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(54) Bezeichnung: Aktuator

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft einen Aktua-
tor (1) als Fahrwerkskomponente für ein Fahrzeug, welcher
ein Getriebe (2) und einen Elektroantrieb (3) aufweist, wobei
das Getriebe (2) über eine Antriebswelle (4) mit dem Elek-
troantrieb (3) sowie über eine bezüglich ihrer eigenen Ach-
se in Radialrichtung verlagerbaren Abtriebswelle (5) mit ei-
nem Rad (6) gekoppelt ist, und wobei die Antriebswelle (4)
wahlweise zum Antrieb des Rades (6) und zur Verlagerung
der Abtriebswelle (5) vorgesehen ist. In einer bevorzugten
Ausführung ist der Aktuator (1) als Radaufhängung weiter-
gebildet, welche eine Schwinge (7) aufweist, wobei an der
Schwinge (7) das Getriebe (2) des Aktuators (1) angelenkt
ist.



DE 10 2016 221 307 A1    2018.05.03

2/11

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Aktuator für ein
Fahrzeug, insbesondere für ein Kraftfahrzeug.

[0002] In der DE 10 2014 206 142 A1 und der
DE10 2010 036 238 A1 werden Vorrichtungen zur
Höhenverstellung eines Fahrzeugaufbaus beschrie-
ben. Aus der EP 2 329 970 A1 ist ein elektro-
mechanisch regelbarer Achssteller bekannt. In der
DE 10 2007 003 950 A1, DE 10 2005 012 245 B4,
DE 102011 082 128 A1, DE 10 2013 218 570 A1 und
der DE 198 57 394 C 2 werden Einzelradaufhängun-
gen mit einem Dämpfer oder einer Federung vorge-
schlagen.

[0003] Ein elektrischer Dämpfer für ein Kraftfahr-
zeug wird in der DE 10 2010 035 087 A1 vorgestellt.
Ein Rotationsdämpfer mit Zug- und Druckanschlag
aus der DE 10 2014 003 219 A1, ein Wankstabilisa-
tor aus der DE 198 46 275 A 1, eine Vorrichtung und
ein Verfahren zum Dämpfen von Relativbewegungen
zwischen Massen aus der DE 10 2011 006 094 A1
und ein Stabilisator für ein Fahrwerk eines Kraftfahr-
zeuges aus der DE 10 2012 218 396 A1 umfassen
ebenfalls elektromechanische Vorrichtungen. In: Au-
to Straßenverkehr, Heft 19 vom 24. August 2016, Sei-
te 7 wird über ein Fahrwerk berichtet, bei dem elek-
tromechanische Rotationsdämpfer die bisherigen hy-
draulischen Dämpfer ersetzen und zusätzlich für Re-
kuperation genutzt werden können.

[0004] In der EP 2 540 535 A2 wird eine Stellvor-
richtung für eine Kraftfahrzeug-Radaufhängung vor-
geschlagen. Diese Stellvorrichtung weist einen Elek-
tromotor auf und erfordert ein Zwischengetriebe als
auch ein Übersetzungsgetriebe. Diese Vorrichtung
dient zur Durchführung einer Radverstellung für eine
Niveauregulierung oder für eine Wankstabilisierung.

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde,
für ein Fahrwerk eines Fahrzeuges einen gegenüber
dem Stand der Technik hinsichtlich des Funktionsum-
fanges weiterentwickelten Aktuator zur Verfügung zu
stellen.

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemäß durch
einen als Fahrwerkskomponente eines Fahrzeuges
ausgebildeten Aktuator mit den Merkmalen des An-
spruchs 1 gelöst.

[0007] Der erfindungsgemäße Aktuator als Fahr-
werkskomponente eines Fahrzeuges weist ein Ge-
triebe und einen Elektromotor auf, wobei das Getrie-
be über eine Antriebswelle mit dem Elektromotor so-
wie über eine bezüglich ihrer eigenen Achse in Ra-
dialrichtung verlagerbaren Abtriebswelle mit einem
Rad gekoppelt ist. Die Antriebswelle ist wahlweise
zum Antrieb des Rades durch den Elektromotor, zur

Drehkraftübertragung vom Rad auf den Elektromotor
und zur Verlagerung der Abtriebswelle vorgesehen.

[0008] Das Getriebe wird von dem Elektromotor ver-
schwenkt, wobei mittels des Getriebes wiederum die
Position des Rades relativ zum Fahrzeugaufbau ver-
stellt wird. Auf diese Weise lässt sich über den Elek-
tromotor der Abstand des Rades zur Karosserie des
Fahrzeuges im Sinne einer Höhenverstellung än-
dern. Beim Anheben des Fahrzeugaufbaus wird der
Abstand des Rades relativ zu diesem erhöht, wobei
der Elektromotor Arbeit leisten muss.

[0009] Bei ebener Fahrbahn und bei hohen Fahr-
zeuggeschwindigkeiten werden bei einem niedrigen
Radabstand zur Karosserie eine bessere Aerodyna-
mik und damit ein geringerer Energieverbrauch des
Fahrzeuges erzielt. Bei Geländefahrten kann dann
zweckmäßiger Weise ein hoher Radabstand zur Ka-
rosserie eingestellt werden.

[0010] Bereits in seiner einfachsten Form stellt der
vorgeschlagene Aktuator selbst eine komplette Rad-
aufhängung dar. Nachfolgend wird auf den vorge-
schlagenen Aktuator als weitergebildete Radaufhän-
gung eingegangen, wobei das Getriebe des Aktua-
tors an einer Schwinge angelenkt ist. In diesen Wei-
terbildungen entspricht der vorgeschlagene Aktuator
einer verstellbaren Radaufhängung mit einem an ei-
ner Schwinge angelenkten Getriebe, wobei das Ge-
triebe mit dem Elektromotor und dem Rad gekoppelt
ist.

[0011] In diesen Weiterbildungen sind die Antriebs-
welle und die Abtrieswelle des vorgeschlagenen Ak-
tuators parallel zueinander angeordnet; das Getriebe
ist um eine Schwenkachse an einer zur Anbindung
an einen Fahrzeugaufbau vorgesehenen Schwinge
schwenkbar gelagert. Hierbei entspricht die Schwin-
ge einem Längslenker und die Schwenkachse der
Rotationsachse der Antriebswelle. Der Elektromotor
ist wahlweise zum Antrieb des Rades, zur Verlage-
rung der Abtriebswelle und zur Rekuperation von me-
chanischer in elektrische Energie vorgesehen.

[0012] Beim Verschwenken des Getriebes durch
den Elektroantrieb wird folglich die Position des Ra-
des relativ zur Schwinge verstellt, was dann insge-
samt der vorbenannten Höhenverstellung des Fahr-
zeugaufbaus entspricht. Auch in dieser Ausführung
des vorgeschlagenen Aktuators muss beim Anheben
des Fahrzeugaufbaus durch den Elektromotor Arbeit
geleistet werden. Hierbei erhöht sich der Abstand des
Rades relativ zur Schwinge. Somit entspricht das Ge-
triebe einem Fahrwerkslenker und kann insbesonde-
re als Längslenker gestaltet werden.

[0013] Werden zwei in einer Fahrzeugachse befind-
liche und somit als Radaufhängungen ausgeführte
Aktuatoren der vorgeschlagenen Art um den gleichen
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Betrag verstellt, so bedeutet dies eine Niveauverstel-
lung. Durch asymmetrische Verstellung dieser Aktua-
toren auf der linken und rechten Fahrzeugseite ist ei-
ne Wankstabilisierung realisierbar, welche Schwenk-
bewegungen um die Längsachse des Fahrzeuges
entgegenwirkt.

[0014] Auf die beiden Räder einer Fahrzeugachse
zugeordneten Aktuatoren der vorgeschlagenen Art
kann symmetrisch Drehmoment durch die Elektromo-
toren verteilt werden. Dies gilt sowohl beim Beschleu-
nigen als auch beim Bremsen des Fahrzeuges. Ei-
ne unsymmetrische Drehmomentverteilung auf die
beiden Räder kann im Sinne eines Torque Vecto-
ring während der Fahrt genutzt werden. Durch den
Elektromotor kann eine Drehmomentverteilung auf
die Räder sowohl durch einen Antrieb der Räder als
auch durch eine Rekuperation von den Rädern be-
wirkt werden.

[0015] In einer weiteren vorteilhaften Ausführung als
verstellbare Radaufhängung weist der vorgeschlage-
ne Aktuator eine Feder auf, mit der das Getriebe ge-
gen die Schwinge angefedert ist. In dieser Ausfüh-
rung muss der Elektromotor lediglich die Differen-
zenergie zwischen den Radstellungen überwinden
und nicht gegen das gesamte Fahrzeuggewicht ar-
beiten. Die Feder entspricht also einem Energiespei-
cher.

[0016] Statt einer einzigen Feder kann hierbei eine
Anordnung mehreren Federn gegeben sein. Die Fe-
der kann beispielsweise durch eine einfache Blattfe-
der oder ein Blattfederpaket realisiert sein.

[0017] Zweckmäßiger ist es jedoch, das Getriebe in
einem Gehäuse anzuordnen und dann das Gehäuse
über eine Schraubenfeder an die Schwinge anzufe-
dern. Hierbei schützt das Gehäuse das Getriebe ge-
gen Verschmutzung und Schlag, andererseits dienst
das Gehäuse im Zusammenspiel mit der Feder als
vorteilhafte mechanische Verstärkung. Bei der Verla-
gerung der Abtriebswelle im Sinne einer Höhenver-
stellung wird das Gehäuse um denselben Winkel mit-
gedreht.

[0018] In einer weiteren Ausführung des vorge-
schlagenen Aktuators als Radaufhängung weist die
Schwinge einen Schwenkpunkt und eine Feder-
Dämpferanordnung auf. Über den Schwenkpunkt
und die Feder-Dämpferanordnung ist die Schwin-
ge an den Fahrzeugaufbau oder die Karosserie
angebunden. Vorzugsweise ist für eine optimale
Dämpfung und Federung des Fahrzeugaufbaus die
Schwenkachse in Längsrichtung der Schwinge zwi-
schen der Anbindung der Schwinge an die Fe-
der-Dämpferanordnung und dem Schwenkpunkt der
Schwinge angeordnet. Besonders zweckmäßig ist
die Feder-Dämpferanordnung an einem einzigen An-
bindungspunkt mit der Schwinge gekoppelt.

[0019] Nachfolgend wird auf Weiterbildungen des
vorgeschlagenen Aktuators hinsichtlich der Gestal-
tung des Getriebes eingegangen. Diese Weiterbil-
dungen sind unabhängig davon realisierbar, ob der
Aktuator als weitergebildete Radaufhängung ausge-
führt ist, bei der das Getriebe des Aktuators an einer
Schwinge angeordnet ist.

[0020] Das Getriebe des Aktuators kann als Stirn-
radgetriebe, als ein Planetengetriebe oder als ein
kombiniertes Getriebe realisiert sein. In der Ausfüh-
rung als Stirnradgetriebe umfasst das Getriebe des
Aktuators mindestens eine Stirnradstufe und ist vor-
zugsweise als mehrstufiges Übersetzungsgetriebe
ausgebildet.

[0021] Das Getriebe des Aktuators umfasst in der
Ausführung als Stirnradgetriebe vorzugsweise eine
Kupplung und mindestens eine Bremse zur Umschal-
tung zwischen verschiedenen Betriebsmodi. Diese
Betriebsmodi sind durch einen Radantriebsmodus
und einen Niveauverstellmodus gegeben.

[0022] In einer Weiterbildung des vorgeschlagenen
Aktuators sind die Kupplung sowie eine erste Bremse
innerhalb des Gehäuses angeordnet, während eine
zweite Bremse außerhalb des Gehäuses angeordnet
ist. Zweckmäßigerweise ist dabei die Kupplung einer
letzten Stirnradstufe nachgeschaltet.

[0023] Der Antrieb des Fahrzeuges kann entweder
ausschließlich über den Aktuator selbst oder zusätz-
lich zu einem weiteren Antrieb erfolgen. Beispiels-
weise als beidseitiger, doppelter Hinterachsenantrieb
eignet sich der vorgeschlagene Aktuator insbeson-
dere für sogenannte Hybridkraftfahrzeuge, welche ei-
nen Elektromotor und einen Verbrennungsmotor auf-
weisen.

[0024] Der vorgeschlagene Aktuator ist besonders
für solche Fahrzeuge geeignet, welche sowohl bei
hohen Geschwindigkeiten als auch auf unebener
Fahrbahn eingesetzt werden. Dies betrifft vor al-
lem Nutzfahrzeuge, aber beispielsweise auch Sport-
fahrzeuge, die geländetauglich sein sollen. Weiter
gestattet der vorgeschlagene Aktuator durch sein
schnelles Ansprechverhalten auch bei hohen Kur-
vengeschwindigkeiten eine effiziente Wankstabilisie-
rung des Fahrzeuges.

[0025] Insbesondere durch eine Anfederung des
Getriebes an eine Schwinge eignet sich der vorge-
schlagene Aktuator in seiner Ausführung als verstell-
bare Radaufhängung für Nutzfahrzeuge mit schwe-
rem Karosserieaufbau oder schwerer Fracht, vor al-
lem, wenn beispielsweise bei hoher Zuladung oder
sperriger Fracht der Fahrzeugschwerpunkt abge-
senkt werden muss; neben Lastkraftwagen betrifft
dies auch Omnibusse, bei denen für einen mög-
lichst großen Passagierraum möglichst kompakte
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Baugruppen verwandt werden müssen. Eine Anfede-
rung des Getriebes an eine Schwinge bewirkt auch
aufgrund der mechanischen Entlastung von Schwin-
ge und Getriebe einen geringeren Verschleiß des vor-
geschlagenen Aktuators in dieser Ausführung.

[0026] Schließlich kann der Elektromotor des vorge-
schlagenen Aktuators besonders vorteilhaft auch zur
Rekuperation von kinetischer in elektrische Energie
genutzt werden. Dies betrifft auch Fahrzeuge, welche
neben dem erfindungsgemäßen Aktuator einen wei-
teren Antrieb aufweisen. Auch wenn bei einer Höhen-
verstellung, Niveauregulierung oder Wankausgleich
durch Absenken der Karosserie mechanische Ener-
gie frei wird, kann diese ebenfalls für Rekuperation in
elektrische Energie genutzt werden.

[0027] Zusammengefasst lassen sich besonders
vorteilhaft mit dem vorgeschlagenen Aktuator bei
gleichzeitig kompakter Bauweise ein Fahrzeugan-
trieb, eine Rekuperation, eine Höhenverstellung, eine
Niveauregulierung und Wankstabilisierung als auch
ein Torque Vectoring eines Fahrzeuges mit nur einer
Vorrichtung bewerkstelligen.

[0028] Nachfolgend wird ein Ausführungsbeispiel
der Erfindung anhand einer Zeichnung näher erläu-
tert. Hierin zeigen:

Fig. 1 einen Aktuator als Fahrwerkskomponen-
te, dargestellt in teilweise geschnittener Ansicht
mit Blickrichtung in Fahrzeuglängsrichtung,

Fig. 2 den Aktuator als Fahrwerkskomponen-
te, dargestellt mit Blickrichtung in Fahrzeugquer-
richtung,

Fig. 3 den Aktuator als Fahrwerkskomponen-
te, dargestellt mit Blickrichtung in Fahrzeugquer-
richtung bei im Vergleich zur Anordnung nach
Fig. 2 verringertem Radabstand zur Karosserie,

Fig. 4. den Aktuator als Fahrwerkskomponente,
dargestellt mit Blickrichtung in Fahrzeuglängs-
richtung im Antriebsmodus;

Fig. 5 den Aktuator als Fahrwerkskomponente,
dargestellt mit Blickrichtung in Fahrzeuglängs-
richtung im Niveauverstellmodus.

[0029] Die Fig. 1 zeigt einen Aktuator 1, welcher ein
Getriebe 2 und einen Elektromotor 3 aufweist. Die
Fig. 1 zeigt bei diesem Ausführungsbeispiel nur einen
erfindungsgemäßen Aktuator, welcher zusammen in
Spiegelsymmetrie mit einem zweiten erfindungsge-
mäßen identischen Aktuator in einer Hinterachse ei-
nes Hybridkraftfahrzeuges angeordnet ist. Somit ist
das Fahrzeuges mit den beiden Aktuatoren als Rad-
aufhängungen für einen doppelten Hinterachsenan-
trieb ausgelegt.

[0030] Das Getriebe 2 ist über eine Antriebswelle
4 mit dem Elektromotor 3 sowie über eine bezüg-

lich ihrer eigenen Achse in Radialrichtung verlager-
baren Abtriebswelle 5 mit einem Rad 6 gekoppelt. Die
Antriebswelle 4 ist wahlweise zum Antrieb des Ra-
des 6 und zur Verlagerung der Abtriebswelle 5 vor-
gesehen. Die Antriebswelle 4 und die Abtriebswel-
le 5 sind parallel zueinander angeordnet. Das Ge-
triebe 2 ist um eine Schwenkachse A1 an einer zur
Anbindung an einen Fahrzeugaufbau vorgesehene
Schwinge 7 schwenkbar gelagert, wobei die Schwen-
kachse A1 der Rotationsachse der Antriebswelle 4
entspricht. Die Abtriebswelle 5 rotiert konzentrisch zu
einer geometrischen Abtriebsachse A2, folglich sind
die Schwenkachse A1 und die Abtriebsachse A2 par-
allel zueinander.

[0031] Das Getriebe 2 ist mit einer Federanordnung
8 gegen die Schwinge 7 angefedert. In dieser Aus-
führung ist das Getriebe 2 in einem Gehäuse 9 an-
geordnet und das Gehäuse 9 über eine Schrauben-
feder 10 an der Schwinge 7 angefedert. Die Fig. 1
zeigt das Gehäuse 9 in geschnittener Ansicht, wo-
bei das Getriebe 2 in dem Gehäuse 9 sichtbar ist.
In dieser besonders einfach zu bewerkstelligenden
Ausführung ist die Schwinge 7 ist über einen einzigen
Anbindungspunkt D1 mit einer Feder-Dämpferanord-
nung 11 gekoppelt.

[0032] In diesem Ausführungsbeispiel ist das Getrie-
be 2 als Stirnradgetriebe ausgebildet, welches als
mehrstufiges Übersetzungsgetriebe drei Stirnradstu-
fen aufweist. Das Getriebe 2 umfasst eine Kupplung
12, eine erste innerhalb des Gehäuses 9 angeordne-
te Bremse 13 und eine zweite außerhalb des Gehäu-
se 9 angeordnete Bremse 14. Die Kupplung 12, die
Bremse 13 und die Bremse 14 dienen zur Umschal-
tung zwischen verschiedenen Betriebsmodi, nämlich
einem Radantriebsmodus und einem Niveauverstell-
modus.

[0033] Die Fig. 2. zeigt denselben Aktuator 1 wie die
Fig. 1, jedoch mit Blickrichtung in Fahrzeugquerrich-
tung. Das Getriebe 2 in dem Gehäuse 9 ist in die-
ser Darstellung der besseren Übersichtlichkeit halber
nicht eingezeichnet.

[0034] Auf der Schwinge 7 ist das Getriebe 2 in
dem Gehäuse 9 mittels des Elektromotors 3 um die
Schwenkachse A1 schwenkbar. Das Getriebe 2 in
dem Gehäuse 9 ist gegen die Schwinge 2 mit der Fe-
deranordnung 8, welche als einzelne Feder, nämlich
als Schraubenfeder 10 ausgebildet ist, angefedert.
Ein Anlenkungspunkt der Federanordnung 8 ist kon-
zentrisch auf der Abtriebsachse A2 und damit kon-
zentrisch zu dem Rad 6 angeordnet.

[0035] Für eine optimale Federung und Dämpfung
ist die Schwenkachse A1 auf der Schwinge 7 in
Längsrichtung zwischen dem Anbindungspunkt D1
und einem Schwenkpunkt D2 der Schwinge 7 an-
geordnet; der Schwenkpunkt D2 ist in der Fig. 1
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der Übersichtlichkeit wegen nicht eingezeichnet. Der
Schwenkpunkt D2 der Schwinge 7 und die Feder-
Dämpferanordnung 11 sind mit der Karosserie des
Fahrzeuges verbunden.

[0036] In diesem kinematisch und fertigungstech-
nisch besonders vorteilhaften Ausführungsbeispiel
liegen die Schwenkachse A1, der Anbindungspunkt
D1, der Schwenkpunkt D2 und ein Anlenkungspunkt
D3 der Federanordnung 8 an der Schwinge 7 auf der-
selben Gerade G1.

[0037] Wird das Fahrzeugrad 6 um eine Höhendif-
ferenz x zwischen der Karosserie und Fahrbahn ver-
stellt, so führt das Getriebe 2 in dem Gehäuse 9
mittels des Elektromotors 3 um die Schwenkachse
A1eine Verschwenkung um den Schwenkwinkel φ
durch. Die Höhendifferenz x ist eine Funktion f(φ) des
Schwenkwinkels φ.

[0038] In Fig. 3 ist der Aktuator 1 nach Fig. 1
und nach Fig. 2 bei einem geringeren Abstand zwi-
schen Karosserie und Fahrbahn dargestellt. Eine
Fahrwerksverstellung erfolgt bei einer Höhenverstel-
lung des Fahrzeugaufbaus oder bei einer Niveaure-
gulierung oder einer Wankstabilisierung.

[0039] Beim Anheben des Fahrzeugaufbaus wird
das Getriebe 2 in dem Gehäuse 9 durch die Feder
8 unterstützt. Bei Vergrößerung des Abstandes zwi-
schen Karosserie und Fahrbahn muss der Elektro-
motor 3 lediglich die Differenzenergie zwischen den
verschiedenen Niveaus des Fahrzeuges überwinden
und nicht gegen das gesamte Fahrzeuggewicht ar-
beiten.

[0040] Beim Betrieb des Hybridkraftfahrzeuges und
beim Bremsen wird über Rekuperation kinetische En-
ergie des gesamten Fahrzeuges in elektrische Ener-
gie umgewandelt. Bei Verringerung des Abstandes
zwischen Karosserie und Fahrbahn wird ebenfalls
über Rekuperation elektrische Energie zurückgewon-
nen.

[0041] In Fig. 4 ist der Aktuator 1 in teilweise ge-
schnittener mit Blickrichtung in Fahrzeuglängsrich-
tung dargestellt. Bei dem in Fig. 4 dargestellten
Antriebsmodus ist das Getriebe 2 gegenüber der
Schwinge 7 festgehalten. Wie aus dem in Fig. 4 skiz-
zierten Kraftfluss ersichtlich ist, sind die Bremse 14
und die Kupplung 12 geschlossen. Dadurch wird das
Getriebe 2 zur Schwinge 7 festgehalten. Durch die
geschlossene Kupplung 12 ist der Elektromotor 3 mit
dem Rad 6 gekoppelt.

[0042] Der Elektromotor 3 treibt eine erste Stirnrad-
stufe 15 an. Da die Bremse 13 geöffnet ist, dreht sich
eine zweite Stirnradstufe 16 leer mit. Über eine dritte
Stirnradstufe 17 wird die Drehbewegung auf das Rad
6 übertragen.

[0043] Bei Rekuperation ist der Kraftfluss identisch,
nur die Wirkrichtung ändert sich und der Elektromo-
tor 3 wandelt die mechanische in elektrische Energie
um. Soll Drehmoment zwischen den beiden Rädern
der Hinterachse des Hybridkraftfahrzeuges im Sinne
eines Torque Vectoring ungleich verteilt werden, so
kann dies entweder durch Antrieb oder Rekuperati-
onsfunktionen über die jeweiligen Elektromotoren mit
unterschiedlich starken Drehmomenten auf jeder Sei-
te der Hinterachse realisiert werden.

[0044] Analog zu Fig. 4 ist auch in Fig. 5 ist dersel-
be Aktuator 1 in teilweise geschnittener Ansicht mit
Blickrichtung in Fahrzeuglängsrichtung dargestellt.
Bei dem im Fig. 5 dargestellten Niveauverstellmodus
ist das Getriebe 2 verschwenkbar. Analog zu Fig. 4
ist auch in diesem Fall der Kraftfluss dargestellt, wo-
bei jedoch die Bremse 13 geschlossen und die Kupp-
lung 12 geöffnet sind.

[0045] Der Elektroantrieb 3 treibt die erste Stirnrad-
stufe 15 und die zweite Stirnradstufe 17 an. Durch die
geschlossene Bremse 13 wird das Drehmoment auf
das Getriebe 2 übertragen, wodurch das Getriebe 2
relativ zur Schwinge 7 um die Schwenkachse A1 und
damit die Antriebsachse A2 verschwenkt wird. Die-
se Schaltung des Getriebes 2 wird in dieser Ausfüh-
rung des vorgeschlagenen Aktuators zur Höhenver-
stellung, zur Niveauregulierung und zur Wankstabili-
sierung genutzt.

[0046] Wird die Bremse 14 geschlossen, so wird das
Fahrzeug auf einem Niveau gehalten. Der Aktuator
1 geht dann in den Antriebsmodus über. Die Kupp-
lung 12 kann je nach aktueller Fahrzeuggeschwindig-
keit entsprechend der zulässigen Maximaldrehzahl
des Elektromotors 3 und der gewünschten Funktio-
nen Antrieb, Rekuperation oder Rollen entweder ge-
öffnet oder geschlossen sein. Das Niveau des Fahr-
zeugaufbaus wird hierbei ohne zusätzlichen Energie-
bedarf gehalten.

[0047] Im Ausführungsbeispiel ist die Kupplung 12
der dritten Stirnradstufe 17 nachgeschaltet. Dies ge-
stattet eine besonders schnelle Zuschaltung des
Elektromotors 3, ohne zuvor Komponenten des Ge-
triebes 2 beschleunigen zu müssen.

Bezugszeichenliste

1 Aktuator

2 Getriebe

3 Elektromotor

4 Antriebswelle

5 Abtriebswelle

6 Rad

7 Schwinge
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8 Federanordnung

9 Gehäuse

10 Schraubenfeder

11 Feder-Dämpferanordnung

12 Kupplung

13 Bremse

14 Bremse

15 erste Stirnradstufe

16 zweite Stirnradstufe

17 dritte Stirnradstufe

A1 Schwenkachse

A2 Abtriebsachse

D1 Anbindungspunkt

D2 Schwenkpunkt

D3 Anlenkungspunkt

G1 Gerade

x Höhendifferenz

φ Schwenkwinkel
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Patentansprüche

1.   Aktuator (1) als Fahrwerkskomponente für ein
Fahrzeug, welcher ein Getriebe (2) und einen Elektro-
motor (3) aufweist, wobei das Getriebe (2) über eine
Antriebswelle (4) mit dem Elektromotor (3) sowie über
eine bezüglich ihrer eigenen Achse in Radialrichtung
verlagerbaren Abtriebswelle (5) mit einem Rad (6) ge-
koppelt ist, und wobei die Antriebswelle (4) wahlwei-
se zum Antrieb des Rades (6) und zur Verlagerung
der Abtriebswelle (5) vorgesehen ist.

2.   Aktuator nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Antriebswelle (4) und die Abtriebs-
welle (5) parallel zueinander angeordnet sind und das
Getriebe (2) um eine Schwenkachse (A1) an einer
zur Anbindung an einen Fahrzeugaufbau vorgese-
hene Schwinge (7) schwenkbar gelagert ist, wobei
die Schwenkachse (A1) der Rotationsachse der An-
triebswelle (4) entspricht.

3.    Aktuator nach Anspruch 2, gekennzeichnet
durch eine das Getriebe (2) gegen eine die Schwin-
ge (7) anfedernde Federanordnung (8).

4.   Aktuator nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Getriebe (2) in einem Gehäu-
se (9) angeordnet und das Gehäuse (9) über eine
Schraubenfeder (10) an der Schwinge (7) angefedert
ist.

5.    Aktuator nach einem der Ansprüche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Schwenkach-
se (A1) in Längsrichtung der Schwinge (7) zwischen
einer Anbindung der Schwinge (7) an eine Feder-
Dämpferanordnung (11) und einem Schwenkpunkt
(D2) der Schwinge (7) angeordnet ist, wobei die Fe-
der-Dämpferanordnung (11) an einem einzigen An-
bindungspunkt (D1) mit der Schwinge (7) gekoppelt
ist.

6.  Aktuator nach einem der Ansprüche 1 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass das Getriebe (2) min-
destens eine Stirnradstufe umfasst.

7.  Aktuator nach einem der Ansprüche 1 bis 6, da-
durch gekennzeichnet, dass das Getriebe (2) als
mehrstufiges Übersetzungsgetriebe ausgebildet ist.

8.    Aktuator nach Anspruch 6 oder 7, dadurch
gekennzeichnet, dass das Getriebe (2) eine Kupp-
lung (12) und mindestens eine Bremse (13, 14) zur
Umschaltung zwischen verschiedenen Betriebsmo-
di, nämlich einem Radantriebsmodus und einem Ni-
veauverstellmodus, umfasst.

9.   Aktuator nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das die Kupplung (12) sowie eine ers-
te Bremse (13) innerhalb des Gehäuses (9) angeord-

net sind und eine zweite Bremse (14) außerhalb des
Gehäuses (9) angeordnet ist.

10.  Aktuator nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Kupplung (12) einer letzten Stirn-
radstufe (17) nachgeschaltet ist.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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