

Riffelzihne im erwiinschten Sinne zu andern.

Der Gegenstand der Erfindung ist nicht auf
dieses Ausfithrungsbeispiel beschrinkt. Der
mittlere Federstab kann auch mit einer zylin-
drischen Schraubenfeder zusammenwirken,
deren Anordnung jener der duBleren Feder-
stibe entspricht. An Stelle der Verbundfedern
koénnen auch einfache durchlaufende Stab-
oder Schraubenfedern verwendet werden. Die
Merkmale der Erfindung konnen sowohl fiir
quer zur Fahrtrichtung als auch in Fahrt-
richtung schwingende Gelenkparallelogramme
oder -vierecke Verwendung finden, die aus
mindestens zwei Lenkern zusammengesetzt
sind. Hierbel ist es gleichgiiltig, an welchen
Lenkerzapfen die Drehfedern angreifen. Diese
Aufhingung ist fiir alle Arten von Ridern,
seien es Lenk-, Lauf- oder Treibrider, ge-
eignet. ) -

PATENTANSPRUCHE:

1. Aufhingung unabhingiger Rider am
Rahmen von Kraftfahrzeugen, bei welchen
die Ridder durch Gelenkparailelogramme
oder -vierecke gegeniiber dem Rahmen ge-

3

fithrt und durch konzentrisch zu einem

Drehgelenk angeordnete Drehfedern abge-

federt sind, dadurch gekennzeichnet, dafB
die Drehfedern (29, 37) in Hohltrigern,
z. B. einem Hohlquertriger (34) des Rah-
mens, eingeschlossen sind und das Ende
des Hohltrigers mit dem Lagergehause
(23) fiir die Lenkerzapfen (16, 17) ver-
bunden ist.

2. - Aufhingung nach Anspruch 1, da-

- durch gekennzeichnet, dafl ein mittlerer

Federstab (29) mit einer Anzahl parallel
und sternférmig um ihn herum angeord-
neter Federstibe (37) zusammenwirkt,
deren innere Enden mit dem inneren Ende
(30") des Federstabes (29) und deren
juBere Enden (33") mit dem Rahmen, je-
weils unter Vermittlung besonderer Kup-
pelglieder (36, 32), verbunden sind.

3. Aufhingung nach Anspruch 1 und 2,
dadurch gekennzeichnet, dafl die Kuppel-
glieder (32, 36) der Federstibe (29, 37)
z. B. im Hohlquertriger (34) gelagert sind
und zur Fihrung des mittleren Feder-
stabes (29) dienen.

4. Aufhingung nach Anspruch 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daf der Rad-
korper und dessen Lagerungs-, Fithrungs-
und Federungsglieder eine einbaufertige,

auswechselbare Einheit des Fahrgestells

bilden.
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