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(54) Bezeichnung: Nutzfahrzeugachsaufhängung

(57) Hauptanspruch: Nutzfahrzeugachsaufhängung 
umfassend einen Achslenker (3), eine Luftfeder und 
einen Haltebock,
wobei der Achslenker (3) am Haltebock (31) mittels einer 
Nutzfahrzeuglagervorrichtung festgelegt ist,
wobei die Nutzfahrzeuglagervorrichtung einen axialen Mit
telpunkt des Haltebocks (31) zu einem axialen Mittelpunkt 
des Achslenker (3) sichert,
wobei die Nutzfahrzeuglagervorrichtung zur Lagerung des 
Achslenkers (3)
- ein erstes Verbindungsmittel (5), welches eine axiale 
Erstreckungsrichtung (7) aufweist, umfasst, wobei das 
erste Verbindungsmittel (5) in der axialen Erstreckungs
richtung (7) einen ersten axialen Mittelpunkt (9) aufweist, 
wobei das erste Verbindungsmittel (5) eine nach außen 
umfängliche Umlauffläche (11) bildet,
- wobei an der Umlauffläche (11) eine Dämpfungseinheit 
(13) festgelegt ist, wobei die Dämpfungseinheit die 
Umlauffläche zumindest teilweise umfänglich umschließt, 
wobei die Dämpfungseinheit (13) eine nach außen 
umfängliche Haltefläche (15) aufweist,
- wobei ein zweites Verbindungsmittel (17) an der Halteflä
che (15) festgelegt ist,
wobei das zweite Verbindungsmittel sich entlang der axia
len Erstreckungsrichtung (7) erstreckt,
wobei das zweite Verbindungsmittel eine Begrenzungsflä
che (19) aufweist, an welcher ein Achslenker (3) festlegbar 
ist,
wobei die Begrenzungsfläche (19) in der axialen Erstre
ckungsrichtung (7) einen zweiten axialen Mittelpunkt (21) 
aufweist, wobei der erste und der zweite axiale Mittelpunkt 
entlang eines Vektors (23) der axialen Erstreckungsrich
tung (7) versetzt zueinander sind,
wobei das erste Verbindungsmittel (5) eine Ausnehmung 

(29) zur Festlegung an einen Haltebock (31) aufweist, 
wobei sich die Ausnehmung (29) entlang der axialen 
Erstreckungsrichtung (7) erstreckt.



(56) Ermittelter Stand der Technik: 

DE 100 24 536 B4 
DE 10 2007 016 226 A1 
DE 10 2011 054 631 A1 
DE 10 2011 107 347 A1 
DE 10 2016 206 461 A1 
US 6 430 774 B1 
US 2003 / 0 067 133 A1 
CN 107 327 480 A 
CN 201 275 995 Y 
CN 107 327 478 A 
JP S61- 271 106 A

(19)

(10) DE 10 2018 118 340 B4 2024.03.28

2/18



Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Nutzfahrzeugach
saufhängung.

[0002] Achsaufhängungen sind bereits im Stand der 
Technik bekannt, welche dazu dienen, einen Achs
lenker mittels einer Lagervorrichtung an einem Halte
bock festzulegen. Dabei wird für jede Achslenker
breite eine dazu passende Lagervorrichtung sowie 
ein dazu angepasster Haltebock hergestellt. Dies 
führt dazu, dass an einem Haltebock nur eine Art 
von Achslenker befestigt werden kann. Somit muss 
bei einer Veränderung der Achslenkerbreite sowohl 
die Lagervorrichtung als auch der Haltebock sowie 
die vorhandenen Montageanschlüsse verändert wer
den. Dies hat insbesondere den Nachteil, dass bei 
einem Lieferengpass oder bei einer nachträglichen 
Anpassung des Achslenkers sowohl der Haltebock 
als auch die Lagervorrichtung komplett ausgetauscht 
werden müssen.

[0003] Die DE 10 2016 206 461 A1, die 
DE 10 2011 107 347 A1, die 
DE 10 2011 054 631 A1, die DE 100 24 536 B4, die 
CN 201 275 995 Y, die CN 107 327 480 A und die 
CN 107 327 478 A zeigen jeweils eine Lagervorrich
tung zur Lagerung eines Achslenkers mit einem ers
ten Verbindungsmittel mit einem ersten axialen Mit
telpunkt und einem zweiten Verbindungsmittel mit 
einem zweiten axialen Mittelpunkt, wobei zwischen 
dem ersten Verbindungsmittel und dem zweiten Ver
bindungsmittel eine Zwischenvorrichtung, insbeson
dere eine Dämpfungsvorrichtung, festgelegt ist, 
wobei an der Lagervorrichtung ein Achslenker fest
gelegt ist oder festlegbar ist.

[0004] Die DE 10 2007 016 226 A1 betrifft ein Lager 
für ein Kraftfahrzeug, umfassend ein Radiallager mit 
einen den Lagerkern umgebenden Elastomer, ein 
erstes Axiallager mit inneren und äußeren Lagerele
menten und einem zwischen den Lagerelementen 
angeordneten Elastomerkörper sowie ein zweites 
Axialkörper mit innerem und äußerem Lagerelement 
und einen zwischen dem Lagerelement angeordne
ten zweiten Elastomerkörper.

[0005] Die US 6 430 774 B1 betrifft eine Lageran
ordnung zur Abstützung eines Federlenkers, eines 
Trucks oder eines Busses.

[0006] Die JP S61-271 106 A betrifft ebenfalls eine 
Lageranordnung für ein Automobil.

[0007] Es ist somit Aufgabe der vorliegenden Erfin
dung, eine Achsaufhängung bereitzustellen, welche 
den Aufwand, einen Achslenker zu wechseln, deut
lich reduziert.

[0008] Gelöst wird diese Aufgabe mit einer Nutz
fahrzeugachsaufhängung gemäß dem Anspruch 1. 
Weitere Vorteile und Merkmale ergeben sich aus 
den Unteransprüchen, der Beschreibung und den 
Figuren.

[0009] Erfindungsgemäß umfasst eine Nutzfahr
zeuglagervorrichtung zur Lagerung eines Achslen
kers ein erstes Verbindungsmittel, welches eine 
axiale Erstreckungsrichtung aufweist, wobei das 
erste Verbindungsmittel in der axialen Erstreckungs
richtung einen ersten axialen Mittelpunkt aufweist, 
wobei das erste Verbindungsmittel eine nach außen 
umfängliche Umlauffläche bildet, wobei an der 
Umlauffläche eine Dämpfungseinheit festgelegt ist, 
wobei die Dämpfungseinheit die Umlauffläche 
zumindest teilweise umfänglich umschließt, wobei 
die Dämpfungseinheit eine nach außen umfängliche 
Haltefläche aufweist, wobei ein zweites Verbin
dungsmittel an der Haltefläche festgelegt ist, wobei 
das zweite Verbindungsmittel sich entlang der axia
len Erstreckungsrichtung erstreckt, wobei das zweite 
Verbindungsmittel eine Begrenzungsfläche aufweist, 
an welcher ein Achslenker festlegbar ist, wobei die 
Begrenzungsfläche in der axialen Erstreckungsrich
tung einen zweiten axialen Mittelpunkt aufweist, 
wobei der erste und zweite axiale Mittelpunkt entlang 
eines Vektors der axialen Erstreckungsrichtung ver
setzt zueinander sind. Die erfindungsgemäße Nutz
fahrzeuglagervorrichtung dient in anderen Worten 
dazu, einen Achslenker mittels der Nutzfahrzeugla
gervorrichtung an einem Haltebock schwenkbar fest
zulegen. Bei dem ersten Verbindungsmittel handelt 
es sich bevorzugt um eine Art von Rohr oder rohr
ähnlichem Körper, wie einer Buchse. Das erste Ver
bindungsmittel weißt bevorzugt an seinen Außensei
ten bzw. Stirnseiten zwei sich gegenüberliegende 
Ebenen auf, wobei die beiden Ebenen bevorzugt 
parallel oder näherungsweise parallel zu den Innen
flächen eines Haltebock angeordnet sind. Senkrecht 
zu den beiden Ebenen ist vorzugweise eine axiale 
Erstreckungsrichtung vorgesehen, wobei die axiale 
Erstreckungsrichtung bevorzugt durch den radialen 
Mittelpunkt des ersten Verbindungsmittels führt. 
Zudem handelt es sich bei der axialen Erstreckungs
richtung bevorzugt um eine Achse, welche vorzugs
weise die Symmetrieachse des ersten Verbindungs
mittels zwischen den beiden Ebenen ist. Zudem 
weist das erste Verbindungsmittel einen ersten axia
len Mittelpunkt auf, welcher sich auf der Achse der 
axialen Erstreckungsrichtung befindet. Der erste 
axiale Mittelpunkt wird bevorzugt durch die maximale 
Erstreckungslänge des ersten Verbindungsmittels 
entlang der Achse der axialen Erstreckungsrichtung 
definiert, wobei mittig zwischen den beiden End
punkten des ersten Verbindungsmittels der erste 
axiale Mittelpunkt liegt. Des Weiteren weist das 
erste Verbindungsmittel eine nach außen umfängli
che Umlauffläche auf, wobei das erste Verbindungs
mittel bevorzugt aus einem Rohr gebildet ist, wobei 
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die außenumfängliche Umlauffläche durch die 
Außenseite des Rohrs gebildet wird. An der Umlauf
fläche des ersten Verbindungsmittels ist eine Dämpf
ungseinheit festgelegt. Die Dämpfungseinheit ist 
bevorzugt aus einem rückstellfähigen Material, wie 
einem Gummi oder gummiähnlichem Material, her
gestellt, insbesondere ein Elastomer oder Elasto
merverbund, welches dazu ausgelegt ist, zu dämp
fen. Dabei umschließt die Dämpfungseinheit 
zumindest teilweise die Umlauffläche, wobei „zumin
dest teilweise“ bedeutet, dass die Dämpfungseinheit 
die Umlauffläche auch vollständig radial umschlie
ßen kann. Zudem weist die Dämpfungseinheit eine 
nach außen umfängliche Haltefläche auf, wobei die 
Haltefläche dazu ausgelegt ist, ein zweites Verbin
dungsmittel festzulegen. In einer bevorzugten Aus
führungsform ist das erste Verbindungsmittel als 
eine Art Rohr ausgeführt, wobei an der Umlauffläche 
des Rohrs eine rohrförmige Dämpfungseinheit fest
gelegt ist, die das 0,8- bis 1,0-fache der Umlauffläche 
umschließt. Dabei ist besonders vorteilhaft, dass 
eine Kraftübertragungsfläche zwischen der Dämpf
ungseinheit und dem ersten Verbindungsmittel ent
steht. Bevorzugt weist die Umlauffläche die gleiche 
Länge entlang der axialen Erstreckungsrichtung auf 
wie die Haltefläche. Dies ist vorteilhaft, da eine Fer
tigung der Dämpfungseinheit deutlich erleichtert 
wird, da keine aufwändig zu fertigenden Schrägen 
an der Dämpfungseinheit vorzusehen sind. Alternativ 
kann die Dämpfungseinheit auch Schrägen oder 
ähnliche Rundungen an den Außenkanten aufwei
sen, da in einer bevorzugten Ausführungsform die 
Haltefläche das 0,7 bis 1,0-fache der Umlauffläche 
aufweist, so dass die Haltefläche kleiner als die 
Umlauffläche ist. Dies hat den Vorteil, dass insbeson
dere eine Materialeinsparung stattfindet, insbeson
dere bei kleineren Achslenkern.

[0010] Zudem weist die Nutzfahrzeuglagervorrich
tung ein zweites Verbindungsmittel auf, welches 
bevorzugt an der Haltefläche festgelegt ist. Bei dem 
zweiten Verbindungsmittel handelt es sich bevorzugt 
um eine Art Rohr oder rohrähnlichen Körper, wie 
einer Buchse. Dabei umschließt das zweite Verbin
dungsmittel die Haltefläche. Bevorzugt kann das 
zweite Verbindungsmittel die Haltefläche in einem 
Verhältnis von 0,5 bis 1,0, bevorzugt 0,7 bis 1,0 der 
Haltefläche umschließen. Dies hat den Vorteil, dass 
das zweite Verbindungsmittel an kleineren Achslen
kern ohne einen hohen konstruktiven Aufwand fest
gelegt werden kann. Das zweite Verbindungsmittel 
erstreckt sich bevorzugt entlang der axialen Erstre
ckungsrichtung. Dabei ist das zweite Verbindungs
mittel in seiner Erstreckungslänge bevorzugt in 
einem Verhältnis von 0,5 bis 1,0 zum ersten Verbin
dungsmittel ausgelegt. Somit ist bevorzugt das 
zweite Verbindungsmittel kürzer in seiner axialen 
Erstreckungsrichtung als das erste Verbindungsmit
tel, was den Vorteil hat, dass ein Volumen entsteht, in 
welches das zweite Verbindungsmittel im Verhältnis 

zum ersten Verbindungsmittel verschoben werden 
kann und das zweite Verbindungsmittel nicht an 
einem anliegenden Bauteil, wie bspw. ein Haltebock, 
anstoßen kann. Des Weiteren ist bevorzugt, dass 
das zweite Verbindungsmittel eine Begrenzungsflä
che aufweist, an welcher ein Achslenker festlegbar 
ist. Die Begrenzungsfläche ist an der umfänglichen 
Außenfläche des zweiten Verbindungsmittels vorge
sehen. Dabei erstreckt sich die Begrenzungsfläche 
in einer Erstreckungslänge entlang der axialen 
Erstreckungsrichtung bevorzugt in einem Verhältnis 
von 0,5 bis 1,0 der Erstreckungslänge des zweiten 
Verbindungsmittels. Dies ist besonders vorteilhaft, 
da mittels der Begrenzungsfläche eine Desachsie
rung, in andere Worten ein Versatz der Anordnung 
des Achslenkers stattfinden kann, welche an dem 
zweiten Verbindungsmittel festgelegt ist. Hierdurch 
kann zusätzlicher Bauraum geschaffen werden, 
sowie eine erhöhte Austauschbarkeit von Achslen
kern an einem Typ von Haltebock erreicht werden. 
Bei einem Achslenker handelt es sich bevorzugt um 
einen Längslenker oder alternativ um einen Querlen
ker, welche bevorzugt für die Anwendung in einem 
Nutzfahrzeug ausgelegt ist. Die Begrenzungsfläche 
weist bevorzugt einen zweiten axialen Mittelpunkt 
auf, welcher auf der Achse der axialen Erstreckungs
richtung liegt. Dabei ist der zweite axiale Mittelpunkt 
bevorzugt mittig zwischen den Endpunkten der 
Begrenzungsfläche ausgeführt. Dabei ist zwischen 
dem ersten und dem zweiten axialen Mittelpunkt ein 
Vektor angeordnet, welcher den axialen Versatz zwi
schen dem ersten und dem zweiten axialen Mittel
punkt entlang der axialen Erstreckungsrichtung 
beschreibt. Dabei bringt der Vektor zum Ausdruck, 
in welche Richtung und mit welchem Abstand der 
erste von dem zweiten axialen Mittelpunkt beabstan
det ist. In einer vorteilhaften Ausführungsform 
beschreibt der Vektor einen Versatz zwischen dem 
ersten und zweiten axialen Mittelpunkt zwischen 1 
mm und 40 mm, besonders bevorzugt zwischen 10 
mm und 25 mm.

[0011] Bevorzugt ist das erste Verbindungsmittel an 
einem Bolzen eines Haltebocks festgelegt und weist 
an seiner Außenseite eine Umlauffläche auf, welche 
vollständig von der Dämpfungseinheit umschlossen 
wird. Die Dämpfungseinheit weist an ihrer Außen
seite eine Haltefläche auf, welche vorzugsweise 
weniger als das 0,9-fache der Umlauffläche beträgt. 
An der Haltefläche ist ein Verbindungsmittel ange
ordnet, welches die Haltefläche vollständig 
umschließt und an seiner Außenseite eine Begren
zungsfläche aufweist, welche vorzugsweise weniger 
als das 0,8-fache der Haltefläche beträgt. Dabei 
weist die Begrenzungsfläche einen Achslenker auf, 
wobei der Achslenker die Begrenzungsfläche voll
ständig umschließt und somit der Mittelpunkt des 
Achslenkers als auch der Mittelpunkt der Begren
zungsfläche entlang der axialen Erstreckungsrich
tung von dem axialen Mittelpunkt des ersten Verbin
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dungsmittels beabstandet ist. Der Vorteil ist, dass 
eine gezielte Desachsierung mittels der Nutzfahr
zeuglagervorrichtung erreicht werden kann. Des 
Weiteren ist vorteilhaft, dass mittels der Nutzfahr
zeuglagervorrichtung eine Vielzahl an unterschiedli
chen Achslenkern an einem Typ von Haltebock fest
gelegt werden kann, da durch das zweite 
Verbindungsmittel eine Vielzahl von unterschiedli
chen Achslenkern festgelegt werden kann. Somit 
muss nicht mehr ein Haltebock ausgetauscht wer
den, wenn eine andere Art von Achslenkern verwen
det werden soll und es müssen auch keine Aggregat
sanschlüsse oder Bohrungen oder ähnliches 
versetzt werden. Ein besonderer Vorteil ist, dass 
kurzfristig an demselben Haltebock ein anderer 
Achslenker montiert werden kann als vorgesehen 
und somit eine Einsparung an Montageaufwand 
stattfindet. Zudem wird durch die Desachsierurng 
des Achslenkers zu dem Haltebock zusätzlicher 
Bauraum an der Radnabe und für an Radnaben 
angrenzende Teile geschaffen.

[0012] In einer bevorzugten Ausführungsform weist 
das zweite Verbindungsmittel einen Positionierungs
bereich auf, wobei der Positionierungsbereich eine 
Anschlagfläche bildet, welche dazu ausgelegt ist, 
eine Lagesicherung des Achslenkers zu vollziehen. 
Bei dem Positionierungsbereich handelt es sich vor
zugsweise um ein Element an der umfänglichen 
Außenseite des zweiten Verbindungsmittels, welche 
dadurch entsteht, dass die Begrenzungsfläche die 
Außenfläche des zweiten Verbindungsmittels nicht 
vollständig umschließt. Somit ist der Begrenzungs
bereich an einem Rest der Außenfläche des zweiten 
Verbindungsmittels vorgesehen. Bei dem Positionie
rungsbereich handelt es sich bevorzugt um eine Aus
prägung, welche an der Restfläche angeordnet ist 
und sich orthogonal zur axialen Erstreckungsrich
tung erstreckt bzw. von der Begrenzungsfläche 
beabstandet ist. Insbesondere kann der Positionie
rungsbereich aus einer radial umlaufenden Ausprä
gung bestehen, welche an der Außenseite des zwei
ten Verbindungsmittels vorgesehen ist und von der 
Begrenzungsfläche in der orthogonalen Richtung 
zur axialen Erstreckungsrichtung hervorragt, insbe
sondere zwischen 5 mm und 60 mm, besonders 
bevorzugt zwischen 10 mm und 30 mm. Bevorzug
terweise ist der Positionierungsbereich eine 
Anschlagfläche auf und ist zweckmäßigerweise in 
seinem Querschnitt als ein rechteckiger Körper aus
geführt, wobei die Anschlagsfläche bevorzugt ortho
gonal zur axialen Erstreckungsrichtung ausgeführt 
ist. Die Anschlagsfläche grenzt bevorzugt direkt an 
die Begrenzungsfläche an, ist jedoch dabei recht
winklig zur Begrenzungsfläche ausgeführt. Dadurch 
wird ein Anschlag für einen Achslenker gebildet. 
Dabei führt der Positionierungsbereich eine Lagesi
cherung des Achslenkers durch, indem ein Achslen
ker gegen die Anschlagsfläche des Positionierungs
bereiches gedrückt wird und somit gegen ein 

Verrutschen oder Verschieben oder ähnliches in 
zumindest eine Richtung begrenzt wird. Der Posi
tionierungsbereich ist vorteilhafterweise einstückig 
mit dem zweiten Verbindungsmittel ausgebildet, ins
besondere durch ein Gießverfahren. Der Vorteil die
ser Ausführungsform ist, dass der Positionierungs
bereich mit Hilfe von einfachen Mitteln eine Form 
ausbildet, welche dazu geeignet ist, eine Lagesiche
rung des Achslenkers zu vollziehen. Durch die Vari
ierung der Erstreckungslänge des Positionierungs
bereichs entlang der axialen Erstreckungsrichtung 
kann gezielt ein Achslenker desachsiert werden, ins
besondere in eine Verschiebungsrichtung, welche 
gegen die Anschlagsfläche verläuft.

[0013] Vorteilhafterweise sind der Positionierungs
bereich und das zweite Verbindungsmittel einteilig 
ausgeführt. Unter „einteilig“ ist zu verstehen, dass 
der Positionierungsbereich und das zweite Verbin
dungsmittel aus einem und demselben Bauteil gebil
det werden. Dies kann insbesondere durch ein Ferti
gungsverfahren, wie beispielsweise Gießen, 
insbesondere Druckguss oder Schwerkraft-Kokillen
guss, erreicht werden. Der Vorteil des Druckgussver
fahrens ist, dass mit Hilfe einer geringen Taktzeit eine 
hohe Wirtschaftlichkeit der Herstellung des zweiten 
Verbindungsmittels und des Positionierungsbereichs 
erreicht werden kann. Der Vorteil des Schwerkraftko
killengussverfahrens ist, dass eine hohe Materialviel
falt, insbesondere von Metall- und/oder Aluminiumle
gierungen, verwendet werden kann. In einer 
alternativen Ausführungsform kann das zweite Ver
bindungsmittel und der Positionierungsbereich auch 
aus einem Kunststoff oder Kunststoffverbund, insbe
sondere mit einer Glasfaser- oder Kohlefaserverstär
kung, ausgeführt werden, welche den Vorteil hat, 
dass kostengünstig eine breite Materialvielfalt ver
wendet werden kann. In einem konkreten Ausfüh
rungsbeispiel wird das zweite Verbindungsmittel mit 
dem Positionierungsbereich als einteiliges Gussteil 
ausgeführt, wobei dies mittels eines Druckgussver
fahrens hergestellt wurde. Anschließend kann bevor
zugt der Positionierungsbereich und die Außenfläche 
und/oder Innenflächen des zweiten Verbindungsmit
tels mittels eines trennenden Fertigungsverfahrens 
wie beispielsweise Fräsen oder Drehen nachbear
beitet werden.

[0014] Alternativ sind der Positionierungsbereich 
und das zweite Verbindungsmittel mehrteilig ausge
führt, wobei diese lösbar oder unlösbar miteinander 
verbunden sind. Dabei bedeutet mehrteilig, dass der 
Positionierungsbereich und das zweite Verbindungs
mittel aus zwei unterschiedlichen Bauteilen beste
hen. Die beiden Bauteile können mittels demselben 
oder auch unterschiedlichen Fertigungsverfahren 
hergestellt worden sein. Ebenso können der Posi
tionierungsbereich und das zweite Verbindungsmittel 
aus unterschiedlichen Materialien hergestellt sein. 
Der Vorteil der unterschiedlichen Materialien ist, 
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dass die unterschiedlichen Materialien aufeinander 
abgestimmt werden können und somit zusätzliche 
Eigenschaften, wie beispielsweise ein Rostschutz 
oder ähnliches vorgesehen werden kann. Bevorzugt 
ist dabei der Positionierungsbereich und das zweite 
Verbindungsmittel lösbar miteinander verbunden. 
Eine lösbare Verbindung ist insbesondere eine 
Schraubverbindung oder eine andere form- und/oder 
kraftschlüssige Verbindung wie beispielsweise Bajo
nettverschluss, Bolzen, Stifte, Gewindestifte, Passfe
dern oder einer Presspassung, welche mittels Auf
schrumpfen hergestellt wurde. Alternativ sind der 
Positionierungsbereich und das zweite Verbindungs
mittel unlösbar miteinander verbunden, insbeson
dere kraft- und/oder stoffschlüssig mittels eines Fer
tigungsverfahrens wie beispielsweise Schweißen, 
Nieten oder Kleben. Der Vorteil der unlösbaren Ver
bindung ist, dass mittels eines einfachen, unempfind
lichen Fertigungsverfahrens, wie beispielsweise 
Schweißen, ein hoher Fertigungseffizienzgrad 
erreicht werden kann.

[0015] In einer vorteilhaften Ausführungsform ist der 
Positionierungsbereich und das zweite Verbindungs
mittel mit einer kraft, reib-, form- und/oder stoff
schlüssigen Verbindung miteinander verbunden. Bei 
einer kraftschlüssigen Verbindung handelt es sich 
bevorzugt um eine Schraubverbindung, wobei an 
der Außenseite des zweiten Verbindungsmittels ein 
Gewinde vorgesehen ist, wobei der Positionierungs
bereich an seiner Innenseite ebenfalls ein Gewinde 
aufweist und der Positionierungsbereich und das 
zweite Verbindungsbereich mittels dieser beiden 
Gewinde verschraubt sind. Bei einer reibschlüssigen 
Verbindung handelt es sich bevorzugt um eine Ver
bindung zwischen dem zweiten Verbindungsmittel 
und dem Positionierungsbereich, welche durch die 
Reibkoeffizienten der Oberflächen der beiden Kom
ponenten definiert wird, wie beispielsweise eine 
beschichtete Oberfläche oder beispielsweise eine 
Rändeloberfläche. Alternativ kann die Verbindung 
zwischen dem zweiten Verbindungsmittel und dem 
Positionierungsbereich mittels einer formschlüssigen 
Verbindung ausgeführt werden, bspw. ein Bajonett
verschluss. Der Vorteil eines Bajonettverschlusses 
ist, dass mittels eines einfachen Montageschritts die 
Verbindung hergestellt werden kann. In einer weite
ren alternativen Ausführungsform ist die Verbindung 
zwischen dem zweiten Verbindungsmittel und dem 
Positionierungsbereich durch eine stoffschlüssige 
Verbindung ausgeführt, wobei es sich bei der stoff
schlüssigen Verbindung bevorzugt um eine 
Schweißverbindung handelt. Beim Schweißen han
delt es sich bevorzugt um ein Reibschweißverfahren, 
wobei der Positionierungsbereich und das zweite 
Verbindungsmittel miteinander verbunden werden. 
Die stoffschlüssige Verbindung hat insbesondere 
den Vorteil, dass eine langlebige und robuste Verbin
dung mit einfachen Mitteln hergestellt werden kann. 
In einer beispielhaften Ausführungsform sind der 

Positionierungsbereich und das zweite Verbindungs
mittel mittels einer stoffschlüssigen Verbindung 
durch Schweißen, insbesondere Reibschweißen 
oder Ultraschallschweißen, miteinander verbunden.

[0016] In einer vorteilhaften Ausführungsform sind 
das erste und/oder zweite Verbindungsmittel und/o
der die Dämpfungseinheit koaxial zueinander ausge
führt. Unter einer koaxialen Ausführungsform des 
ersten und/oder zweiten Verbindungsmittels und/o
der der Dämpfungseinheit ist bevorzugt zu verste
hen, dass die Rotationsachsen der drei Komponen
ten (erstes, zweites Verbindungsmittel und/oder 
Dämpfungseinheit) übereinander liegen. Bei einer 
zweidimensionalen Betrachtungsweise des ersten 
und/oder zweiten Verbindungswinkels und/oder der 
Dämpfungseinheit sind die drei Komponenten bevor
zugt konzentrisch zueinander ausgelegt. Insbeson
dere ist dabei bevorzugt, dass die axialen Erstre
ckungsrichtungen der drei Komponenten alle auf 
derselben Achse liegen. Dies hat den Vorteil, dass 
keine Unruhen bei der Nutzfahrzeuglagervorrichtung 
entstehen können, da der Lagerpunkt sich entlang 
der axialen Erstreckungsrichtung erstreckt.

[0017] In einer weiteren bevorzugten Ausführungs
form erstrecken sich das erste und zweite Verbin
dungsmittel, die Dämpfungseinheit und der Position
ierungsbereich als ringförmiger Körper entlang der 
axialen Erstreckungsrichtung. Unter einem ringförmi
gen Körper ist dabei ein Rohr oder rohrähnlicher Kör
per zu verstehen. Alternativ kann unter einem ring
förmigen Körper auch ein Kastenprofil verstanden 
werden, welches sich entlang der axialen Erstre
ckungsrichtung erstreckt. Es ist ebenso denkbar, 
dass eine Kombination aus rohrförmigen und kasten
förmigen Profilen die Nutzfahrzeuglagervorrichtung 
bilden können, wobei beispielsweise das erste Ver
bindungsmittel als ein Kastenprofil ausgeführt ist, die 
Dämpfungseinheit als eine Art Adapter von einem 
Kastenprofil auf ein Rohrprofil ausgeführt ist und 
das zweite Verbindungsmittel als ein Rohrprofil aus
geführt ist. Der Vorteil dieser Ausführungsform ist, 
dass an einem Haltebolzen, welcher ein Kastenprofil 
aufweist, ebenfalls Achslenker festgelegt werden 
können. Als ringförmiger Körper wird generell jede 
Querschnittskontur verstanden, welche keine Unter
brechung in ihrem Profil aufweist.

[0018] Erfindungsgemäß weist das erste Verbin
dungsmittel eine Ausnehmung zur Festlegung an 
einem Haltebock auf, wobei die Ausnehmung sich 
entlang der axialen Erstreckungsrichtung erstreckt. 
Bevorzugt handelt es sich bei der Ausnehmung zur 
Festlegung an einen Haltebock um eine Bohrung, 
welche im ersten Verbindungsmittel vorgesehen 
wird. Die Ausnehmung ist bevorzugt in Abhängigkeit 
eines Haltebolzen eines Haltebocks ausgeführt, 
wobei die Ausnehmung bevorzugt eine Übergangs
passung zum Haltebolzen aufweist. Alternativ kann 
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aber auch eine Spiel- oder Presspassung vorgese
hen werden. Die Ausnehmung erstreckt sich bevor
zugt entlang der axialen Erstreckungsrichtung des 
ersten Verbindungsmittels. Bevorzugt handelt es 
sich bei dem ersten Verbindungsmittel um einen Pro
filkörper, welcher sich entlang der axialen Erstre
ckungsrichtung erstreckt und dabei eine Ausneh
mung entlang der axialen Erstreckungsrichtung 
aufweist, wobei die Ausnehmung das erste Verbin
dungsmittel derart verändert, dass ein Rohr oder 
ein Kastenprofil entsteht. Besonders bevorzugt ist 
das erste Verbindungsmittel als eine Art Rohrprofil 
ausgeführt, wobei die Innenseite des Rohrprofils 
durch die Ausnehmung gebildet wird. Dies hat den 
Vorteil, dass mittels einer einfachen Verbindung zwi
schen dem Haltebolzen des Haltebocks und der Aus
nehmung des ersten Verbindungsmittels die Nutz
fahrzeuglagervorrichtung an dem Haltebock 
angelegt werden kann und somit ein sehr geringer 
Montageaufwand anfällt.

[0019] In einer weiteren, bevorzugten Ausführungs
form weist das zweite Verbindungsmittel einen zwei
ten Positionierungsbereich auf, wobei der zweite 
Positionierungsbereich eine zweite Anschlagsfläche 
aufweist, welche dazu ausgelegt ist, den Achslenker 
in seiner Lage zu sichern, wobei die zweite 
Anschlagsfläche vorzugsweise im Wesentlichen 
parallel zur ersten Anschlagsfläche ist. Der zweite 
Positionierungsbereich ist bevorzugt an dem zweiten 
Verbindungsmittel angeordnet und wobei der zweite 
Positionierungsbereich bevorzugt auf der anderen 
Seite des zweiten Verbindungsmittels wie der erste 
Positionierungsbereich liegt, insbesondere dem ers
ten gegenüberliegt. Der zweite Positionierungsbe
reich ist bevorzugt mehrteilig zu dem zweiten Verbin
dungsmittel ausgeführt, wobei der zweite 
Positionierungsbereich lösbar an dem zweiten Ver
bindungsmittel angebracht ist. Insbesondere handelt 
es sich bei dem zweiten Positionierungsbereich um 
eine Art Mutter oder mutterähnliches Bauteil, wel
ches an einem Gewinde, das an dem zweiten Verbin
dungsmittel vorgesehen ist, angelegt werden kann. 
In einer bevorzugten Ausführungsform weist der 
zweite Positionierungsbereich eine zweite 
Anschlagsfläche auf, welche dazu ausgelegt ist, 
den Achslenker in seiner Lage bzw. seiner Position 
zu sichern. Insbesondere ist die zweite Anschlagsflä
che dazu konfiguriert, ein Verrutschen oder eine 
Bewegung des Achslenkers in zumindest eine Rich
tung zu begrenzen. Dabei ist die zweite Anschlags
fläche im Wesentlichen parallel zur ersten 
Anschlagsfläche angeordnet, wobei „im Wesentli
chen parallel“ bedeutet, dass die erste und zweite 
Anschlagsfläche vorzugsweise parallel zueinander 
ausgeführt sind oder alternativ in einem Winkel zwi
schen 0° und 5° zueinander ausgeführt sind. In einer 
beispielhaften Ausführungsform ist der erste Posi
tionierungsbereich mit dem zweiten Verbindungsmit
tel einteilig ausgeführt, wobei das zweite Verbin

dungsmittel gegenüberliegend zu dem ersten 
Positionierungsbereich ein Gewinde aufweist, an 
welchem der zweite Positionierungsbereich anbring
bar ist, insbesondere, wenn der zweite Positionie
rungsbereich als eine Art Mutter ausgeführt ist. Bei 
diesem Ausführungsbeispiel wird der Achslenker 
mittels der ersten und der zweiten Anschlagsfläche 
sowie durch das zweite Verbindungsmittel dreidi
mensional gesichert, so dass der Achslenker in 
seine Position gezwungen wird. Der Vorteil dieser 
Ausführungsform ist, dass eine dreidimensionale 
Sicherung erfolgt, welche einen geringen Montage
aufwand aufweist, da lediglich der zweite Positionie
rungsbereich angeordnet werden muss.

[0020] In einer bevorzugten Ausführungsform weist 
die Begrenzungsfläche in ihrer axialen Erstreckungs
richtung eine erste Erstreckungslänge auf, wobei der 
Positionierungsbereich in seiner axialen Erstre
ckungsrichtung eine zweite Erstreckungslänge auf
weist, wobei das Verhältnis der ersten zur zweiten 
Erstreckungslänge zwischen 0,01 und 0,4 liegt. 
Bevorzugterweise beschreibt das Verhältnis zwi
schen der ersten und zweiten Erstreckungslänge 
die Verteilung des Positionierungsbereiches zu der 
Begrenzungsfläche über die gesamte Erstreckungs
länge des zweiten Verbindungsmittels entlang der 
axialen Erstreckungsrichtung. Bei der ersten Erstre
ckungslänge handelt es sich bevorzugt um die 
Erstreckungslänge, welche durch die Endpunkte 
der Begrenzungsflächen entlang der axialen Erstre
ckungsrichtung gebildet wird. Diese Endpunkte wer
den bevorzugt mittels eines Vektors und dessen 
Länge oder Betrag als die erste Erstreckungslänge 
definiert. Bei der zweiten Erstreckungslänge handelt 
es sich bevorzugt um die Erstreckungslänge, welche 
sich aus den Endpunkten entlang der axialen Erstre
ckungsrichtung des Positionierungsbereiches ergibt, 
wobei es sich dabei ebenfalls um einen Vektor zwi
schen den beiden Endpunkten des Positionierungs
bereiches und dessen Betrag handelt. In einer bevor
zugten Ausführungsform ist das Verhältnis zwischen 
der ersten und zweiten Erstreckungslänge 0,01 und 
0,4, besonders bevorzugt jedoch 0,1 bis 0,25. Der 
Vorteil dieser Ausführungsform ist, dass mittels der 
Erstreckungslänge und deren Definition ein Achslen
ker entlang der axialen Erstreckungsrichtung derart 
positioniert werden kann, dass vorteilhaft Effekte, 
wie beispielsweise die Schaffung von zusätzlichem 
Bauraum oder ähnlichem erreicht werden können.

[0021] In einer bevorzugten Ausführungsform ist der 
Vektor zwischen dem ersten und zweiten axialen Mit
telpunkt symmetrisch zu dem Verhältnis der ersten 
und zweiten Erstreckungslänge ausgeführt. Sym
metrisch bedeutet dabei, dass der Vektor dieselbe 
Länge aufweist wie die Breite des Positionierungsbe
reiches und somit der zweiten Erstreckungslänge 
entspricht. In anderen Worten entspricht die Breite 
des Positionierungsbereiches der Länge des Vek
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tors. Dies ist besonders vorteilhaft, da die Desachsie
rung des Achslenkers mittels der Variation der Breite 
des Positionierungsbereiches erreicht werden kann 
und somit eine Desachsierung vorgenommen wer
den kann, welche mit geringen Fertigungskosten ver
knüpft ist.

[0022] In einer alternativen Ausführungsform ist der 
Vektor zwischen dem ersten und zweiten axialen Mit
telpunkt asymmetrisch zu dem Verhältnis der ersten 
und zweiten Erstreckungslänge ausgeführt. „Asym
metrisch“ bedeutet dabei, dass der Vektor nicht die 
gleiche Länge wie die Breite des Positionierungsbe
reiches entlang der axialen Erstreckungsrichtung 
hat. In einer beispielhaften Ausführungsform desach
siert der Vektor den Achslenker um zumindest 
20mm, wobei die Breite des Positionierungsbereichs 
zumindest 10mm beträgt. Somit bildet sich eine 
zweite Begrenzungsfläche am zweiten Verbindungs
mittel. Vorteilhafterweise kann an der zweiten 
Begrenzungsfläche ein weiterer Achslenker angelegt 
werden. Ein weiterer Vorteil ist, dass durch die Redu
zierung der Breite des Positionierungsbereichs eine 
Materialeinsparung am zweiten Verbindungsmittel 
stattfindet.

[0023] Bevorzugterweise weist das erste Verbin
dungsmittel in seiner axialen Erstreckungsrichtung 
eine dritte Erstreckungslänge auf, wobei das zweite 
Verbindungsmittel in seiner axialen Erstreckungs
richtung eine vierte Erstreckungslänge aufweist, 
wobei das Verhältnis zwischen der dritten und vierten 
Erstreckungslänge 0,7 bis 1,3 beträgt. In anderen 
Worten sind das erste und zweite Verbindungsmittel 
nicht gleich lang. Insbesondere ist das zweite Verbin
dungsmittel bevorzugt kürzer als das erste Verbin
dungsmittel. Dies hat den Vorteil, dass das zweite 
Verbindungsmittel permanent vom Haltebock beab
standet ist und somit keine Vibrationen und/oder 
Stöße vom Achslenker direkt an den Haltebock über
tragen werden können. Alternativ kann das zweite 
Verbindungsmittel auch länger als das erste Verbin
dungsmittel sein, wobei das erste Verbindungsmittel 
nicht am Haltebock anliegt. Zudem ist das zweite 
Verbindungsmittel vom Haltebock beabstandet, 
sodass keine Vibrationen und/oder Stöße übertragen 
werden können. Der Vorteil dieser Ausführungsform 
ist, dass mittels dem kurzen ersten Verbindungsmit
tel, dem zweiten Verbindungsmittel und der Dämpf
ungseinheit die Nutzfahrzeuglagervorrichtung eine 
Rotation des Achslenkers besser dämpfen kann.

[0024] Weiterhin erfindungsgemäß umfasst eine 
Nutzfahrzeugachsaufhängungeinen Achslenker und 
einen Haltebock, wobei der Achslenker am Halte
bock mittels einer Nutzfahrzeuglagervorrichtung fest
gelegt ist, wobei die Nutzfahrzeuglagervorrichtung 
einen axialen Mittelpunkt des Haltebocks zu einem 
axialen Mittelpunkt des Achslenkers sichert. Bei 
einem Achslenker handelt es sich bevorzugt um 

einen Quer- oder einen Längslenker für ein Nutzfahr
zeug. Der Haltebock umfasst zweckmäßigerweise 
einen Haltebolzen und ist bevorzugt an einem Auf
bau eines Nutzfahrzeuges anordenbar. Dabei weist 
der Haltebock bevorzugt zwei sich gegenüberlie
gende Innenflächen auf, welche bevorzugt jeweils 
eine Begrenzungsebene ausbilden, wobei der Halte
bolzen bevorzugt senkrecht sowie zwischen den 
Begrenzungsebenen festgelegt ist. Vorzugsweise 
ist an dem Haltebolzen eine Nutzfahrzeuglagervor
richtung angeordnet, indem die Nutzfahrzeuglager
vorrichtung eine Ausnehmung aufweist, in die der 
Haltebolzen des Haltebocks eingeführt werden 
kann und somit die Nutzfahrzeuglagervorrichtung 
mittels des Haltebolzens am Haltebock montiert wer
den kann. An der Nutzfahrzeuglagervorrichtung ist 
ein Achslenker festgelegt, wobei der Achslenker 
bevorzugt eine Ausnehmung aufweist, welche an 
die Begrenzungsfläche der Nutzfahrzeuglagervor
richtung anlegbar ist. Die Nutzfahrzeuglagervorrich
tung ist derart ausgelegt, dass sie den axialen Mittel
punkt des Haltebocks zu dem axialen Mittelpunkt des 
an ihr festgelegten Achslenkers voneinander beab
standet sichert. Die axiale Erstreckungsrichtung des 
Haltebolzens und/oder -bocks ist bevorzugt eine 
Achse, welche senkrecht zu den Begrenzungsebe
nen vorgesehen ist und weiter bevorzugt ist diese 
Achse gleich der Rotationsachse des Haltebolzens. 
Mittig zwischen den beiden Begrenzungsebenen und 
auf der Rotationsachse des Haltebolzens liegt der 
axiale Mittelpunkt des Haltebocks. Der axiale Mittel
punkt des Achslenkers wird dadurch bevorzugt defi
niert, dass der Achslenker eine Ausnehmung auf
weist, welche zur Festlegung an der 
Nutzfahrzeuglagervorrichtung dient und diese Aus
nehmung durch ihre Rotationssymmetrie eine 
Achse bildet. Diese Achse wird durch die Endpunkte 
des Achslenkers und deren Projektionen auf die 
Achse begrenzt. Mittig zwischen den Endpunkten 
ist axiale Mittelpunkt des Achslenkers angeordnet. 
Dabei ist der axiale Mittelpunkt des Haltebocks zu 
dem axialen Mittelpunkt des Achslenkers beabstan
det, insbesondere entlang der axialen Erstreckungs
richtung der Nutzfahrzeuglagervorrichtung beab
standet. Des Weiteren ist die 
Nutzfahrzeuglagervorrichtung dazu ausgelegt, den 
Achslenker so zu sichern, dass der axiale Mittelpunkt 
des Haltebocks und der axiale Mittelpunkt des Achs
lenkers in einem definierten Abstand zueinander ver
weilen, insbesondere bei Vibrationen oder bei einer 
Kraft- und/oder Momenteinwirkung auf den Achslen
ker. Der Vorteil dieser Ausführungsform ist, dass mit
tels der Nutzfahrzeuglagervorrichtung ein Achslen
ker im Verhältnis zum Haltebock desachsiert 
werden kann, so dass eine Verschiebung des Achs
lenkers in eine Richtung erfolgen kann und trotzdem 
der gleiche Typ von Haltebock verwendet werden 
kann. Dies hat den besonderen Vorteil, dass bei 
einem Wechsel des Achslenkers, welcher nicht die
selbe Achslenkerbreite aufweist, nicht der Haltebock 
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und seine dafür vorgesehenen Bohrungen und 
Anschlussvorrichtungen verändert werden muss, 
sondern lediglich eine andere Nutzfahrzeuglagervor
richtung an dem Haltebock angebracht werden 
muss, um den neuen Achslenker zu montieren, was 
eine Reduzierung der Kosten und des Montageauf
wandes des neuen Achslenkers mit sich bringt.

[0025] In einer bevorzugten Ausführungsform 
umfasst die Achsaufhängung eine Luftfeder, wobei 
die Luftfeder in der axialen Erstreckungsrichtung 
einen Mittelpunkt aufweist, wobei der axiale Mittel
punkt der Luftfeder beabstandet von dem axialen 
Mittelpunkt des Haltebocks ist. In anderen Worten 
weist die Luftfeder in Bezug auf die axiale Erstre
ckungsrichtung der Nutzfahrzeuglagervorrichtung 
einen axialen Mittelpunkt auf, welcher durch den ins
besondere kreisförmigen Querschnitt der Luftfeder 
und dessen Rotationssymmetrie definiert wird. In 
anderen Worten ist der axiale Mittelpunkt der Luftfe
der der Kreismittelpunkt des bevorzugt runden Quer
schnittes der Luftfeder und dessen Projektion auf die 
axiale Erstreckungsrichtung der Nutzfahrzeuglager
vorrichtung. Dabei ist der axiale Mittelpunkt der Luft
feder von dem axialen Mittelpunkt des Haltebocks 
beabstandet. Durch diese Beabstandung lässt sich 
zusätzlicher Bauraum generieren, welcher vorteilhaft 
für die Unterbringung weiterer Komponenten genutzt 
werden kann und somit einen erheblichen Vorteil im 
Packaging erzeugt.

[0026] Bevorzugt ist, dass die Nutzfahrzeuglager
vorrichtung an dem Haltebock anliegt, wobei der 
Achslenker von dem Haltebock beabstandet ist. 
Bevorzugterweise weist der Haltebock eine Innenflä
che auf, an der die Nutzfahrzeuglagervorrichtung 
angebracht wird. Dies ist bevorzugt derart ausge
führt, dass die Nutzfahrzeuglagervorrichtung an 
einem Haltebolzen des Haltebocks nicht entlangrut
schen kann, so dass die Nutzfahrzeuglagervorrich
tung und die Innenseite des Haltebocks aneinander 
anliegen. Des Weiteren ist bevorzugt, dass der Achs
lenker derart positioniert wird, so dass dieser nicht an 
die Innenfläche des Haltebocks stößt. Dies wird 
damit erreicht, dass bevorzugt die Nutzfahrzeugla
gervorrichtung ein zweites Verbindungsmittel auf
weist, welches bevorzugt eine geringere Erstre
ckungslänge aufweist als das erste 
Verbindungsmittel und somit das zweite Verbin
dungsmittel an seinen Seitenflächen von den Innen
flächen des Haltebocks beabstandet ist. An dem 
zweiten Verbindungsmittel ist bevorzugt der Achslen
ker derart befestigt, dass er lagesicher angeordnet 
ist. Dies ist besonders vorteilhaft, da der Achslenker 
von der Innenfläche des Haltebocks beabstandet ist 
und somit keine direkte Übertragung von Stößen 
oder Vibrationen an dem Haltebock erfolgen kann.

[0027] Die Erfindung soll nun anhand von Ausfüh
rungsbeispielen mit Bezug auf die beiliegenden 

Zeichnungen näher erläutert werden. In den Figuren 
sind die gleichen oder einander entsprechenden Ele
mente mit den gleichen Bezugszeichen gekenn
zeichnet. Es zeigen:

• Fig. 1 zeigt eine schematische Schnittansicht 
einer Nutzfahrzeuglagervorrichtung gemäß 
einer ersten Ausführungsform.

• Fig. 2 zeigt eine schematische Schnittansicht 
einer Nutzfahrzeuglagervorrichtung mit einem 
Haltebock und einem Achslenker gemäß einer 
zweiten Ausführungsform.

• Fig. 3 zeigt eine schematische Ansicht eines 
Haltebocks mit einem Teil einer Nutzfahrzeugla
gervorrichtung gemäß einer dritten Aus
führungsform.

• Fig. 4 zeigt eine schematische Schnittansicht 
eines Haltebocks mit einer Nutzfahrzeuglager
vorrichtung gemäß einer vierten Ausführungs
form.

• Fig. 5 zeigt eine schematische Schnittansicht 
einer Nutzfahrzeuglagervorrichtung gemäß 
einer fünften Ausführungsform.

• Fig. 6 zeigt eine schematische Draufsicht einer 
Achsaufhängung gemäß einer sechsten Aus
führungsform.

• Fig. 7 zeigt eine schematische Schnittansicht 
einer Nutzfahrzeuglagervorrichtung gemäß 
einer siebten Ausführungsform.

[0028] Fig. 1 zeigt eine schematische Schnittansicht 
der Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1. Die Nutzfahr
zeuglagervorrichtung 1 umfasst ein erstes Verbin
dungsmittel 5, eine Dämpfungseinheit 13 sowie ein 
zweites Verbindungsmittel 17. Dabei weist das erste 
Verbindungsmittel 5 eine axiale Erstreckungsrich
tung 7 auf. Das erste Verbindungsmittel 5 hat einen 
ersten axialen Mittelpunkt 9, welcher sich auf der 
axialen Erstreckungsrichtung 7 befindet. Der erste 
axiale Mittelpunkt 9 wird durch das erste Verbin
dungsmittel 5 definiert, indem mittig zwischen den 
Endpunkten 63 des ersten Verbindungsmittels auf 
axialen Erstreckungsrichtung 7 der erste axiale Mit
telpunkt 9 vorgesehen wird. Das erste Verbindungs
mittel 5 weist eine Umlauffläche 11 auf, welche durch 
die Außenseite des ersten Verbindungsmittels 5 
gebildet wird. Die Umlauffläche 11 wird von einer 
Dämpfungseinheit 13 teilweise umschlossen. Die 
Dämpfungseinheit 13 weist eine Haltefläche 15 auf, 
an der das zweite Verbindungsmittel 17 festgelegt ist. 
Dabei kann das zweite Verbindungsmittel 17 die Hal
tefläche 15 vollständig oder teilweise umschließen. 
Die Erstreckungslänge des zweiten Verbindungsmit
tels 17 ist durch die beiden Endpunkte 65 auf der 
axialen Erstreckungsrichtung 7 definiert. Das zweite 
Verbindungsmittel 17 weist eine Begrenzungsfläche 
19 auf, welche dazu ausgelegt ist, einen Achslenker 
3 festzulegen. Das zweite Verbindungsmittel 17 
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weist ebenso einen Positionierungsbereich 25 auf, 
welcher über eine Anschlagsfläche 27 verfügt. Wie 
in der Fig. 1 zu sehen ist, ist die Anschlagsfläche 
27 orthogonal zu der Begrenzungsfläche 19 ausge
führt. Die Anschlagsfläche 27 dient dazu, einen 
Achslenker 3, welcher in der Fig. 1 nicht dargestellt 
ist, in seiner Lage zu sichern. Insbesondere dient die 
Anschlagsfläche 27 dazu, einen Achslenker 23 
gegen ein Verrutschen in eine Richtung zu begren
zen. Zudem weist das erste Verbindungsmittel 5 
eine Ausnehmung 29 auf. Die Ausnehmung 29 ist 
dazu ausgelegt, dass ein Haltebolzen eines Halte
bocks 31 daran festgelegt werden kann. Zudem 
weist das zweite Verbindungsmittel 17 eine erste 
Erstreckungslänge 33 auf, welche durch die Projek
tionsfläche der Begrenzungsfläche 19 entlang der 
axialen Erstreckungsrichtung 7 definiert wird. 
Zudem weist die Begrenzungsfläche 19 einen zwei
ten axialen Mittelpunkt 21 auf. Der zweite axiale Mit
telpunkt wird durch die Endpunkte 67 der Begren
zungsfläche 19 definiert, wobei der zweite axiale 
Mittelpunkt mittig zwischen den Endpunkten 67 der 
Begrenzungsfläche 19 auf der axialen Erstreckungs
richtung 7 angeordnet ist. Der erste axiale Mittel
punkt 9 und der zweite axiale Mittelpunkt 21 sind mit
tels eines Vektors 23 zueinander versetzt. Durch den 
Vektor 23 lässt sich der Abstand zwischen dem ers
ten 9 und zweiten 21 axialen Mittelpunkt beschrei
ben, so dass eine Desachsierung eines Achslenkers 
mittels der Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1 stattfin
det. Zudem weist der Positionierungsbereich 25 
eine zweite Erstreckungslänge 35 auf, welche durch 
dessen Endpunkte entlang der axialen Erstreckungs
richtung 7 definiert wird. Bevorzugt ist die zweite 
Erstreckungslänge genau gleich lang wie der Vektor 
23. In einer alternativen Ausführungsform kann die 
zweite Erstreckungslänge 35 auch eine unterschied
liche Länge wie der Vektor 23 haben.

[0029] Fig. 2 zeigt eine schematische Schnittansicht 
eines Haltebocks 31 mit einem Haltebolzen 32, 
sowie eine Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1 und 
einen Achslenker 3. Dabei ist die Nutzfahrzeuglager
vorrichtung 1 mittels dem Haltebolzen 32 an dem 
Haltebock 31 befestigt. An der Nutzfahrzeuglager
vorrichtung 1 ist bevorzugt ein Achslenker 3 vorge
sehen. Der Achslenker 3 wird an dem zweiten Ver
bindungsmittel 17 festgelegt und mittels des 
Positionierungsbereichs 25 desachsiert. Desachsie
rung bedeutet bevorzugt, dass der Mittelpunkt des 
Achslenkers beabstandet ist von einem Mittelpunkt 
des ersten Verbindungsmittels oder des Haltebocks 
31. Zudem weist das erste und zweite Verbindungs
mittel sowie die Dämpfungseinheit 13 eine axiale 
Erstreckungsrichtung 7 auf, welche koaxial mit dem 
Haltebolzen 32 ausgeführt ist. Insbesondere handelt 
es sich bei der Darstellung der Fig. 2 um einen Aus
schnitt einer Achsaufhängung 41.

[0030] Fig. 3 zeigt eine schematische Schnittansicht 
eines Haltebocks 31, umfassend einen Montagebol
zen 51, welcher dazu dient, einen nicht gezeigten 
Dämpfer festzulegen, sowie einen Haltebolzen 32, 
an dem ein erstes Verbindungsmittel 5 festgelegt 
ist. Das erste Verbindungsmittel 5 weist eine außen
umläufige Umlauffläche 11 auf, an der eine Dämpf
ungseinheit 13 angelegt werden kann.

[0031] Fig. 4 zeigt eine schematische Schnittansicht 
eines Haltebocks 31 mit einer Nutzfahrzeuglagervor
richtung 1. Der Haltebock 31 umfasst einen Haltebol
zen 32, an welchem ein erstes Verbindungsmittel 5 
angelegt ist. Das erste Verbindungsmittel 5 wird von 
einer Dämpfungseinheit 13 umschlossen, an welcher 
ein zweites Verbindungsmittel 17 angelegt wird. Das 
zweite Verbindungsmittel 17 weist eine außenum
fängliche Begrenzungsfläche 19 sowie einen Posi
tionierungsbereich 25 auf. Der Positionierungsbe
reich 25 ist dazu ausgelegt, einen Achslenker in 
einer Lage zu sichern, wobei der axiale Mittelpunkt 
des Haltebocks 31 beabstandet von einem axialen 
Mittelpunkt des Achslenkers bzw. der zweite axiale 
Mittelpunkt ist.

[0032] Fig. 5 zeigt eine Nutzfahrzeuglagervorrich
tung gemäß einer bevorzugten Ausführungsform, 
wobei der Positionierungsbereich 25 und das zweite 
Verbindungsmittel 17 mehrteilig lösbar miteinander 
ausgeführt sind. Dabei weist das zweite Verbin
dungsmittel 17 eine Verbindung 53 auf, welche das 
zweite Verbindungsmittel 17 mit dem Positionie
rungsbereich 25, welcher als eine Art von Mutter aus
geführt ist, verbindet. Dabei ist die Verbindung 53 
bevorzugt als eine Art Schraubverbindung ausge
führt, wobei der Positionierungsbereich 25 an seiner 
Innenseite eine Art Gewinde aufweist, welches in ein 
dafür vorgesehenes Gegenstück, welches an dem 
zweiten Verbindungsmittel 17 vorgesehen ist, ein
greifen kann. Zudem weist das zweite Verbindungs
mittel 17 eine Begrenzungsfläche 19 auf, welche 
einen zweiten axialen Mittelpunkt 21 bildet. Der 
zweite axiale Mittelpunkt 21 ist beabstandet entlang 
eines Vektors 23 von dem ersten axialen Mittelpunkt 
9. Der erste axiale Mittelpunkt 9 wird durch das erste 
Verbindungsmittel 5 definiert. Das erste Verbin
dungsmittel 5 weist eine dritte Erstreckungslänge 
27 auf, welche sich durch die Endpunkte des Verbin
dungsmittels entlang der axialen Erstreckungsrich
tung 7 definiert. Der erste axiale Mittelpunkt befindet 
sich in der Mitte der dritten Erstreckungslänge 37, 
welche durch die Endpunkte 65 des zweiten Verbin
dungsmittels 17 begrenzt ist. Bevorzugt weist das 
zweite Verbindungsmittel 17 eine vierte Erstre
ckungslänge 39 auf, wobei bevorzugt die vierte 
Erstreckungslänge 39 kleiner ist als die dritte Erstre
ckungslänge 37. Dies hat den Vorteil, dass das 
zweite Verbindungsmittel 17 von dem Haltebock 31 
beabstandet ist. Zudem weist die Begrenzungsfläche 
19 eine erste Erstreckungslänge 33 auf, welche 
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durch die Breite entlang der axialen Erstreckungs
richtung 7 der Begrenzungsflächen 19 begrenzt ist. 
Der Positionierungsbereich 25 weist eine zweite 
Erstreckungslänge 35 auf, welche durch die Breite 
des Positionierungsbereichs 25 entlang der axialen 
Erstreckungsrichtung 7 definiert ist. Bevorzugt ist 
die zweite Erstreckungslänge 35 gleich lang wie der 
Vektor 23. In einer bevorzugten Ausführungsform 
wird das zweite Verbindungsmittel 17 gegossen und 
anschließend ein Gewinde mittels eines Gewinde
schneiders eingeschnitten, so dass auf das Gewinde 
des Verbindungsmittels 17 ein Positionierungsbe
reich 25 angebracht werden kann, welcher durch 
eine Mutter oder ein mutterähnliches Bauteil gebildet 
wird. Dabei weist der Positionierungsbereich, wel
cher als Mutter oder mutterähnliches Bauteil ausge
führt ist, eine Anschlagsfläche 27 auf, welche bevor
zugt orthogonal zu der Begrenzungsfläche 19 
ausgeführt ist. Die Anschlagsfläche 27 führt eine 
Lagesicherung des Achslenkers 3 entlang zumindest 
einer Richtung der axialen Erstreckungsrichtung 7 
durch.

[0033] Fig. 6 zeigt eine schematische Draufsicht 
einer Achsaufhängung. Der Haltebock 31 bildet 
einen axialen Mittelpunkt 45 aus. Zudem legt der Hal
tebock 31 eine Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1 fest. 
Die Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1 weist einen 
Positionierungsbereich 25 auf, welcher einen Achs
lenker 3 desachsiert. Der Achslenker 3 weist einen 
axialen Mittelpunkt auf, welcher dem zweiten axialen 
Mittelpunkt 21 der Begrenzungsfläche 19 entspricht. 
Der zweite axiale Mittelpunkt 21 ist von dem ersten 
axialen Mittelpunkt bzw. des axialen Mittelpunkts des 
Haltebocks 45 beabstandet. An dem Achslenker 3 ist 
ebenso eine Luftfeder 43 vorgesehen. Die Luftfeder 
weist ebenfalls einen axialen Mittelpunkt 47 auf, wel
cher von dem axialen Mittelpunkt des Haltebocks 45 
beabstandet ist. Der Abstand 49 wird in Fig. 6 sche
matisch dargestellt zwischen dem axialen Mittel
punkt des Haltebocks 45 und dem axialen Mittel
punkt der Luftfeder 47.

[0034] Fig. 7 zeigt eine bevorzugte Ausführungs
form der Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1, wobei die 
Nutzfahrzeuglagervorrichtung 1 ein erstes Verbin
dungsmittel 5, eine Dämpfungseinheit 13 sowie ein 
zweites Verbindungsmittel 17 aufweist. Dabei 
umfasst das zweite Verbindungsmittel einen ersten 
Positionierungsbereich 25 und einen zweiten Posi
tionierungsbereich 55. Der erste Positionierungsbe
reich 25 weist eine erste Anschlagsfläche 27 auf, 
welche orthogonal zur Begrenzungsfläche 19 ausge
führt ist. Der erste Positionierungsbereich 25 und das 
zweite Verbindungsmittel 17 sind einteilig ausge
führt. Der zweite Positionierungsbereich 55 und das 
zweite Verbindungsmittel 17 sind mehrteilig ausge
führt, welche mittels der Verbindung 59 miteinander 
verbunden sind. Bei der Verbindung 59 handelt es 
sich bevorzugt um eine Schraubverbindung, wobei 

der zweite Positionierungsbereich 55 und das zweite 
Verbindungsmittel 17 jeweils ein Gewinde aufwei
sen, die ineinander eingreifen können. Der zweite 
Positionierungsbereich 25 bildet eine zweite 
Anschlagsfläche 57, an welche ein Achslenker 3 
positionierbar und sicherbar ist. Bevorzugt sichert 
die zweite Anschlagsfläche 57 den Achslenker in 
zumindest eine Richtung, bevorzugt schlägt gegen 
diese an. Zudem weist der zweite Positionierungsbe
reich 55 eine Erstreckungslänge 61 entlang der axia
len Erstreckungsrichtung 7 auf. Die Erstreckungs
länge 61 beeinflusst die Erstreckungslänge 33 der 
Begrenzungsfläche 19 und somit den zweiten axia
len Mittelpunkt 21. Zudem lässt sich mit dem ersten 
und zweiten Positionierungsbereich und dem zwei
ten Verbindungsmittel 17 ein Achslenker 3 dreidi
mensional sichern, da alle Freiheitsgerade durch 
diese drei Elemente gesichert werden.

Bezugszeichenliste

1 Nutzfahrzeuglagervorrichtung

3 Achslenkers

4 Mittelpunkt Achslenker

5 erstes Verbindungsmittel

7 axiale Erstreckungsrichtung

9 erster axialer Mittelpunkt

11 Umlauffläche

13 Dämpfungseinheit

15 Haltefläche

17 zweites Verbindungsmittel

19 Begrenzungsfläche

21 zweiten axialen Mittelpunkt

23 Vektor

25 Positionierungsbereich

27 Anschlagsfläche

29 Ausnehmung

31 Haltebock

32 Haltebolzen

33 erste Erstreckungslänge

35 zweite Erstreckungslänge

37 dritte Erstreckungslänge

39 vierte Erstreckungslänge

41 Achsaufhängung

43 Luftfeder

45 Axialer Mittelpunkt Haltebock

47 Axialer Mittelpunkt Luftfeder
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49 Abstand zwischen axialem Mittepunkt 
Haltebock und Luftfeder

51 Montagebolzen

53 Verbindung

55 zweiter Positionierungsbereich

57 zweite Anschlagsfläche

59 Verbindung zweiter Positionierungsbe
reich

61 Erstreckungslänge zweiter Positionie
rungsbereich

63 Endpunkte erstes Verbindungsmittel

65 Endpunkte zweites Verbindungsmittel

67 Endpunkte Begrenzungsfläche

Patentansprüche

1. Nutzfahrzeugachsaufhängung umfassend 
einen Achslenker (3), eine Luftfeder und einen Hal
tebock, 
wobei der Achslenker (3) am Haltebock (31) mittels 
einer Nutzfahrzeuglagervorrichtung festgelegt ist, 
wobei die Nutzfahrzeuglagervorrichtung einen axia
len Mittelpunkt des Haltebocks (31) zu einem axia
len Mittelpunkt des Achslenker (3) sichert, 
wobei die Nutzfahrzeuglagervorrichtung zur Lage
rung des Achslenkers (3) 
- ein erstes Verbindungsmittel (5), welches eine 
axiale Erstreckungsrichtung (7) aufweist, umfasst, 
wobei das erste Verbindungsmittel (5) in der axialen 
Erstreckungsrichtung (7) einen ersten axialen Mittel
punkt (9) aufweist, wobei das erste Verbindungsmit
tel (5) eine nach außen umfängliche Umlauffläche 
(11) bildet, 
- wobei an der Umlauffläche (11) eine Dämpfungs
einheit (13) festgelegt ist, wobei die Dämpfungsein
heit die Umlauffläche zumindest teilweise umfäng
lich umschließt, wobei die Dämpfungseinheit (13) 
eine nach außen umfängliche Haltefläche (15) auf
weist, 
- wobei ein zweites Verbindungsmittel (17) an der 
Haltefläche (15) festgelegt ist, 
wobei das zweite Verbindungsmittel sich entlang der 
axialen Erstreckungsrichtung (7) erstreckt, 
wobei das zweite Verbindungsmittel eine Begren
zungsfläche (19) aufweist, an welcher ein Achslen
ker (3) festlegbar ist, 
wobei die Begrenzungsfläche (19) in der axialen 
Erstreckungsrichtung (7) einen zweiten axialen Mit
telpunkt (21) aufweist, wobei der erste und der 
zweite axiale Mittelpunkt entlang eines Vektors (23) 
der axialen Erstreckungsrichtung (7) versetzt zuei
nander sind, 
wobei das erste Verbindungsmittel (5) eine Ausneh
mung (29) zur Festlegung an einen Haltebock (31) 
aufweist, wobei sich die Ausnehmung (29) entlang 
der axialen Erstreckungsrichtung (7) erstreckt.

2. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach Anspruch 
1, wobei das zweite Verbindungsmittel (17) einen 
Positionierungsbereich (25) aufweist, der eine 
Anschlagsfläche (27) ausbildet, welche dazu ausge
legt ist, eine Lagesicherung des Achslenkers (3) zu 
bewirken.

3. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach Anspruch 
2, wobei der Positionierungsbereich (25) und das 
zweite Verbindungsmittel (17) einteilig ausgeführt 
sind.

4. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach Anspruch 
2, wobei Positionierungsbereich (25) und das zweite 
Verbindungsmittel (17) mehrteilig ausgeführt sind, 
wobei diese lösbar oder unlösbar miteinander ver
bunden sind.

5. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach Anspruch 
4, wobei der Positionierungsbereich (25) und das 
zweite Verbindungsmittel (17) mittels einer kraft-, 
reib-, form-, und/oder stoffschlüssigen Verbindung 
miteinander verbunden sind.

6. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach einem 
der vorherigen Ansprüche, wobei das erste und/o
der zweite Verbindungsmittel (17) und/oder die 
Dämpfungseinheit (13) koaxial zueinander ausge
führt sind.

7. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach einem 
der vorherigen Ansprüche, wobei die Begrenzungs
fläche (19) in ihrer axialen Erstreckungsrichtung (7) 
eine erste Erstreckungslänge (33) aufweist, wobei 
der Positionierungsbereich (25) in seiner axialen 
Erstreckungsrichtung (7) eine zweite Erstreckungs
länge (35) aufweist, wobei das Verhältnis der ersten 
zur zweiten Erstreckungslänge zwischen 0,01 und 
0,4 liegt.

8. Nutzfahrzeugachsaufhängung nach einem 
der vorhergehenden Ansprüche, wobei die Luftfeder 
in der axialen Erstreckungsrichtung (7) einen Mittel
punkt aufweist, wobei der axiale Mittelpunkt der Luft
feder beabstandet von dem axialen Mittelpunkt des 
Haltebocks ist.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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