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Im einfiihrenden Kap. 20 lag der Fahrzeugschwerpunkt auf Straflenhdhe, und die Rei-
fenkennlinien waren linear. In Kap. 27 war ebenfalls die Schwerpunkth6he Null, aber die
Reifenkennungen waren der Wirklichkeit entsprechend nichtlinear. Nun wird ab hier auch
noch der Schwerpunkt auf die richtige Hohe angehoben und damit das komplette Fahrzeug
betrachtet.

Gegeniiber dem Vorhergehenden muss das System erweitert werden um

- die Anderung der Radlasten und der verschiedenen Seitenkrifte an den Ridern einer
Achse,
- den Wankwinkel bei Kurvenfahrt.

Dadurch treten gleichzeitig tiber die Kinematik der Radaufhingungen Sekundéreffekte
auf wie

- Radsturz bzw. Radsturzanderungen,
- zusitzliche vom Fahrer nicht verursachte Radeinschlige (Eigenlenken, Vorspurande-
rung usw.).

Prinzipiell die gleichen Sekundéreffekte konnen durch die elastischen Lenkerlagerungen
der Radauthingung auftreten, sodass man beide Effekte unter dem Begriff der Kinematik-
Elastokinematik zusammenfasst.

In diesem Kapitel und den folgenden werden deshalb die Wirkungen weiterer, bisher
noch nicht genannter Bauelemente wie Wankfederung, Wankddmpfung, Stabilisator, Kine-
matik der Radaufhingung und Radaufhingungselastizititen abgeschitzt. Hinzu kommen
Lenkung, einschlieSlich der Allradlenkung.

Es ist wie auch in den anderen Kapiteln nicht das alleinige Ziel, Ergebnisse zu zeigen,
sondern deren Zustandekommen zu erkldren. Um die Fiille der einzelnen Einflussgréfien
verstehen zu lernen, wird zunédchst wieder die stationédre Kreisfahrt, spater die instationire
Fahrt behandelt.
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