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(57)【要約】
　本発明は、車両運転台１０におけるピッチング運動を
主に弱めることを目的とするスタビライザ・バー１に関
するものであり、スタビライザ・バーは、ブッシング１
４を備えたサスペンション装置９を備え、ブッシングの
両側に実質的に弾性材料から作製される側方止め部１６
ａ、１６ｂが配置されていると共に、側方止め部の外側
に軸受１７ａ、１７ｂが配置されている。ワッシャ形状
のユニット２３ａ、２３ｂが、軸受と側方止め部との間
に配置されると共に、側方止め部の直径に実質的に対応
する直径で構成され、ワッシャ形状のユニットが、軸方
向に側方止め部を支持するように配置されると共に、側
方止め部によって加えられる軸方向の力を吸収し、スタ
ビライザ・バーの支持面２２ａ、２２ｂとワッシャ形状
のユニットとの間に空隙２４ａ、２４ｂを形成し、この
ようにしてスタビライザ・バーの支持面と側方止め部と
の間の直接接触を排除する。
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【特許請求の範囲】
【請求項１】
　主に車両運転台（１０）におけるピッチング運動を弱めることを目的とするスタビライ
ザ・バー（１）であって、前記スタビライザ・バー（１）は、ブッシング（１４）を備え
たサスペンション装置（９）を備え、前記ブッシング（１４）の両側に実質的に弾性材料
から作製される側方止め部（１６ａ、１６ｂ）が配置されていると共に、側方止め部（１
６ａ、１６ｂ）の外側に軸受（１７ａ、１７ｂ）が配置されている、スタビライザ・バー
（１）において、
　ワッシャ形状のユニット（２３ａ、２３ｂ）が、前記軸受（１７ａ、１７ｂ）と前記側
方止め部（１６ａ、１６ｂ）との間に配置されると共に、前記側方止め部の直径に実質的
に対応する直径で構成され、
　前記ワッシャ形状のユニット（２３ａ、２３ｂ）が、軸方向に前記側方止め部（１６ａ
、１６ｂ）を支持するように配置されると共に、前記側方止め部によって加えられる軸方
向の力を吸収し、スタビライザ・バーの支持面（２２ａ、２２ｂ）と前記ワッシャ形状の
ユニット（２３ａ、２３ｂ）との間に空隙（２４ａ、２４ｂ）を形成し、このようにして
前記スタビライザ・バーの支持面（２２ａ、２２ｂ）と前記側方止め部（１６ａ、１６ｂ
）との間の直接接触を排除する
ことを特徴とするスタビライザ・バー（１）。
【請求項２】
　前記ワッシャ形状のユニット（２３ａ、２３ｂ）が、前記軸受（１７ａ、１７ｂ）の外
側回転固定リング・セクション（２９）との摩擦を排除するために、前記軸受（１７ａ、
１７ｂ）の内側リング・セクション（２８）に係合する中央穴（２６）の隣りの隆起セク
ション（２７）を備える
ことを特徴とする請求項１に記載のスタビライザ・バー（１）。
【請求項３】
　好ましくは、前記隆起セクションが約１ｍｍまでであるが、好ましくは、約０．６ｍｍ
である
ことを特徴とする請求項１又は２に記載のスタビライザ・バー（１）。
【請求項４】
　前記ワッシャ形状のユニット（２３ａ、２３ｂ）が金属製である
ことを特徴とする請求項１から３までのいずれか一項に記載のスタビライザ・バー（１）
。
【請求項５】
　前記ワッシャ形状のユニット（２３ａ、２３ｂ）が、実質的に平らな円形板状セクショ
ン（２５）と、一体に中央に配置されたスペーサ要素（３０）とを備える
ことを特徴とする請求項１から４までのいずれか一項に記載のスタビライザ・バー（１）
。
【請求項６】
　前記軸受（１７ａ、１７ｂ）が玉軸受を備える
ことを特徴とする請求項１から５までのいずれか一項に記載のスタビライザ・バー（１）
。
【請求項７】
　前記軸受（１７ａ、１７ｂ）が滑り軸受を備える、
ことを特徴とする請求項１から６までのいずれか一項に記載のスタビライザ・バー（１）
。
【請求項８】
　請求項１から７までのいずれか一項に記載のスタビライザ・バーを含む車両。
【発明の詳細な説明】
【技術分野】
【０００１】
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　本発明は、一般に、車両のピッチング運動を減少させるための、ブッシュ装置を備えた
スタビライザ・バーに関する。本発明は、特に、車両フレームの中に運転手の運転台を懸
架するための装置を取り付けるためのスタビライザ・バー、及び車両フレームの中に運転
手の運転台を懸架するための装置の応用に関し、特に、トラックなどの商用大型車両向け
のものである。また、本発明は、そのようなスタビライザ・バーを装備した車両にも関す
る。
【背景技術】
【０００２】
　大型車両は、通常、運転台を装備しており、運転台は、運転手及びその乗客の快適さを
高めるために車両のフレームから懸架されている。この運転台は、しばしば、車両のエン
ジンへの便利なアクセスを可能にすると共に保守点検を容易にするために傾斜可能であり
、一般に、前方に配置された関節点によって車両の長手方向に対して前方に向かって傾け
られる。この運転台は、一般に、好ましくはいくつかの知られたタイプのサスペンション
装置（例えば、コイルばね、空気ばね等）の助けを借りて、これらの関節点を介して車両
フレームに弾性的に懸架される。
【０００３】
　スタビライザ・バーは、一般に、可能な限りピッチング運動を減衰させるために運転台
の２つの前方関節点の間に配置される。このために、スタビライザ・バーは、その端部セ
クションにおいて、運転台の関節点に取り付けられたリンク・アームと共に構成される。
スタビライザ・バーは、例えば、運転台の一方の取り付け点における、すなわち運転台の
一方の側での垂直運動が、スタビイザ・バーの横断枢動ロッドの助けを借りて運転台のも
う１つの側にある運転台のもう１つの関節点へ減衰される形で伝達されるように働く。し
たがって、車両の一方の側で垂直運動によって引き起こされる運転台のピッチング運動は
弱められる。
【０００４】
　したがって、運転台は、車両に長手方向に配置されたリンク・アームを介してスタビラ
イザ・バーに従来のようにして取り付けられ、ばね装置の助けを借りて、フレームに対し
て懸架される。その上端において、これらのばねは、典型的には、車両運転台のフレーム
に関接的又は直接的に取り付けられると共に、その下端において、車両のシャーシ又はフ
レームに関接的又は直接的に取り付けられる。リンク・アームは、主として、運転台にお
ける一端で支持されると共に、フレーム／シャーシにおけるそのもう一方の端で支持され
る。
【０００５】
　車両のフレーム又はシャーシに機械的に接続されている関節点において、一般的に、玉
軸受、滑り軸受、ころ軸受、又は同様のタイプの軸受であり得る軸受が使用される。軸受
がその剛体構造により車両の基部から運転台へ望ましくない振動を伝達し得るリスクがあ
ると共に、これは運転手を邪魔し得るので、弾性材料のブッシング、例えばゴム・ブッシ
ングが関節点に使用される。やはり弾性材料から製造された側方支持体又は側方止め部が
、ブッシングの側に配置される。好ましくは、ブッシング及び側方止め部は、適切な弾性
を有するポリウレタン、ゴム又は同様の材料から製造することができ、したがって、振動
を減少させ、そうでなければ、リスクが運転台に再現されることになる。関節点における
横剛性を減少させず、それによって運転台における側方運動を増加させるリスクを冒さな
いために、側方止め部は、スタビライザ・バーのリンク・アーム要素における支持面とブ
ッシング／シャーシ固定具における支持面との間で圧縮される。運転台のサスペンション
が動くとき、側方止め部と前記支持面との間に相対運動が生じる。
【０００６】
　特許文献ＳＥ５３０５５１は、例えば、関節点における必要な横剛性を実現するために
側方止め部がシャーシ固定具とスタビライザ・バーとの間に配置され、圧縮され／押し込
められている運転台のサスペンションを示す。車両／運転台に懸架運動が生じた場合、及
び、運転台がエンジンにアクセスを行うために傾けられるときには、スタビライザ・バー
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は回転又は枢動し、これにより、側方止め部がシャーシ固定具と実質的に回転接触してい
るので、側方止め部とこれらの面との間に相対運動を生じさせ、これがスタビライザ・バ
ーの隣接する支持面に望ましくない摩擦を引き起こす。これは、関節点における回転剛性
及び摩擦にもなり、それは、運転台のサスペンションを損なう。他の不都合も、既知の解
決手段に関連する。例えば、磨耗が、互いに対して回転／枢動又は擦れ合う部分の間に生
じ、これによって続いて構成要素の部分からこの面を磨滅させ、これは時間とともに腐食
を生じさせ得る。このことは、構造体の中に再現される運転台の懸架運動が生じた場合に
ガタつきを引き起こす。
【０００７】
　したがって、この問題を解決すると共にその構造が簡単であり、したがって装着コスト
が安いが最先端技術に関連した不都合をやはり解消する、ブッシュ装置を備えたスタビラ
イザ・バーを含む新しい改善された解決手段が必要とされている。
【０００８】
　構造体は、車両内で可能な限り小さい空間を占めるが、いっそう信頼性が高いと共に保
守不要で効率的である機能を提供することも好ましい。
【０００９】
　これは、側方止め部とスタビライザ・バーの支持面との間の直接接触を排除する構造に
よって実現することができる。
【００１０】
　最先端技術は、側方止め部とスタビライザ・バーとの間の直接接触を容易に且つ費用効
果的に排除するスタビライザ・バーを示していない。
【先行技術文献】
【特許文献】
【００１１】
【特許文献１】ＳＥ５３０５５１
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００１２】
　本発明の一目的は、前述の問題を解決し、且つ部分同士が互いに直接接触しない、すな
わち、互いに対して摺動せず、したがって互いに対して磨耗しない、ブッシュ装置に対し
て配置されている側方止め部とスタビライザ・バーの支持面との間に空隙が設けられてい
るスタビライザ・バーを提案することである。
【００１３】
　本発明のさらなる目的は、運転台におけるより滑らかでより快適な懸架を実現する共に
スタビライザ・バーと側方止め部との間の摩擦も排除するために、構造体がより小さい回
転剛性を示すべきであるということである。
【００１４】
　本発明のさらなる目的は、構造体が、ブッシュ装置における横剛性を維持するべきであ
るということである。
【００１５】
　本発明のさらなる目的は、構造体が、懸架運動が生じた場合に関節点における腐食のリ
スクを最小にするべきであるということである。
【００１６】
　本発明のさらなる目的は、構造体が、懸架運動が生じた場合に関節点におけるガタつき
のリスクを最小にするべきであるということである。
【００１７】
　本発明のさらなる目的は、知られた構成要素部品にかなり大きい修正を行うことなく構
造体を実装することが可能であるべきであるということである。
【００１８】
　本発明のさらなる目的は、互いに別個に及び独立して構成要素部品を製造し、品質保証
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することが可能であるべきであるということである。
【００１９】
　本発明のさらなる目的は、本発明が、可能な限り少ない部品を備え、それによって製造
及び装着が安いものとするべきであるということである。
【課題を解決するための手段】
【００２０】
　これら及びさらなる目的及び利点は、請求項１の特徴部分に示された特徴に従った装置
によって、本発明により実現される。
【００２１】
　したがって、本発明は、一般に、車両のピッチング傾向を減少させるための、ブッシュ
装置を備えたスタビライザ・バーに関する。本発明は、特に、トラックなどの商用大型車
両の車両フレームの中に運転手の運転台を懸架するためのスタビライザ・バーに関する。
【００２２】
　本発明は、それがスペーサ・スリーブと軸受保護ワッシャの機能を組み合わせるように
構成されたワッシャ形状のユニットを備える。本発明によるワッシャ形状のユニットは、
一般に使用されている軸受保護ワッシャよりわずかに大きい直径で製造され、それによっ
てワッシャ形状のユニットは、側方止め部全体を実質的に覆う。ワッシャ形状のユニット
は、側方止め部とスタビライザ・バーとの間に配置され、側方止め部とスタビライザ・バ
ーとの間の直接接触を排除する。これにより側方止め部がスタビライザ・バーと係合する
のを防ぎ、構成体の中の横剛性をなお保持しつつ懸架運動が生じた場合に、摩擦（そうで
なければ部品間に生じる）を減少させる又は排除する。
【００２３】
　ワッシャ形状のユニットにおいて、ワッシャとスペーサ要素とを一体にすることによっ
て特有の部品数／この構造に必要な部品数を減少させ、それによって保管コストを減少さ
せると共に、車両にスタビライザ・バーを装着するのをより簡単且つより安価にさせる。
運転台の４つの標準的な取り付け点でワッシャ形状のユニットを使用することによって、
この機能のために車両に装着されなければならない部品数を８つから４つまで減少させる
。これに関わらず、最先端技術の不都合が排除され、より信頼性の高い保守不要機能が実
現される。
【００２４】
　本発明によるこの解決手段は、ワッシャ形状のユニットに対して空間を作成するために
、例えば、スタビライザ・バー及び／又はシャーシ固定／シャーシ・ブッシングの両側か
ら、（実例によれば）約３ｍｍの材料を研磨又は切削加工することによって既存のスタビ
ライザ・バーに容易に実装することができる。
【００２５】
　したがって、本発明によるこの構造の利点は、回転剛性が少なくなることであり、これ
によって多かれ少なかれ摩擦を排除し、したがって垂直方向において懸架をより滑らかに
し、運転手／乗客の快適さを高める。この解決手段により、構成要素の部品間で磨耗がよ
り少なくなり、これによって腐食のリスク及び関連したガタつきを減少させ、軸受点にお
いて同時に高程度の横剛性を与え、それによって車両の運転台における側方運動を弱める
。
【００２６】
　本発明のさらなる特徴及び利点は、後述の本発明のより詳細な説明及び添付図面及び他
の請求項によって示される。
【００２７】
　本発明は、添付図面を参照して好ましい実施例の実例の形態で以下により詳細に説明さ
れる。
【図面の簡単な説明】
【００２８】
【図１】知られたタイプのスタビライザ・バーの斜視図である。
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【図２】運転台及び車両のシャーシが破線で概略的に示されている車両運転台向けのばね
を装備した前方サスペンション装置の斜視図である。
【図３】知られたスタビライザ・バーの一方の端部セクションをより詳細に断面で示すと
共に、側方止め部がシャーシ固定具／ブッシングの支持面とスタビライザ・バーとの間で
どのように圧縮されるのかを示す図である。
【図４】図３に示されたものに類似した本発明によるスタビライザ・バーの一端部セクシ
ョンの断面を示すと共に、側方止め部とスタビライザ・バーの支持面との間に空隙が存在
するようにどのようにワッシャ形状のユニットが配置されるかを示す図である。
【図５】本発明によるワッシャ形状のユニットの断面図である。
【発明を実施するための形態】
【００２９】
　したがって、本発明は、弾性的に懸架された車両運転台におけるピッチング運動を減少
させるためのスタビライザ・バーに関する。このスタビライザ・バーは、車両の長手方向
を横断するように運転台における２つの関節点の間に枢動可能に配置され、運転手の快適
さを高める目的で車両が凹凸のある面上を動くときに生じる垂直運動を補償する。
【００３０】
　図１は、リンク・アーム４ａ、４ｂをそれぞれが装備した２つの端部セクション３ａ、
３ｂに枢動可能軸２を配置した典型的なスタビライザ・バー１の正面から斜めに見たとき
の斜視図を示す。枢動可能軸２の端部セクション３ａ、３ｂの両方は、（破線だけで概略
的に示された）シャーシ固定具６ａ、６ｂの助けを借りて車両のシャーシ５に従来のよう
にして回転可能に支持される。リンク・アーム４ａ、４ｂの外側後方セクション又は脚７
ａ、７ｂは、（破線だけで示された）関節８ａ、８ｂを介して車両運転台のフレーム（図
示せず）に関節式に取り付けられる。
【００３１】
　図２は、シャーシ固定具６ｂを介して車両のフレーム５に関節式に取り付けられる枢動
可能軸２を備えたスタビライザ・バー１を備える知られたサスペンション装置９の斜視図
をより概略的に示しており、その一方のリンク・アーム３ｂは、運転台固定具１１の助け
を借りて車両運転台のフレーム１０に関節式に配置されている。この場合、一体のショッ
ク・アブソーバ（図示せず）を装備できる空気ばね１２が、運転台固定具１１とシャーシ
固定具６ｂとの間に配置される。空気ばね１２は、運転台の重量に耐える。サスペンショ
ン装置９は、車両運転台１０が垂直方向１３に移動することを可能にするが、他の方向の
運動を可能な限り制限するべきである。
【００３２】
　図３は、知られているスタビライザ・バー１及びシャーシ固定具６ｂへのその取り付け
の軸方向断面図をより詳細に示す。スタビライザ・バーの枢動可能軸２は、スタビライザ
・バーの端部セクション３ｂに構成されたリンク・アーム４ｂと一部品で成形されている
。リンク・アーム４ｂは、車両のシャーシ固定具６ｂに取り付けられることが意図されて
おり、例えばポリウレタン（ＰＵＲ：ｐｏｌｙｕｒｅｔｈａｎｅ）、ゴム等の弾性材料か
ら作製されるブッシング１４を介してシャーシ固定具６ｂに関節式に配置される。スリー
ブ１５は、横方向に作用する締め付け力を吸収するようにブッシング１４を介して配置さ
れる。また、リンク・アーム４ｂは、図の中でここでは下側に向いている後脚７ｂと共に
構成され、運転台がそこに関節８ｂを介して取り付けられる。
【００３３】
　側方止め部１６ａ、１６ｂは、ポリウレタン（ＰＵＲ）、ゴム等などの弾性材料でやは
り作製される適切な厚さのより大きいワッシャの形態でブッシング１４及びシャーシ固定
具６ｂの両側に配置される。軸受１７ａ、１７ｂ（好ましくは、玉軸受）は、側方止め部
１６ａ、１６ｂの外側に両側で配置される。保護ワッシャ１８ａ、１８ｂは、軸受１７ａ
、１７ｂと側方止め部１６ａ、１６ｂとの間に配置される。ねじ継手１９が、シャーシ固
定具６ａ内で所定の位置にブッシング１４、軸受１７ａ、１７ｂ、及び側方止め部１６ａ
、１６ｂを保持し、ブッシング１４の両側に配置されたスペーサ・スリーブ２０ａ、２０
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ｂが、保護ワッシャ１８ａ、１８ｂに対して作用し、軸受１７ａ、１７ｂに対して作用す
る圧縮力を緩和する。側方止め部１６ａ、１６ｂは、ブッシング１４及びシャーシ固定具
６ａを横方向に支持し、それによってサスペンション装置９における軸方向の横剛性を増
大させる。
【００３４】
　ゴム・ブッシング１４及び側方止め部１６ａ、１６ｂの主な目的は、車両のシャーシ５
から車両の運転台１０への振動の再現を減少させ、したがって運転の快適さを高める防振
手段として働く。ゴム・ブッシング１４は、主に垂直方向及び車両の長手方向の振動を絶
縁し、一方、側方止め部１６ａ、１６ｂは、主に車両の横方向の振動を絶縁する。
【００３５】
　ブッシング１４は、製造中にシャーシ固定具６ａの中に圧縮され、側方止め部１６ａ、
１６ｂは、ブッシング及びシャーシ固定具の支持面２１とブッシング／シャーシ固定具に
対して配置されたスタビライザ・バーの支持面２２との間で、締め付け嵌め（ｃｌａｍｐ
　ｆｉｔｔｉｎｇ）で取り付けられ、それによってサスペンション装置９の必要な剛性を
実現する。サスペンション装置９が車両の動作中に懸架運動を受けるとき、相対回転運動
が、シャーシ固定具１６ｂとスタビライザ・バー１との間に発生し、それらの支持面２１
ａ、２１ｂ及び２２ａ、２２ｂにおいて摩擦及び磨耗を引き起こす。これらの支持面２１
ａ、２１ｂ及び２２ａ、２２ｂ上の任意の外側コーティングは、時間とともにすり減り、
湿分が支持面２１ａ、２１ｂ及び２２ａ、２２ｂに浸透するときに腐食を生じさせる。こ
れは、関節において摩擦のさらなる増加をもたらし、結果として磨耗及びガタつきのリス
クを増大させる。
【００３６】
　図４は、本発明によるスタビライザ・バー１の一方の端部セクション３ｂの断面を示し
、それは、図３に類似しているが、この場合、ワッシャ形状のユニット２３ａ、２３ｂが
、図３に示された知られたサスペンション装置９における保護ワッシャ１８ａ、１８ｂ及
びスペーサ・スリーブ２０ａ、２０ｂにどのように取って代わるのかを示している。
【００３７】
　ワッシャ形状のユニット２３ａ、２３ｂは、単一部品として製造された一体のワッシャ
及びスペーサ・スリーブを実質的に備えており、これらは、例えば、金属で成形され得る
。ワッシャ形状のユニット２３ａ、２３ｂの外径は、側方止め部１６ａ、１６ｂの現在の
直径に実質的に対応し、そのため、それは、その軸方向において側方止め部１６ａ、１６
ｂを全体的に又は少なくとも実質的に支持する。ワッシャ形状のユニット２３ａ、２３ｂ
は、ワッシャ形状のユニット２３ａ、２３ｂとスタビライザ・バーの支持面２２ａ、２２
ｂとの間に空隙２４ａ、２４ｂがあるようにサスペンション装置９に配置される。
【００３８】
　側方止め部１６ａ、１６ｂがブッシング／シャーシ固定具に対して配置されたスタビラ
イザ・バーの支持面２２ａ、２２ｂによって直接支持される必要なく弾性材料製の側方止
め部１６ａ、１６ｂに必要な剛性を与えるために、ワッシャ形状のユニット２３ａ、２３
ｂにおいてワッシャをスペーサ・スリーブと一体にすることによって、十分に剛性のある
構成を実現する。したがって、このようにして、摩擦の減少及びより小さい回転剛性が関
節に実現され、これは、横剛性をなお維持しつつより滑らかな垂直懸架をもたらす。サス
ペンション装置における部品間の磨耗は、ガタつきのリスク及び構造内の構成要素部品の
個数に比例してかなり減少する。
【００３９】
　図５は、本発明によるワッシャ形状のユニット２３ａの断面図を示す。ワッシャ形状の
ユニット２３ａは、標準的な保護ワッシャ１８ａ、１８ｂより大きい直径を有する寸法で
あり、その中央部分に一体化されたスペーサ要素３０を備える。このスペーサ要素の軸方
向長さは、軸受１７ａの厚さに実質的に対応する。ワッシャ形状のユニット２３ａの板状
部分２５は中央穴２６の隣りに隆起セクション２７を備え、このワッシャ形状のユニット
は、わずかに厚い材料である。隆起セクションは、好ましくは、約１ｍｍまでであるが、
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実例によれば約０．６ｍｍである。隆起セクション２７は、取り付け位置で、玉軸受の内
側リング・セクション２８に対して横たわるように配置され、玉軸受の内側リング・セク
ション２８を支持する。これにより、ワッシャ形状のユニット２３ａが玉軸受の外側リン
グ・セクション２９に直接接触するのを防ぎ、摩擦を防ぐ。
【００４０】
　上記の説明は、主に、本発明の理解を容易にすることを目的とする。したがって、もち
ろん、本発明は、本発明の他の変形例も可能であり、本発明の概念の範囲及び添付の特許
請求の範囲の保護範囲内にあると考えられるので、上述の実施例に限定されない。

【図１】 【図２】
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【図５】
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