wo 2012/104126 A1 I} 1] A0 00 OO0 0 O

(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG

(19) Weltorganisation fiir geistiges
Eigentum
Internationales Biiro

~.
-~
~

=

\

(43) Internationales
Veroffentlichungsdatum
9. August 2012 (09.08.2012)

WIPOIPCT

(10) Internationale Veroffentlichungsnummer

WO 2012/104126 A1

(51

eay)
(22)

(25)
(26)
(30)

1

(72)
(73)

Internationale Patentklassifikation:
B60G 7/00 (2006.01) B62D 65/12 (2006.01)
Internationales Aktenzeichen: PCT/EP2012/050467
Internationales Anmeldedatum:
13. Januar 2012 (13.01.2012)

Einreichungssprache: Deutsch
Veriffentlichungssprache: Deutsch
Angaben zur Prioritit:
102011 003 668.7

4. Februar 2011 (04.02.2011) DE

Anmelder (fiir alle Bestimmungsstaaten mit Ausnahme
von US): ZF FRIEDRICHSHAFEN AG [DE/DE]; 88038
Friedrichshaten (DE).

Erfinder; und

Erfinder/Anmelder (nur fiir US): BAUMER, Benjamin
[DE/DE]; SchlegelstraBe 37, 49477 Ibbenbiiren (DE).
ELBERS, Christoph [DE/DE]; Am Thie 23, 32351
Stemwede (DE). ALBERS, Ingo [DE/DE];, Am
Siepenbach 12, 49152 Bad Essen (DE). SIDDIQUI, Sami

(8D

(84)

Uddin [PK/DE]; Vandsburger Weg 23, 49448 Lemforde
(DE).

Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiigbare nationale Schutzrechtsart): AE, AG, AL,
AM, AO, AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BR, BW, BY,
BZ, CA, CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DK, DM, DO,
DZ, EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE, GH, GM, GT, HN,
HR, HU, ID, IL, IN, IS, JP, KE, KG, KM, KN, KP, KR,
KZ, LA, LC, LK, LR, LS, LT, LU, LY, MA, MD, ME,
MG, MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG, NI, NO, NZ,
OM, PE, PG, PH, PL, PT, QA, RO, RS, RU, RW, SC, SD,
SE, SG, SK, SL, SM, ST, SV, SY, TH, TJ, TM, TN, TR,
TT, TZ, UA, UG, US, UZ, VC, VN, ZA, ZM, ZW.

Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir
Jede verfiighare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW,
GH, GM, KE, LR, LS, MW, MZ, NA, RW, SD, SL, SZ,
TZ, UG, ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG, KZ,
MD, RU, TJ, TM), europédisches (AL, AT, BE, BG, CH,
CY, CZ, DE, DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HR, HU, IE,
IS, IT, LT, LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO,
RS, SE, SI, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CIL, CM,
GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]

(34

Title: METHOD FOR SELECTIVE AXLE MOUNTING

(54) Bezeichnung : VERFAHREN ZUR SELEKTIVEN ACHSMONTAGE

20 19 20

23

o —

19 20 19

Fig. 4

(57) Abstract: A method for selective axle mounting, having the method steps: - providing a vehicle body (12) having body-side
connecting points (21, 22) for rear axle mounting, - providing different twist beam rear axles (1, 23, 27) which comprise in each case
a twist beam body with a torsionally flexible but tlexurally rigid cross member (4), two longitudinal links (2, 3) connected to one
another by means of the cross member (4) and provided in each case with a wheel carrier (5, 8) for the rotatable mounting of a
vehicle wheel (6, 9), and axle-side connecting points (19, 20) for axle mounting, said axle-side connecting points being adapted with
regard to their position relative to one another to the body-side connecting points (21, 22) such that the twist beam body can be
connected by means of the axle-side connecting points (19, 20) to the body-side connecting points (21, 22), - selecting one of the
twist beam rear axles as a rear axle, - connecting the rear axle to the body (12) by pivotably connecting the axle-side connecting
points (19, 20) of the rear axle to the body-side connecting points (21, 22).

(57) Zusammenfassung:
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Verfahren zur selektiven Achsmontage, mit den Verfahrensschritten: - Bereitstellen einer Fahrzeugkarosserie (12) mit
karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22) zur Hinterachsmontage, - Bereitstellen unterschiedlicher Verbundlenkerachsen (1,
23, 27), die jeweils einen Verbundlenkerk&rper mit einem torsionsweichen aber biegesteifen Quertrdger (4), zwei mittels des
Quertrdgers (4) miteinander verbundenen Langslenkern (2, 3), die jeweils mit einem Radtrdger (5, 8) zur drehbaren Lagerung
eines Fahrzeugrads (6, 9) versehen werden, und achsseitigen Anbindungsstellen (19, 20) zur Achsmontage umfassen, die
hinsichtlich ihrer Lage zueinander an die karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22) angepasst sind, sodass der
Verbundlenkerkorper mittels der achsseitigen Anbindungsstellen (19, 20) mit den karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22)
verbunden werden kann, - Selektieren einer der Verbundlenkerachsen als Hinterachse, - Anbinden der Hinterachse an die
Karosserie (12) durch schwenkbares Verbinden der achsseitigen Anbindungsstellen (19, 20) der Hinterachse mit den
karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22).
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Verfahren zur selektiven Achsmontage

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur selektiven Achsmontage.

Aus der DE 10 2008 062 901 A1 ist eine Verbundlenker-Hinterachse bekannt, die
zwei Langslenker, die jeweils mit einem vorderen Endabschnitt an einen
Fahrzeugaufbau ankoppelbar oder angekoppelt sind und an einem hinteren
Endabschnitt einen Radtrager aufweisen, sowie einen biegsteifen, jedoch
torsionsweichen Quertrager umfasst, der die Langslenker im Bereich der
Radtrager miteinander verbindet. In Fahrtrichtung hinter dem Quertrager ist ein
Endtopf einer Auspuffanlage angeordnet. Der Endtopf liegt unter einem
Kofferraumboden. Die Verbundlenker-Hinterachse fugt sich in den Bauraum einer
Vierlenker-Hinterachse ein, ohne dass hierfir Modifikationen am Kraftstofftank
oder an der Abgasanlage vorgenommen werden missten. Beide Achsen lassen

sich wahlweise verbauen.

Die Verbundlenkerachse ist ein in Kraftfahrzeugen haufig eingesetzter Achstyp,
der in unterschiedlichen Fahrzeugkategorien, vom Kleinwagen bis zur
Mittelklasse, eingesetzt wird. Der Aufbau verschiedener Fahrzeugderivate auf
einer Plattform (Plattformstrategie) stellt allerdings unterschiedliche Anforderungen
an die jeweilige Achse, sodass die Verbundlenkerachse haufig den Anforderungen
an ein Stadtfahrzeug, an eine Limousine oder einen Sportwagen sowie an einen
Minivan gerecht werden muss. Kann die Verbundlenkerachse diese
Anforderungen nicht erflllen, missen Kompromisse im Fahrverhalten
eingegangen werden oder es muss ein weiterer Achstyp auf die bestehende
Plattform adaptiert werden, wie z.B. eine Mehrlenkerachse. Eine Mehrlenkerachse
ist aber schwer, kostenintensiv und aufwendig in der Konstruktion. Ferner erfordert

der Einsatz von zwei unterschiedlichen Achstypen eine Karosseriestruktur, die es
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ermoglicht, beide Achstypen aufnehmen zu kdnnen. Eine derartige
Einheitskarosseriestruktur generiert aber ein Mehrgewicht durch zusatzliche
Versteifungen, die fir die Mdglichkeit zur Aufnahme beider Achstypen erforderlich
sind. Auch mussen bei dieser Karosseriestruktur haufig Kompromisse in der

Bauraumnutzung eingegangen werden.

Ausgehend hiervon liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, bei einem Fahrzeug
unterschiedliche Fahrverhalten realisieren zu kbnnen, wobei zusatzliche
Karosserieversteifungen sowie Kompromisse in der Bauraumnutzung vermieden

oder in ihrem Ausmaf zumindest deutlich reduziert werden kénnen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgeman durch ein Verfahren nach Anspruch 1
geldst. Bevorzugte Weiterbildungen der Erfindung sind in den Unteranspriichen
gegeben.

Das erfindungsgemafe Verfahren zur selektiven Achsmontage, insbesondere bei
einem Fahrzeug, vorzugsweise Kraftfahrzeug, umfasst die Verfahrensschritte:

- Bereitstellen einer Fahrzeugkarosserie mit karosserieseitigen Anbindungsstellen
zur Hinterachsmontage,

- Bereitstellen unterschiedlicher Verbundlenkerachsen, die jeweils einen
Verbundlenkerkdrper mit einem torsionsweichen aber biegesteifen Quertrager,
zwei mittels des Quertragers miteinander verbundenen Langslenkern, die jeweils
mit einem Radtrager zur drehbaren Lagerung eines Fahrzeugrads versehen
werden, und achsseitigen Anbindungsstellen zur Achsmontage umfassen, die
hinsichtlich ihrer Lage zueinander an die karosserieseitigen Anbindungsstellen
angepasst sind oder werden, sodass der Verbundlenkerkdrper mittels der
achsseitigen Anbindungsstellen mit den karosserieseitigen Anbindungsstellen
verbunden werden kann,

- Selektieren einer der Verbundlenkerachsen als Hinterachse,

- Anbinden der Hinterachse an die Karosserie durch schwenkbares Verbinden der
achsseitigen Anbindungsstellen der Hinterachse mit den karosserieseitigen
Anbindungsstellen.
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Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren sind die Verbundlenkerachsen
unterschiedlich, sodass mit ihnen auch ein unterschiedliches Fahrverhalten erzielt
werden kann. Der Ausdruck ,Fahrverhalten® ist hier bevorzugt im Sinne von
Fahrdynamik und/oder Fahrkomfort zu verstehen. Insbesondere werden die
Verbundlenkerachsen hinsichtlich ihrer elastokinematischen und/oder
fahrdynamischen Eigenschaften unterschiedlich ausgelegt. Gleichwohl handelt es
sich bei all diesen Achsen um Verbundlenkerachsen, sodass die flr den Bauraum
mafBgebenden Abmessungen der Achsen gleich oder nahezu gleich gehalten
werden kénnen. Somit sind keine oder zumindest keine grdBeren Kompromisse in
der Bauraumnutzung erforderlich. Ferner sind die achsseitigen Anbindungsstellen
jeder Verbundlenkerachse an die karosserieseitigen Anbindungsstellen
angepasst, sodass jede der Verbundlenkerachsen mit denselben
karosserieseitigen Anbindungsstellen verbunden werden kann. Somit sind keine
zusatzlichen Anbindungsstellen und folglich auch keine Karosserieversteifungen
flr solche zusatzlichen Anbindungsstellen erforderlich, um die unterschiedlichen
Verbundlenkerachsen mit der Karosserie verbinden zu kénnen. An die Karosserie
wird bevorzugt auch eine lenkbare Vorderachse montiert.

Durch die Erfindung wird der Aufbau unterschiedlicher Fahrzeugderivate mit
unterschiedlichem Fahrverhalten auf einer Plattform ermdglicht. Die Karosserie
bildet somit eine Art von Einheitskarosserie, ohne dass damit die Nachteile
herkdmmlicher Einheitskarosserien verbunden sind.

Geman einer Weiterbildung der Erfindung erfolgt das Selektieren einer der
Verbundlenkerachsen als Hinterachse des Fahrzeugs in Abhangigkeit von
wenigstens einer vorgegebenen Bedingung. Insbesondere ist die zu selektierende
Verbundlenkerachse durch das zu fertigende Fahrzeugderivat vorgegeben.
Beispielsweise kdnnen Kundenwlnsche oder Herstellervorgaben bei der Selektion

bericksichtigt werden.

Bevorzugt umfasst die Karosserie zwei karosserieseitige Anbindungsstellen zur

3
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Hinterachsmontage. Ferner umfasst jeder der Verbundlenkerkdrper vorteilhaft
zwei achsseitige Anbindungsstellen zur Achsmontage. Insbesondere ist oder wird
an den Langslenkern jeweils eine der achsseitigen Anbindungsstellen vorgesehen.
Bevorzugt sitzen die achsseitigen Anbindungsstellen an den vorderen Enden der
Langslenker. Der Ausdruck ,vorderes Ende” bezieht sich insbesondere auf die
gewohnliche Vorwartsfahrtrichtung der jeweiligen Verbundlenkerachse in einem
an der Karosserie bzw. am Fahrzeug montierten Zustand. Bevorzugt kann somit
die Hinterachse, wie bei einer herkdbmmlichen Verbundlenkerachse, Gber zwei

Hauptlager mit der Karosserie schwenkbar verbunden werden.

Durch das schwenkbare Verbinden der achsseitigen Anbindungsstellen der
Hinterachse mit den karosserieseitigen Anbindungsstellen wird die Hinterachse
insbesondere um eine Schwenkachse schwenkbar an der Karosserie gelagert. Die
Schwenkachse verlauft vorzugsweise in oder im Wesentlichen in
Fahrzeugquerrichtung. Ferner erstreckt sich der Quertrager vorzugsweise in oder
im Wesentlichen in Fahrzeugquerrichtung.

Die Hinterachse ist bevorzugt zusatzlich Gber Federn und Dampfer oder Uber
Feder-Dampfer-Module mit der Karosserie verbunden. Die Karosserie weist hierflr
insbesondere karosserieseitige Verbindungsstellen auf, an denen die Federn und
die Dampfer oder die Feder-Dampfer-Module mit der Karosserie verbunden
werden kdnnen. Bevorzugt kdnnen dieselben karosserieseitigen
Verbindungsstellen fir jede der Verbundlenkerachsen verwendet werden, sodass
die karosserieseitigen Verbindungsstellen insbesondere unabhangig davon sind,
welche der Verbundlenkerachsen als Hinterachse selektiert wird. Auch weist jede
der Verbundlenkerachsen vorzugsweise achsseitige Verbindungsstellen auf, an
denen die Federn und die Dampfer oder die Feder-Dampfer-Module mit der
jeweiligen Verbundlenkerachse verbunden werden kénnen. Vorteilhaft sind bei
jeder der Verbundlenkerachsen die achsseitigen Verbindungsstellen hinsichtlich
ihrer Lage zueinander an die karosserieseitigen Verbindungsstellen angepasst,
insbesondere unter Berlicksichtigung der zwischenzuschaltenden Federn und
Dampfer oder Feder-Dampfer-Module. Ferner wird an den Radtragern der

4
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Hinterachse bevorzugt jeweils ein Fahrzeugrad drehbar gelagert.

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung wird der Verbundlenkerkdrper der
Hinterachse Uber Hauptlager, vorzugsweise Uber zwei Hauptlager, schwenkbar
mit der Karosserie, insbesondere mit den karosserieseitigen Anbindungsstellen,
verbunden. Bevorzugt werden die Hauptlager in die achsseitigen
Anbindungsstellen der Hinterachse integriert. Die achsseitigen Anbindungsstellen
der Hinterachse kdnnen aber auch durch die Hauptlager gebildet sein. Die

Hauptlager sind vorzugsweise als Elastomerlager ausgebildet.

Die achsseitigen Anbindungsstellen jeder Verbundlenkerachse umfassen
bevorzugt jeweils ein Verbundlenkerlager, welches eine schwenkbare Anbindung
der jeweiligen achsseitigen Anbindungsstelle an die Karosserie, insbesondere an
eine der karosserieseitigen Anbindungsstellen, erméglicht. Vorteilhaft sind die
Verbundlenkerlager als Elastomerlager ausgebildet. Die Verbundlenkerlager
bilden bevorzugt die jeweiligen Anbindungsstellen oder werden in diese integriert.
Bei der als Hinterachse selektierten Verbundlenkerachse bilden die zugehdrigen

Verbundlenkerlager dann die Hauptlager.

Bevorzugt wird die Lagerung der Radtrager an den Langslenkern bei den oder bei
zumindest zwei der unterschiedlichen Verbundlenkerachsen unterschiedlich
ausgestaltet. Die unterschiedliche Ausgestaltung der Lagerung der Radtrager an
den Lenkern fuhrt insbesondere zu unterschiedlichen elastokinematischen
und/oder fahrdynamischen Eigenschaften und somit auch zu einem

unterschiedlichen Fahrverhalten.

GemanB einer Ausgestaltung der Erfindung ist oder wird bei einer ersten der
Verbundlenkerachsen jeder der Radtrager starr mit dem jeweiligen Langslenker
verbunden. Die erste Verbundlenkerachse bildet somit eine einfache
Verbundlenkerachse, bei der insbesondere jeder der Radtrager unbeweglich an
dem jeweiligen Langslenker gelagert ist oder wird. Eine derartige
Verbundlenkerachse ist z.B. aus der DE 10 2008 062 901 A1 bekannt.

5



WO 2012/104126 PCT/EP2012/050467

Vorzugsweise wird bei der ersten Verbundlenkerachse jeder der Radtrager mit
dem jeweiligen Langslenker verschweift.

Bevorzugt wird bei einer zweiten der Verbundlenkerachsen jeder der Radtrager
bewegbar an dem jeweiligen Langslenker gelagert. Vorteilhaft wird bei der zweiten
Verbundlenkerachse jeder der Radtrager Uber mehrere, vorzugsweise drei,
Radtragerlager und/oder Gelenke mit dem jeweiligen Langslenker verbunden. Die
Radtragerlager sind bei der zweiten Verbundlenkerachse bevorzugt als

Elastomerlager ausgebildet.

GemaB einer Weiterbildung der zweiten Verbundlenkerachse wird jeder der
Radtrager elasto-kinematisch an dem jeweiligen Langslenker gelagert. Die elasto-
kinematische Lagerung erfolgt insbesondere Uber die als Elastomerlager
ausgebildeten Radtragerlager. Eine derartige Verbundlenkerachse ist z.B. aus der
DE 10 2008 062 780 A1 bekannt. Durch die elasto-kinematische Lagerung der
Radtrager an den Langslenkern kann insbesondere die Tendenz zum
Seitenkraftibersteuern bei Kurvenfahrt und Ausweichmandvern reduziert werden,
was als Nachteil der einfachen Verbundlenkerachse bekannt ist. Die zweite
Verbundlenkerachse bewirkt somit insbesondere ein anderes Fahrverhalten als
die erste Verbundlenkerachse.

GemaB einer ersten Alternative wird die zweite Verbundlenkerachse mit
wenigstens einem Aktuator versehen, mittels welchem die Radtrager relativ zu
den Langslenkern verstellbar sind. Insbesondere ist der wenigstens eine Aktuator
mechanisch mit den Radtradgern verbunden. Der wenigstens eine Aktuator wird
vorteilhaft mittels einer Fahrdynamikregelung gesteuert. Gemas einer zweiten
Alternative umfasst die zweite Verbundlenkerachse aber keinen Aktuator zum
Verstellen der Radtrager relativ zu den Langslenkern, sodass das Verstellen der

Radtrager relativ zu den Langslenkern insbesondere passiv erfolgt.

GemaB einer Weiterbildung der Erfindung wird bei einer dritten der
Verbundlenkerachsen jeder der Radtrager bewegbar, insbesondere schwenkbar,

6
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an dem jeweiligen Langslenker gelagert, wobei die dritte Verbundlenkerachse mit
wenigstens einem Aktuator versehen wird, mittels welchem die Radtrager relativ
zu den Langslenkern schwenkbar sind. Insbesondere ist der wenigstens eine
Aktuator mechanisch mit den Radtragern verbunden. Eine derartige
Verbundlenkerachse ist z.B. aus der DE 10 2007 055 353 A1 bekannt. Der Einsatz
des wenigstens einen Aktuators ermoglicht einen aktiven und gesteuerten
Lenkeingriff an der Hinterachse. Bevorzugt wird der wenigstens eine Aktuator
mittels einer Fahrdynamikregelung gesteuert. Insbesondere wird das
Lenkverhalten der an den Radtragern drehbar gelagerten Fahrzeugrader mit der
Fahrdynamikregelung unter Ansteuerung des Aktuators gesteuert. Die dritte
Verbundlenkerachse bewirkt somit insbesondere ein anderes Fahrverhalten als
die erste und/oder die zweite Verbundlenkerachse.

Bei der dritten Verbundlenkerachse wird jeder der Radtrager bevorzugt Uber ein
oder mehrere, vorzugsweise zwei, Radtragerlager und/oder Gelenke mit dem
jeweiligen Langslenker verbunden. Die Gelenke sind bei der dritten

Verbundlenkerachse beispielsweise als Schwenklager ausgebildet.

Bevorzugt werden zwei oder drei unterschiedliche Verbundlenkerachsen fir das
erfindungsgemane Verfahren bereitgestellt. Die unterschiedlichen
Verbundlenkerachsen kdnnen beispielsweise die erste und die zweite
Verbundlenkerachse, die erste und die dritte Verbundlenkerachse, die zweite und
die dritte Verbundlenkerachse oder die erste, die zweite und die dritte
Verbundlenkerachse umfassen. Es ist aber auch méglich, mehr als drei
unterschiedliche Verbundlenkerachsen fur das erfindungsgemaBe Verfahren

bereitzustellen.

Zusammenfassend bilden die unterschiedlichen Verbundlenkerachsen
insbesondere eine Achsfamilie, die vorteilhaft drei unterschiedliche
Achsausfihrungen umfasst. Basis bildet eine einfache Verbundlenkerachse.
Weitere Ausfihrungen werden durch Anpassungen am Achssystem erzeugt.
Somit bleiben die Anbindungsstellen zur Karosserie immer identisch und die

7



WO 2012/104126 PCT/EP2012/050467

Nutzung einer optimierten Karosseriestruktur wird ermdglicht. Zudem kdnnen der
Fahrkomfort sowie die Fahrdynamik den jeweiligen Anforderungen optimal
angepasst werden. Somit ist eine hohe Funktionsvielfalt bei relativ geringen

Kosten realisierbar.

Die Erfindung wird nachfolgend anhand einer bevorzugten Ausfihrungsform unter
Bezugnahme auf die Zeichnung beschrieben. In der Zeichnung zeigen:

Fig. 1 eine schematische Draufsicht auf eine erste Verbundlenkerachse,
Fig. 2 eine perspektivische Ansicht einer zweiten Verbundlenkerachse,
Fig. 3 eine schematische Draufsicht auf eine dritte Verbundlenkerachse,
Fig. 4 eine Nebeneinanderstellung der drei Verbundlenkerachsen in

schematischer Draufsicht und

Fig. 5 eine Nebeneinanderstellung einer Mehrlenkerachse in
schematischer Draufsicht und einer Darstellung, in der die
Mehrlenkerachse und die erste Verbundlenkerachse schematisch

Ubereinandergelegt sind.

Aus Fig. 1 ist eine schematische Draufsicht auf eine erste Verbundlenkerachse 1
ersichtlich, wobei zwei sich im Wesentlichen in Fahrzeuglangsrichtung x
erstreckende Langslenker 2 und 3 mittels eines sich in Fahrzeugquerrichtung y
erstreckenden Quertragers 4 miteinander verbunden sind. Die
Fahrzeughochrichtung ist mit z bezeichnet.

Mit dem Langslenker 2 ist ein Radtrager 5 starr verbunden, an dem ein
Fahrzeugrad 6 um eine Raddrehachse 7 drehbar gelagert ist. Ferner ist mit dem
Langslenker 3 ein Radtrager 8 starr verbunden, an dem ein Fahrzeugrad 9 um
eine Raddrehachse 10 drehbar gelagert ist. Der aus den Langslenkern 2 und 3

8
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und dem Quertrager 4 gebildete Verbundlenkerkérper ist mittels einer
Lageranordnung um eine in Fahrzeugquerrichtung y verlaufende Schwenkachse
11 schwenkbar an einer Karosserie 12 eines Fahrzeugs gelagert. Die
Lageranordnung umfasst zwei als Elastomerlager ausgebildete Hauptlager 13 und
14, wobei das Hauptlager 13 an dem Langslenker 2 und das Hauptlager 14 an
dem Langslenker 3 vorgesehen ist. Die Hauptlager 13 und 14 sitzen in
achsseitigen Anbindungsstellen 19 und 20, die Uber die Lager 13 und 14 an
karosserieseitigen Anbindungsstellen 21 und 22 angebunden sind. Die
Anbindungsstelle 19 ist dabei am vorderen Ende des Langslenkers 2 vorgesehen,
und die Anbindungsstelle 20 ist am vorderen Ende des Langslenkers 3
vorgesehen. Das Hauptlager 13 ist in die als Hohlzylinder ausgebildete
Anbindungsstelle 19 eingepresst. Ferner ist das Hauptlager 14 in die als

Hohlzylinder ausgebildete Anbindungsstelle 20 eingepresst.

Im Bereich des Fahrzeugrads 6 sind mit dem Langslenker 2 eine Fahrzeugfeder
15 und ein Dampfer 16 verbunden, wobei sich die Feder 15 und der Dampfer 16
im Wesentlichen in Fahrzeughochrichtung z erstrecken und im Abstand zu dem
Langslenker 2 an der Karosserie 12 gelagert sind. Ferner sind im Bereich des
Fahrzeugrads 9 mit dem Langslenker 3 eine Fahrzeugfeder 17 und ein Dampfer
18 verbunden, wobei sich die Feder 17 und der Dampfer 18 im Wesentlichen in
Fahrzeughochrichtung z erstrecken und im Abstand zu dem Langslenker 3 an der

Karosserie 12 gelagert sind.

Aus Fig. 2 ist eine perspektivische Darstellung einer zweiten Verbundlenkerachse
23 ersichtlich, wobei zu der ersten Verbundlenkerachse 1 ahnliche oder identische
Merkmale mit denselben Bezugszeichen wie bei der ersten Verbundlenkerachse 1
bezeichnet sind. Im Unterschied zur ersten Verbundlenkerachse 1 sind die
Radtrager 5 und 8 jeweils Uber drei als Elastomerlager ausgebildete
Radtragerlager 24, 25 und 26 an dem jeweiligen Langslenker elasto-kinematisch
gelagert. Die zweite Verbundlenkerachse 23 kann die erste Verbundlenkerachse 1
ersetzen und in entsprechender Weise an der Karosserie 12 gelagert sein. Zur
weiteren Beschreibung der zweiten Verbundlenkerachse wird auf die

9
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Beschreibung der ersten Verbundlenkerachse verwiesen.

Aus Fig. 3 ist eine schematische Draufsicht auf eine dritte Verbundlenkerachse 27
ersichtlich, wobei zu der ersten Verbundlenkerachse 1 identische oder ahnliche
Merkmale mit denselben Bezugszeichen wie bei der ersten Verbundlenkerachse 1
bezeichnet sind. Im Unterschied zur ersten Verbundlenkerachse 1 sind die
Radtrager 5 und 8 jeweils Uber Gelenke 28 schwenkbar an dem jeweiligen
Langslenker gelagert. Mit den Radtragern 5 und 8 ist jeweils ein Hebel 29 starr
verbunden, wobei ein Koppelglied 30 mit beiden Hebeln 29 gelenkig verbunden
ist. An dem Koppelglied 30 ist ferner ein Stellelement 31 eines Aktuators 32
angelenkt, der an dem Verbundlenkerkérper befestigt ist. GemaB Fig. 3 ist der
Aktuator 32 an dem Langslenker 3 befestigt. Alternativ kann der Aktuator aber
auch an einer anderen Stelle des Verbundlenkerkdrpers befestigt sein. Mittels des
Aktuators 32 kann das Stellelement 31 in Fahrzeugquerrichtung y verschoben
werden, was zu einer Verschiebung des Koppelglieds 30 in Fahrzeugquerrichtung
y fahrt. Hierdurch werden die Radtrager 5 und 8 relativ zu den Langslenkern 2 und
3 geschwenkt. Der Aktuator 32 ist mit einer Fahrdynamikregelung 33 verbunden,
mittels welcher der Aktuator 32 gesteuert wird.

Die dritte Verbundlenkerachse 27 kann die erste Verbundlenkerachse 1 ersetzen
und in entsprechender Weise an der Karosserie 12 gelagert sein, was in Fig. 3
verdeutlicht ist. Zur weiteren Beschreibung der dritten Verbundlenkerachse wird
auf die Beschreibung der ersten Verbundlenkerachse verwiesen.

Aus Fig. 4 ist eine Nebeneinanderstellung der drei Verbundlenkerachsen 1, 23
und 27 in schematischer Draufsicht ersichtlich, wobei erkennbar ist, dass die
achsseitigen Anbindungsstellen 19 und 20 bei allen Verbundlenkerachsen eine
identische Lage zueinander aufweisen. Bevorzugt sind die achsseitigen
Anbindungsstellen 19 und 20 bei allen Verbundlenkerachsen auch identisch
ausgebildet. Somit ist es auf einfache Weise moglich, jede der
Verbundlenkerachsen 1, 23 und 27 mit den karosserieseitigen Anbindungsstellen
21 und 22 der Karosserie 12 Uber die Hauptlager 13 und 14 zu verbinden.

10



WO 2012/104126 PCT/EP2012/050467

Aus Fig. 5 ist eine schematische Draufsicht auf eine Mehrlenkerachse 34
ersichtlich, die nicht der Erfindung zuzurechnen ist, sondern lediglich
Erlduterungszwecken dient. Die Mehrlenkerachse 34 weist insgesamt vier
achsseitige Anbindungsstellen 35 auf, mit denen sie an eine Karosserie
angebunden werden kann. Daneben ist eine Darstellung gezeigt, in der die
Mehrlenkerachse 34 und die erste Verbundlenkerachse 1 schematisch
Ubereinandergelegt sind. Deutlich ist zu erkennen, dass die achsseitigen
Anbindungsstellen 19 und 20 der ersten Verbundlenkerachse 1 und die
achsseitigen Anbindungsstellen 35 der Mehrlenkerachse 34 beztglich ihrer Anzahl
und Lage auseinanderfallen. Zum Anbinden der Mehrlenkerachse 34 an die
Karosserie 12 wéaren somit zusatzliche karosserieseitige Anbindungsstellen

erforderlich.
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Bezugszeichenliste

—

erste Verbundlenkerachse
Langslenker

Langslenker

Quertrager

Radtrager

Fahrzeugrad
Raddrehachse

Radtrager

0 N o ok~ W

9 Fahrzeugrad

10 Raddrehachse

11 Schwenkachse

12 Karosserie

13 Hauptlager

14 Hauptlager

15 Fahrzeugfeder

16 Dampfer

17 Fahrzeugfeder

18 Dampfer

19 achsseitige Anbindungsstelle
20 achsseitige Anbindungsstelle
21 karosserieseitige Anbindungsstelle
22 karosserieseitige Anbindungsstelle
23 zweite Verbundlenkerachse
24 Radtragerlager

25 Radtragerlager

26 Radtragerlager

27 dritte Verbundlenkerachse
28 Gelenk

29 Hebel
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30 Koppelglied

31 Stellelement

32 Aktuator

33 Fahrdynamikregelung

34 Mehrlenkerachse

35 achsseitige Anbindungsstellen der Mehrlenkerachse
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Patentansprlche

1. Verfahren zur selektiven Achsmontage, mit den Verfahrensschritten:

- Bereitstellen einer Fahrzeugkarosserie (12) mit karosserieseitigen
Anbindungsstellen (21, 22) zur Hinterachsmontage,

- Bereitstellen unterschiedlicher Verbundlenkerachsen (1, 23, 27), die jeweils
einen Verbundlenkerkdrper mit einem torsionsweichen aber biegesteifen
Quertrager (4), zwei mittels des Quertragers (4) miteinander verbundenen
Langslenkern (2, 3), die jeweils mit einem Radtrager (5, 8) zur drehbaren
Lagerung eines Fahrzeugrads (6, 9) versehen werden, und achsseitigen
Anbindungsstellen (19, 20) zur Achsmontage umfassen, die hinsichtlich ihrer Lage
zueinander an die karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22) angepasst sind,
sodass der Verbundlenkerkdrper mittels der achsseitigen Anbindungsstellen (19,
20) mit den karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22) verbunden werden
kann,

- Selektieren einer der Verbundlenkerachsen als Hinterachse,

- Anbinden der Hinterachse an die Karosserie (12) durch schwenkbares Verbinden
der achsseitigen Anbindungsstellen (19, 20) der Hinterachse mit den

karosserieseitigen Anbindungsstellen (21, 22).

2. Verfahren nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Verbundlenkerachsen (1, 23, 27) hinsichtlich ihrer elastokinematischen

Eigenschaften unterschiedlich ausgelegt werden.

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
- die Karosserie (12) zwei karosserieseitige Anbindungsstellen (21, 22) zur

14
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Hinterachsmontage umfasst,
- jeder der Verbundlenkerkorper zwei achsseitige Anbindungsstellen (19, 20) zur

Achsmontage umfasst.

4. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprlche,
dadurch gekennzeichnet, dass
an den Lenkern (2, 3) jeweils eine der achsseitigen Anbindungsstellen (19, 20)

vorgesehen ist.

5. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Verbundlenkerkdrper der Hinterachse Uber als Elastomerlager ausgebildete

Hauptlager (13, 14) schwenkbar mit der Karosserie (12) verbunden wird.

6. Verfahren nach Anspruch 6,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Hauptlager (13, 14) in die achsseitigen Anbindungsstellen (19, 20) der
Hinterachse integriert werden oder diese bilden.

7. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Lagerung der Radtrager (5, 8) an den Langslenkern (2, 3) bei den oder bei
zumindest zwei der Verbundlenkerachsen (1, 23, 28) unterschiedlich ausgestaltet

wird.

8. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

- bei einer ersten der Verbundlenkerachsen (1) jeder der Radtrager (5, 8) starr mit
dem jeweiligen Langslenker (2, 3) verbunden ist oder wird,

- bei einer zweiten der Verbundlenkerachsen (23) jeder der Radtrager (5, 8)

bewegbar an dem jeweiligen Langslenker (2, 3) gelagert wird.

15
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9. Verfahren nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet, dass
bei der zweiten Verbundlenkerachse jeder der Radtrager (5, 8) elasto-kinematisch

an dem jeweiligen Langslenker (2, 3) gelagert wird.

10. Verfahren nach Anspruch 8 oder 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei der zweiten Verbundlenkerachse (23) jeder der Radtrager (5, 8) Uber als
Elastomerlager ausgebildete Radtragerlager (24, 25, 26) mit dem jeweiligen
Langslenker (2, 3) verbunden wird.

11. Verfahren nach einem der Anspriche 8 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

die zweite Verbundlenkerachse (23) mit wenigstens einem Aktuator versehen
wird, mittels welchem die Radtrager (5, 8) relativ zu den Langslenkern (2, 3)

verstellbar sind.

12. Verfahren nach einem der Anspriche 8 bis 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

bei einer dritten der Verbundlenkerachsen (27) jeder der Radtrager (5, 8)
schwenkbar an dem jeweiligen Langslenker gelagert ist, wobei die dritte
Verbundlenkerachse (27) mit wenigstens einem Aktuator (32) versehen wird,
mittels welchem die Radtrager (5, 8) relativ zu den Langslenkern (2, 3)
schwenkbar sind.
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