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(54) Title: MULTI-LINK SUSPENSION
(54) Bezeichnung : MEHRLENKER-ACHSE

FIG. 2

(57) Abstract: The invention relates to a multi-link suspension (1), in particular a four-link rear suspension for a motor vehicle,
comprising a wheel carrier (10) for suspending a wheel, especially a rear wheel, of the motor vehicle, and at least one lower
transverse link (20) for supporting a suspension spring (2) for a motor vehicle body. According to the invention, an adjusting device
(30) is tied directly to the wheel carrier (10) or the spring link (21) in order to hingedly connect the wheel.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Mehrlenker-Achse (1), insbesondere eine Vierlenker-Hinterachse eines

Kraftfahrzeuges,

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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mit einem Radtrdger (10) zum Authéngen eines Rades, insbesondere eines Hinterrades, des Kraftfahrzeuges, und mindestens
einem unteren Querlenker (20) zum Abstiitzen einer Tragfeder (2) fiir eine Karosserie des Krafttahrzeuges. Hierzu sieht die
Erfindung vor, dass eine Verstellvorrichtung (30) vorgesehen ist, die direkt am Radtrdger (10) oder am Federlenker (21)
angebunden ist, um das Rad anzulenken.
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Beschreibung

Mehrlenker-Achse

Die Erfindung betrifft eine Mehrlenker-Achse, insbesondere eine Vierlenker-Hinterachse eines
Kraftfahrzeuges, nach dem Oberbegriff des Anspruches 1. Die Mehrlenker-Achse ist dabei mit
einem Radtrager zum Aufhangen eines Rades, insbesondere eines Hinterrades, des
Kraftfahrzeuges, und mindestens einem unteren Querlenker zum Abstitzen einer Tragfeder fur
eine Karosserie des Kraftfahrzeuges ausgestaltet.

Es sind Mehrlenker-Achsen bekannt, die dazu dienen, die Fahrzeugrader einzeln an der
Karosserie oder am Hilfsrahmen eines Kraftfahrzeugs aufzuhangen. Die Mehrlenker-Achsen
werden oft zur Radaufthangung an der Hinterachse verwendet. Bekannte Mehrlenker-Achsen
weisen dabei mehrere, beispielsweise drei bis fiinf, einzelne Lenker pro Rad auf. Die
Mehrlenker-Achsen umfassen meistens einen Langslenker und mehrere Querlenker, darunter
auch Dreieckslenker oder Schraglenker, fir jedes Rad. Von den Querlenkern ist meistens der
hintere untere Querlenker mechanisch verstellbar, um die korrekte Vorspur der Rader an der
Hinterachse einstellen zu kdnnen. Der hintere untere Querlenker dient ferner als radseitige
Abstltzung einer den Fahrzeugaufbau abstlitzenden Tragfeder und eines StoRdampfers.
Ublicherweise wird der hintere untere Querlenker auch dazu benutzt, um die Rader anzulenken.
Durch die anderen Querlenker kann zudem der Sturz des Rades eingestellt werden. Die
Anbindungspunkte der anderen Querlenker am Rad kdnnen aulerdem die Schwenkachse
definieren, um welche das Rad durch den hinteren unteren Querlenker angelenkt wird. Unter
den Mehrlenker-Achsen sind Vierlenker-Achsen gebrauchlich. Um den hinteren unteren
Querlenker anzusteuern, weisen bekannte Mehrlenker-Achsen eine Verstellvorrichtung,

meistens in Form eines linearen Motors, beispielsweise eines Stellmotors, auf.

Bei den bekannten Mehrlenker-Achsen hat sich jedoch als Nachteil herausgestellt, dass bei
Anlenkung des hinteren unteren Querlenkers die Tragfeder und der Stokdampfer ausgelenkt
werden konnen. Dies wirkt sich nachteilig auf die Statik des Kraftfahrzeuges aus. Auflerdem ist
es bei den bekannten Mehrlenker-Achsen nachteilig, dass die radseitigen Lager des
Querlenkers wegen ihrer Verformbarkeit kein exaktes kinematisches Lenken gewahrleisten
kdnnen. Um eine bessere Fahrdynamik und Lenkung der Rader durch die Querlenker zu
erzielen, werden die Lager zu den Radern iblicherweise vergleichsweise hart angezogen.
Dadurch erleidet der Fahrkomfort jedoch Nachteile, da die Radeinfederung ebenfalls zu hart
wird. AuRerdem ist es nachteilig, dass bei einer solchen Radaufhdngung negative akustische
Storeffekte bei der Radeinfederung entstehen konnen.
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Deswegen ist es die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, mindestens einen aus dem Stand der
Technik bekannten Nachteil zumindest zum Teil zu Uberwinden. Insbesondere ist es die
Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Mehrlenker-Achse bereitzustellen, welche eine
verbesserte Anlenkung der Rader ermdglicht und einen verbesserten Fahrkomfort
gewabhrleistet.

Die voranstehende Aufgabe wird durch eine Mehrlenker-Achse mit den Merkmalen des
Anspruchs 1 geldst. Weitere Vorteile, Merkmale und Details der Erfindung ergeben sich aus den
Unteranspriichen, der Beschreibung und den Zeichnungen.

Die Erfindung stellt hierbei eine Mehrlenker-Achse bereit, die mit einem Radtrager zum
Aufhangen eines Rades, insbesondere eines Hinterrades, des Kraftfahrzeuges, und mindestens
einem unteren Querlenker (im Folgenden Querlenker) zum Abstlitzen einer Tragfeder fur eine
Karosserie des Kraftfahrzeuges ausgestaltet ist, wobei eine Verstellvorrichtung vorgesehen ist,
die direkt am Radtrager oder am Federlenker angebunden ist, um das Rad anzulenken.
Erfindungsgemal ist es dabei denkbar, dass die Verstellvorrichtung eine zentrale
Verstellvorrichtung ist, die zum Anlenken beider Rader, insbesondere beider Hinterrader,
geeignet ist.

Der Erfindungsgedanke liegt dabei darin, die Funktionen der Radaufhangung und
Radeinfederung (so genannte Hubkinematik) von der Funktion der Anlenkung des Rades (so
genannte Fahrdynamik) zu entkoppeln. Dies wird durch die erfindungsgemalie
Verstellvorrichtung gewahrleistet, die im Gegensatz zu den bekannten Mehrlenker-Achsen nicht
den Querlenker und Uber diesen lediglich indirekt das Rad, sondern direkt den Radtrager oder
den Federlenker anlenkt. Die Funktion der Anlenkung des Rades wird somit, insbesondere
ausschlieBlich, durch die erfindungsgemafie Verstellvorrichtung erfiillt, die fir eine kinematisch
exakte Anlenkung des Rades und somit eine verbesserte Fahrdynamik sorgt. Folglich kann der
Querlenker, insbesondere ausschliellich, zum Aufhangen des Radtragers und zum Abstiitzen
der Tragfeder und gegebenenfalls eines StoRdampfers dienen. Dabei entstehen folgende
Vorteile: zum einen kann die Verbindung des Querlenkers zum Radtrager bzw. zum Rad
weicher® ausgefiihrt werden als die Verbindung herkdmmlicher Querlenker, die aktiv angelenkt
werden und die Funktionen der Radaufhangung und Radeinfederung sowie die Funktion der
Radanlenkung gleichzeitig erfillen missen. Zum anderen ermoglicht die Erfindung, eine
stabilere Statik des Kraftfahrzeuges zu erreichen, da die Tragfeder und der StoRdampfer im
Gegensatz zu herkdommlichen Mehrlenker-Achsen bezliglich des Federlenkers nicht ausgelenkt

werden.

Folglich l1asst sich feststellen, dass bei der erfindungsgemafien Mehrlenker-Achse erhebliche
Vorteile gegeniiber den bekannten Mehrlenker-Achsen entstehen. Insbesondere ermoglicht die
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Erfindung, Komfort- und Fahrdynamik-Anspriiche unabhangig voneinander zu optimieren. Eine
weichere Radaufhdangung und eine stabilere Radeinfederung sind komforttechnisch vorteilhaft,
wobei gleichzeitig die Fahrdynamik ohne aktiven Lenkeingriff am und durch den Querlenker
nicht leiden muss, da die Verstellvorrichtung fiir eine verbessere Radanlenkung sorgt. Ferner ist
es vorteilhaft, dass die erfindungsgemafe Verstellvorrichtung eine bessere Wendigkeit sowie
Fahrstabilitat des Kraftfahrzeuges durch Einstellen entsprechender Vorspur ermdéglicht.
Weiterhin ist es besonders vorteilhaft, dass durch eine weiche Radtrageraufhangung und eine
stabilere Radeinfederung die Ausbreitung von stdrenden Gerdauschen zum Fahrgastinnenraum
vermindert wird und somit negative akustische Effekte verhindert werden.

Vorteilhafterweise kann die Verstellvorrichtung eine Lenkstange aufweisen, welche direkt am
Radtrager oder am Federlenker eingreifen kann, um das Rad anzulenken. Unter dem
Federlenker kann erfindungsgemaf ein Einleger flr die Tragfeder und/oder den StolRdampfer
verstanden werden. Die extra ausgebildete aktive Lenkstange kann somit erfindungsgeman die
Anlenkung des Radtragers bzw. des Federlenkers Gbernehmen. Die Anlenkung des Radtragers
bzw. des Federlenkers durch die Lenkstange kann dabei vorteilhafterweise vollig unabhangig
von der Hubkinematik des Radtragers erfolgen. Dies bedeutet leichteres Rangieren des
Kraftfahrzeuges bei Kurvenfahrten, insbesondere bei niedrigen Geschwindigkeiten, und ein
stabileres Fahrverhalten, insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten. Die Lenkstange kann
dabei Uber eine Anlenkstelle (Lenklager) mit dem Radtrager in Wirkverbindung stehen.

Die Lenkstange kann erfindungsgemal derart gelenkig mit dem Radtrager oder dem
Federlenker verbunden sein, um den Radtrager oder den Federlenker im Wesentlichen in eine
Fahrzeug-Querrichtung, insbesondere translatorisch, zu verschieben. Die erfindungsgemalile
Lenkstange kann dabei durch die Verstellvorrichtung linear, im Wesentlichen in Fahrzeug-
Querrichtung, verschoben werden. Bei der erfindungsgemalfen Lenkstange, die eine
gesonderte Anlenkstelle fir den Radtrager bzw. den Federlenker bereitstellt, reichen bereits
geringe Anlenkwinkel des Rades aus, um die Kurvenfahrten optimal auszufiihren. Folglich
ermoglicht die Lenkstange ein verbessertes Anlenken des Rades. Die erfindungsgemalie
Verstellvorrichtung kann somit bei niedrigen Geschwindigkeiten durch Gegenlenken fiir eine
bessere Agilitat und bei hohen Geschwindigkeiten durch Mitlenken fiir eine bessere
Fahrstabilitat (Spurstabilitat) helfen. AuRerdem kann die erfindungsgemale Verstellvorrichtung,
insbesondere mit Hilfe der Lenkstange, das elektronische Stabilitdtsprogramm (ESP)
unterstiitzen, beispielsweise gegenlaufig beim Untersteuern und gleichsinnig beim Ubersteuern.

Erfindungsgemal kann vorgesehen sein, dass die Verstellvorrichtung elektromechanisch oder
hydraulisch ausgebildet sein kann. Grundsatzlich kann die Verstellvorrichtung einen
Linearantrieb oder ein Linearantriebssystem jeder Art umfassen, der oder das dafiir geeignet
ist, die Lenkstange im Wesentlichen in die Fahrzeug-Querrichtung, insbesondere translatorisch,
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anzutreiben. Vorteilhafterweise kann die erfindungsgemalie Verstellvorrichtung mit
unterschiedlichen Technologien umgesetzt werden, in verschiedenen Fahrzeugmodellen
verwendet werden, an technische und bauliche Gegebenheiten sowie Kundenwilinsche
angepasst werden.

Vorteilhafterweise kann die Verstellvorrichtung einen Motor, insbesondere einen Linearmotor,
bevorzugt einen Stellmotor, aufweisen, um die Lenkstange, insbesondere translatorisch,
anzutreiben. Dabei kann die Verstellvorrichtung einen elektromechanischen Linearmotor,
beispielsweise einen Stellmotor, umfassen, der mit einer Gewindestange, einem mehrgliedrigen
Getriebe oder mit einem Teleskopgetriebe zum Antreiben der Lenkstage arbeiten kann.
Ebenfalls ist es denkbar, dass die Verstellvorrichtung einen Linearmotor, beispielsweise
einen Stellmotor, mit elektrodynamischem, piezoelektrischem, elektrostatischem,
elektromagnetischem Wirkprinzip oder dergleichen umfassen kann. Alternativ kann die
Verstellvorrichtung einen Hydraulikantrieb oder einen Pneumatikantrieb aufweisen.
Vorteilhafterweise kdnnen somit die Einsatzmdglichkeiten der erfindungsgemafien
Verstellvorrichtung noch breiter erweitert werden.

Ferner kann geman der Erfindung vorgesehen sein, dass der Querlenker derart gelenkig mit
dem Radtrager verbunden sein kann, dass der Querlenker im Wesentlichen in eine Fahrzeug-
Querrichtung verschiebbar sein kann. Mit anderen Worten kann der Querlenker beim Antreiben
des Radtragers oder des Federlenkers quasi mitbewegt werden, ohne aktiv angesteuert zu
werden. Dadurch kann ermoglicht werden, dass der Querlenker, ohne aktiv zur
Kraftibertragung beizutragen, die Anlenkung des Rades nicht behindert. Gleichzeitig kann die
gewohnte Geometrie der Radaufhangung und Radeinfederung beibehalten werden, wobei die
erfindungsgemafie Verstellvorrichtung, insbesondere mit der Lenkstange, in vorhandenen
Hinterachsen einfach und ohne grof’en Aufwand nachgeristet werden kann. Folglich kann die
Erfindung nicht nur dabei helfen, die herkdmmlichen Mehrlenker-Achsen zu ersetzen sondern

auch aufzuristen und zu verbessern.

Weiterhin kann gemaf der Erfindung vorgesehen sein, dass der Federlenker derart am
Querlenker angeordnet sein kann, dass der Federlenker im Wesentlichen in eine Fahrzeug-
Querrichtung, beispielsweise zusammen mit dem Querlenker, verschiebbar sein kann. Dabei ist
es vorteilhaft, dass die Tragfeder und gegebenenfalls der StolRdampfer bezliglich des
Querlenkers bzw. des Federlenkers nicht ausgelenkt werden. Die Radeinfederung kann somit
vOllig unabhéngig von der Radanlenkung ausgeflihrt werden.

Des Weiteren kann gemal der Erfindung eine Tragfeder vorgesehen sein, die in Form einer
Schraubenfeder ausgebildet sein kann. Vorteilhafterweise kann die Tragfeder dazu dienen, um
StoRke, die auf das Kraftfahrzeug bei StralRenunebenheiten wirken, abzufangen und in
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Schwingungen umzuwandeln, damit das Fahrzeug nicht den Bodenkontakt verliert und auf der
Bahn verbleibt. Die Tragfeder kann dabei zwischen zwei Federtellern verspannt bzw.
komprimiert sein, wobei ein unterer Federteller am Federlenker abgestiitzt werden kann und der
obere Federteller an der Karosserie bzw. dem Fahrzeugaufbau angeordnet werden kann. Die
Tragfeder kann dabei eine lineare Federcharakteristik aufweisen. Dies kann vorteilhaft sein, um
StolRen unterschiedlicher Kraft mit einer entsprechenden, korrespondierenden Federkraft
entgegenzuwirken.

Zudem kann gemalf der Erfindung ein StolRdampfer vorgesehen sein, welches am Federlenker
gelagert sein kann. Vorteilhafterweise kann der Stolidéampfer dazu dienen, um Schwingungen
der Tragfeder zu dampfen bzw. zu amortisieren. Der Stolidampfer und die Tragfeder kbnnen
zusammen ein Federbein ergeben. Dabei kann der StoRdampfer im Zentrum einer Tragfeder
angeordnet sein. Alternativ konnen der Stoddampfer und die Tragfeder nebeneinander
angeordnet werden und beide am Federlenker abgestitzt werden. Die StoR3e, die durch
Fahrbahnunebenheiten in das Fahrzeug eingeleitet werden, werden vorteilhafterweise durch die
Tragfeder zunachst abgefangen und in Schwingungen verwandelt, wobei der Stollddampfer
dazu dienen kann, dass diese Schwingungen schnell abklingen. Die Feder und der
StolRdampfer konnen erfindungsgemal in eine Richtung ausgerichtet sein. Gleichwohl kdnnen
der StoRdampfer und die Tragfeder unterschiedliche Erstreckungsrichtungen aufweisen. Dies
kann vorteilhaft sein, um den StolRdampfer von Seitenkraften zu entlasten.

Aulerdem kann gemaf der Erfindung vorgesehen sein, dass ein Langslenker fiir das Rad zum
Abstltzen von Langskraften vorgesehen sein kann, der schwenkbar an der Karosserie und/oder
an einem Hilfsrahmen des Kraftfahrzeuges anordbar sein kann. Der Langslenker kann dabei im
Wesentlichen in Fahrzeug-Langsrichtung ausgerichtet sein. Neben dem Abstiitzen von
Langskraften kann der Langslenker vorteilhafterweise zum Abstltzen von Momenten dienen,
die in Folge von Bremsen auf das Kraftfahrzeug wirken konnen. Au3erdem kann der
Langslenker die Langsfiihrung des Rades iibernehmen.

Weitere, die Erfindung verbessernde Mallnahmen werden nachstehend mit der Beschreibung
der bevorzugten Ausflihrungsbeispiele der Erfindung anhand der Figuren naher dargestellt.
Dabei konnen die in den Anspriichen und in der Beschreibung erwdhnten Merkmale jeweils
einzeln fur sich oder in beliebiger Kombination erfindungswesentlich sein. Dabei ist zu
beachten, dass die Figuren nur beschreibenden Charakter haben und nicht dazu gedacht sind,
die Erfindung in irgendeiner Form einzuschranken.

Es zeigen:
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Fig. 1a eine schematische Darstellung einer bekannten Mehrlenker-Achse aus der Sicht
von oben parallel zur Fahrbahn,

Fig. 1b eine schematische Darstellung der Mehrlenker-Achse gemald der Figur 1a aus
der Sicht von hinten nach vorne in die Fahrtrichtung senkrecht zur Fahrbahn,

Fig. 2 eine schematische Darstellung einer erfindungsgemafen Mehrlenker-Achse
gemal einem ersten Ausflihrungsbeispiel der Erfindung, gezeigt in die
Fahrtrichtung, und

Fig. 3 eine schematische Darstellung der erfindungsgemafien Mehrlenker-Achse
gemal einem zweiten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung, ebenfalls gezeigt in die
Fahrtrichtung.

In den unterschiedlichen Figuren sind gleiche Teile stets mit denselben Bezugszeichen
versehen, weshalb diese in der Regel nur einmal beschrieben werden.

In den Figuren 1a und 1b ist eine bekannte Mehrlenker-Achse 1 gezeigt, die zur
Radaufhangung an der Hinterachse verwendet werden kann. Die Figur 1a zeigt dabei die
Mehrlenker-Achse 1 in der horizontalen Ebene (x, y) parallel zur Fahrbahn und die Figur 1 b in
der vertikalen Ebene (z, y) senkrecht zur Fahrbahn, gezeigt aus der Sicht von hinten nach
vorne in die Fahrtrichtung x des Kraftfahrzeuges. Die Mehrlenker-Achse 1 kann dabei eine
Vierlenker-Achse 1 sein, die vier einzelne Lenker je Rad aufweisen kann. Aus
Einfachheitsgriinden sind in den Figuren 1a und 1b drei Lenker dargestellt: ein unterer hinterer
Querlenker 20, ein oberer Querlenker 23 und ein Langslenker 24. Der hintere untere
Querlenker 20 (an manchen Stellen der Figurenbeschreibung nur Querlenker 20 genannt) ist
mittels einer Verstellvorrichtung 30 langsverschieblich in Richtung A verstellbar, die im
Wesentlichen in die Fahrzeug-Querrichtung y verlauft. Die Verstellvorrichtung 30 greift dabei
Uber jeweils eine Anlenkstelle 32 an jeweiligem Querlenker 20 fiir das linke und das rechte
Hinterrad des Kraftfahrzeuges, um die Rader tGber die Querlenker 20 anzulenken. Die Rader
selbst sind dabei nicht dargestellt, sondern nur der linke und der rechte Radtrager 10.

Wie in den Figuren 1a und 1b zu erkennen ist, wird der hintere untere Querlenker 20 dazu
benutzt, um die Rader anzulenken. Au3erdem ist der Querlenker 20 mit einem Federlenker 21
ausgestattet, der dazu dient, um eine einen nicht dargestellten Fahrzeugaufbau abstitzende
Tragfeder 2 und einen StolRdampfer 3 radseitig abzustitzen. Eine Anbindungsstelle 22 zum
Radtrager 10 ist dabei in Form eines Gelenks ausgebildet und ermdglich eine Bewegung des
Federlenkers 21 im Wesentlichen in die Fahrzeug-Querrichtung y. Durch eine Anbindungsstelle
des oberen Querlenkers 23 am Radtrager 10 verlauft dabei eine Schwenkachse, um welche der
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Radtrager 10 durch den hinteren unteren Querlenker 20 angelenkt wird. Uber dem Querlenker
20 kdnnen ein Stabilisator 4 fir die Rader und ein Hilfsrahmen 5 fiir die Fahrzeugkarosserie
angeordnet werden. Der Stabilisator 4 kann dabei dazu dienen, um einem Wanken des
Kraftfahrzeuges um die Fahrzeug-Langsrichtung x entgegenwirken, und der Hilfsrahmen 5, um
Vibrationen und Gerausche beim Einfedern der Réader abzufangen und nicht auf die Karosserie
zu Ubertragen.

Bei der Vierlenker-Achse 1 aus den Figuren 1a und 1b hat sich jedoch als Nachteil
herausgestellt, dass bei Anlenkung des hinteren unteren Querlenkers 20 durch die
Verstellvorrichtung 30 auch die Tragfeder 2 und der Stolddampfer 3 ausgelenkt werden kdnnen,
was sich nachteilig auf die Statik des Kraftfahrzeuges auswirken kann. Auf3erdem ist es bei dem
in den Figuren 1a und 1b gezeigten aktiv anlenkbaren Querlenker 20 nachteilig, dass wegen
seiner Verformbarkeit und relativ beweglicher Lagerung des Radtragers 10 am Gelenk 22 kein
exaktes kinematisches Anlenken des Rades gewahrleistet werden kann, aul3er wenn das
Gelenk 22 vergleichsweise hart angezogen ist. Dadurch kann jedoch der Fahrkomfort Nachteile
erleiden, da die Radaufhangung und ebenfalls die Radeinfederung zu hart werden. Aulerdem
entstehen bei solchen aktiv ansteuerbaren Querlenkern 20 stérenden Gerausche bei der
Radeinfederung.

In den Figuren 2 und 3 ist eine erfindungsgemafle Mehrlenker-Achse 1 gezeigt, die mit einem
Radtrager 10 zum Aufhangen eines nicht dargestellten Rades, hier eines Hinterrades, eines
ebenfalls nicht gezeigten Kraftfahrzeuges und einem hinteren unteren Querlenker 20 (an
manchen Stellen nur Querlenker 20 genannt) zum Abstitzen einer Tragfeder 2 fur eine
Karosserie des Kraftfahrzeuges und/oder eines Stolddampfers 3 zum Hemmen von
Karosserieschwingungen ausgelegt ist. Die Mehrlenker-Achse 1 umfasst erfindungsgeman eine
Verstellvorrichtung 30, wobei der Erfindungsgedanke dabei darin liegt, dass die
Verstellvorrichtung 30 direkt am Radtrager 10 (s. das Ausflihrungsbeispiel der Figur 2) oder am
Federlenker 21 (s. das Ausfiihrungsbeispiel der Figur 3) angebunden ist, um das Rad ohne das
aktive Anlenken des Querlenkers 20 anzulenken. Erfindungsgemaf kann die
Verstellvorrichtung 30 als eine zentrale Verstellvorrichtung fir beide hintere Rader auch zum
Anlenken beider Rader dienen.

Anhand der Figuren 2 und 3 wird die Erfindungsidee deutlich, die darin liegt, die Funktionen der
Radaufhangung und Radeinfederung, der so genannten Hubkinematik, unabhangig von der
Funktion der Anlenkung des Rades, der so genannten Fahrdynamik, auszufiihren. Wie in den
Figuren 2 und 3 im Vergleich zu den Figuren 1a und 1b zu erkennen ist, dient die
erfindungsgemafie Verstellvorrichtung 30 dazu, nicht den Querlenker 20 und Uber diesen nur
indirekt das Rad, sondern direkt den Radtrager 10 oder einen Einleger 32 am Federlenker 21
flir den StoRdampfer 3 und/oder die Tragfeder 2 anzulenken, was eine kinematisch exakte
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Anlenkung des Rades ermdglicht und fiir eine verbesserte Fahrdynamik sorgt. Die Anlenkung
des Radtragers 10 oder des Einlegers 32 wird somit unabhangig vom Querlenker 20 erfullt.
Folglich kann der erfindungsgemafie Querlenker 20, insbesondere ausschliel3lich, zum
Aufnehmen des Federlenkers 21 dienen, um den Radtrager 10 aufzuhangen und die Tragfeder
2 sowie den Stoddampfer 3 abzustlitzen. Dadurch kann zum einen das Gelenk 22, das als
Verbindung zwischen dem Federlenker 21 und dem Radtrager 10 dient, ,weicher® ausgefihrt
werden als das Gelenk 22, welches gemald den Figuren 1a und 1b am herkdmmlichem
Querlenker 20 verwendet werden muss, wen der Querlenker 20 aktiv angelenkt werden und die
Funktionen der Radaufthangung und Radeinfederung sowie die Funktion der Radanlenkung
gleichzeitig erfullen muss. AuRerdem kann dadurch eine stabilere Statik des Kraftfahrzeuges
erreicht werden, da die Tragfeder 2 und der StoRdampfer 3 im Gegensatz zur Mehrlenker-
Achse 1 gemal den Figuren 1a und 1b beziiglich des herkdmmlichen Federlenkers 21 nicht

ausgelenkt werden miissen.

Die Verstellvorrichtung 30 ist dabei mit einer Lenkstange 31 ausgebildet, welche direkt am
Radtrager 10 (s. die Figur 2) oder dem einem speziellen Einleger 32 am Federlenker 31 fur den
Stoflidampfer 3 und/oder die Tragfeder 2 (s. die Figur 3) eingreifen kann, um den Radtrager 10
bzw. den Einleger 32 anzulenken. Die Lenkstange 31 wird somit erfindungsgemaf} dazu
genutzt, den Radtrager 10 (s. die Figur 2) oder den Einleger 32 flir den StoRdampfer 3 (s. die
Figur 3) aktiv anzusteuern. Dies geschieht erfindungsgemaf entkoppelt von der Hubkinematik
des Radtragers 10. Dadurch kann ein leichteres Rangieren und ein stabileres Fahrverhalten
des Kraftfahrzeuges gewahrleistet werden.

Die Lenkstange 31 ist im Beispiel der Figur 2 Uber eine gelenkige Anlenkstelle 32 mit dem
Radtrager 10 verbunden und im Beispiel der Figur 3 mit dem Einleger 32 am Federlenker 21 flr
den StoRdampfer 3. Uber die Anlenkstelle 32 kann der Radtrager 10 unmittelbar oder (iber den
Einleger 32 mittelbar im Wesentlichen in die Fahrzeug-Querrichtung y, insbesondere
translatorisch, verschoben werden. Hierzu wird die Lenkstange 31 durch die Verstellvorrichtung
30 linear, ebenfalls im Wesentlichen in Fahrzeug-Querrichtung y, verschoben. Die Fahrzeug-
Querrichtung y bestimmt somit die Anlenkrichtung A der Verstellvorrichtung 30. Die
erfindungsgemalle Lenkstange 31 ermdoglich dabei eine sehr prazise und effiziente Anlenkung
des Radtragers 10.

Die erfindungsgemalfie Verstellvorrichtung 30 kann grundsatzlich einen Linearantrieb oder ein
Linearantriebssystem jeder Art umfassen, der oder das daflir geeignet ist, die Lenkstange 31 in
die Fahrzeug-Querrichtung y, insbesondere translatorisch, anzutreiben. Hierzu kann die
Verstellvorrichtung 30 einen Linearmotor, beispielsweise einen Stellmotor, aufweisen. Ferner
kann die Verstellvorrichtung 30 mit einer einzigen Lenkstange 31 (s. die Figur 2) oder mit einem
mehrgliedrigen Getriebe (s. einen zusatzlichen Hebel 33 und ein zusatzliches Gelenk 34 in der
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Figur 3) zum Antreiben des Radtragers 10 bzw. des Einlegers 32 ausgestattet sein. Weiterhin
ist es denkbar, dass die Verstellvorrichtung 30 einen Linearmotor mit verschiedenen
Wirkprinzipen aufweisen kann, der beispielsweise elektrodynamisch, piezoelektrisch,
elektrostatisch, elektromagnetisch usw. arbeiten kann. Gleichwohl kann die Verstellvorrichtung
30 einen hydraulischen oder pneumatischen Antrieb aufweisen.

Bei Anlenken des Radtragers 10 gemal des Ausflihrungsbeispiels der Figur 2 oder des
Einlegers 32 fiir den StoRdampfer 3 geman des Ausfiihrungsbeispiels der Figur 3 wird der
Querlenker 20 quasi mitbewegt, jedoch ohne aktiv durch die Verstellvorrichtung 30 angesteuert
zu werden. Der Federlenker 21 ist gemal des Ausflihrungsbeispiels der Figur 2 derart am
Querlenker 20 angeordnet, dass der Federlenker 21 im Wesentlichen in eine Fahrzeug-
Querrichtung y, insbesondere zusammen mit dem Querlenker 20, verschiebbar sein kann.
Dabei ist es vorteilhaft, dass die Tragfeder 2 und der StoRdampfer 3 beziiglich des Querlenkers
10 bzw. des Federlenkers 21 nicht ausgelenkt werden. Ferner ist es vorteilhaft, dass die
gewohnte Geometrie der Radaufhangung und Radeinfederung, wie in den Figuren 1a und 1b
gezeigt ist, beibehalten werden kann. Folglich kann die erfindungsgemale Verstellvorrichtung
30, insbesondere die Lenkstange 31, in vorhandenen Hinterachsen 1 einfach und ohne grof3en
Aufwand nachgerlstet werden. Folglich kann die Erfindung nicht nur dabei helfen, die
herkdmmlichen Mehrlenker-Achsen 1 zu ersetzen sondern auch aufzuristen und zu

verbessern.

Zusammenfassend |asst sich feststellen, dass bei der erfindungsgemafiien Mehrlenker-Achse 1
gemal der Ausfihrungsbeispiele 2 und 3 erhebliche Vorteile gegenliber der bekannten
Mehrlenker-Achse 1 gemal der Figuren 1a und 1b entstehen. Insbesondere ermdglicht die
Erfindung, Komfort- und Fahrdynamik-Anspriiche zu entkoppeln. Es kann somit eine weichere
Radaufhangung aus Komfortgriinden angewendet werden, wobei gleichzeitig die Fahrdynamik
ohne aktiven Lenkeingriff am und durch den Querlenker 10 nicht leiden muss, da die
Verstellvorrichtung 30 fir eine prazise und fein reagierende Radanlenkung sorgt. Weiterhin ist
es besonders vorteilhaft, dass durch eine weiche Radtrageraufhdngung eine stabilere
Radeinfederung die Ausbreitung von storenden Gerduschen zum Fahrgastinnenraum
verhindert wird und somit negative akustische Effekte vermindert werden.

Ferner ist es vorteilhaft, dass erfindungsgemafie Verstellvorrichtung eine bessere Wendigkeit
sowie Fahrstabilitdt des Kraftfahrzeuges durch entsprechendes Einstellen der Vorspur
ermoglicht. Hierzu misste die Verstellvorrichtung 30 bei Wenden des Kraftfahrzeuges etwas
gegenlenken und bei hohen Geschwindigkeiten etwas mitlenken. Auferdem kann die
erfindungsgemalle Verstellvorrichtung 30 das elektronische Stabilitdtsprogramm (ESP) des
Kraftfahrzeuges unterstiitzen, beispielsweise gegenlaufig beim Untersteuern und gleichsinnig
beim Ubersteuern.
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Die voranstehende Beschreibung der Figuren 2 und 3 beschreibt die vorliegende Erfindung
ausschliellich im Rahmen von Beispielen. Selbstverstandlich kdnnen einzelne Merkmale der
Ausfuhrungsformen, sofern es technisch sinnvoll ist, frei miteinander kombiniert werden, ohne

den Rahmen der Erfindung zu verlassen.
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Patentanspriiche

1. Mehrlenker-Achse (1), insbesondere eine Vierlenker-Hinterachse eines
Kraftfahrzeuges, mit
einem Radtrager (10) zum Aufhangen eines Rades, insbesondere eines Hinterrades,
des Kraftfahrzeuges,
und mindestens einem unteren Querlenker (20) zum Abstltzen einer Tragfeder (2) fiir
eine Karosserie des Kraftfahrzeuges,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Verstellvorrichtung (30) vorgesehen ist, die direkt am Radtrager (10) oder
am Federlenker (21) angebunden ist, um das Rad anzulenken.

2. Mehrlenker-Achse (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Verstellvorrichtung (30) eine Lenkstange (31) aufweist, welche direkt am
Radtrager (10) oder am Federlenker (21) eingreift, um das Rad anzulenken.

3. Mehrlenker-Achse (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Lenkstange (31) derart gelenkig mit dem Radtrager (10) oder dem
Federlenker (20) verbunden ist, um den Radtrager (10) oder den Federlenker (21) im
Wesentlichen in eine Fahrzeug-Querrichtung (y), insbesondere translatorisch, zu

verschieben.

4. Mehrlenker-Achse (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Verstellvorrichtung (30) elektromechanisch oder hydraulisch ausgebildet ist.

5. Mehrlenker-Achse (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Verstellvorrichtung (30) einen Motor, insbesondere einen Linearmotor,
bevorzugt einen Stellmotor, aufweist, um die Lenkstange (31), insbesondere

translatorisch, anzutreiben.
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10.

Mehrlenker-Achse (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Querlenker (20) derart gelenkig mit dem Radtrager (10) verbunden ist, dass
der Querlenker (20) im Wesentlichen in eine Fahrzeug-Querrichtung (y) verschiebbar
ist.

Mehrlenker-Achse (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass der Federlenker (21) derart am Querlenker (20) angeordnet ist, dass der
Federlenker (21) im Wesentlichen in eine Fahrzeug-Querrichtung (y) verschiebbar ist.

Mehrlenker-Achse (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass eine Tragfeder (2) vorgesehen ist, die in Form einer Schraubenfeder ausgebildet
ist, und dass insbesondere die Tragfeder (2) eine lineare Federcharakteristik aufweist.

Mehrlenker-Achse (1) nach einem der Anspriiche 2 bis 6,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Stolddampfer (3) vorgesehen ist, welches am Federlenker (21) gelagert ist,
und dass insbesondere der Stolddampfer (3) und die Tragfeder (2) unterschiedliche
Erstreckungsrichtungen aufweisen.

Mehrlenker-Achse (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet,

dass ein Langslenker (24) fir das Rad zum Abstiitzen von Langskraften vorgesehen
ist, der schwenkbar an der Karosserie und/oder an einem Hilfsrahmen (5) des
Kraftfahrzeuges anordbar ist.
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