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denen Übertragungsteil (3), wobei eine Drehmomentmess-
vorrichtung (7) zur Messung des auf das Übertragungsteil (3)
wirkenden Drehmomentes vorgesehen ist, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Drehmomentmessvorrichtung (7) nach
dem magnetostriktiven System arbeitet, wobei ein Bereich
des Übertragungsteils (3) magnetisch codiert ist und wobei
die Magnetisierung dergestalt erfolgt, dass durch ein einwir-
kendes Drehmoment und die damit einhergehende Torsion
des magnetisch codierten Bereichs des Übertragungsteils
(3) eine Feldänderung von außen messbar wird.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen aktiven Fahr-
werksstabilisator, insbesondere Wank- und/oder
Nickstabilisator, mit zumindest einem fahrsituations-
abhängig drehend angetriebenen und mit zumindest
einer Radaufhängung verbundenen Übertragungs-
teil, insbesondere einer Drehstabfeder wobei eine
Drehmomentmessvorrichtung zur Messung des auf
das Übertragungsteil wirkenden Drehmomentes vor-
gesehen ist.

[0002] Die Erfindung betrifft außerdem einen Aktua-
tor für einen aktiven Fahrwerksstabilisator und ein
Verfahren zur Steuerung und/oder Regelung eines
Fahrwerkstabilisators, wobei der Fahrwerkstabilisa-
tor in Abhängigkeit des auf ein Übertragungsteil, das
mit dem Fahrwerkstabilisator beeinflussbar ist und
mit einer Radaufhängung verbunden ist, wirkenden
Drehmomentes gesteuert und/oder geregelt wird.

[0003] Zur Verbesserung der Straßenlage werden
bei Fahrzeugen Stabilisatoren eingesetzt, die zu-
meist Drehstabfedern aufweisen, wobei eine Feder-
wirkung durch die Torsion der Drehstabfedern er-
reicht wird. Die Drehstabfedern können unterschied-
liche Querschnittsformen aufweisen. Oft sind sie
im Querschnitt rund ausgebildet. An die Drehstäbe
schließen sich zumeist Hebel an, die mit den Radauf-
hängungen, beispielsweise mit den Fahrzeug-Quer-
lenkern, verbunden sind. Einem Wanken bei Kurven-
fahrt wirken die Drehstabfedern durch elastische Tor-
sion entgegen.

[0004] Bei aktiven Wankstabilisatoren werden die
Drehstäbe in Abhängigkeit von der Fahrsituation ak-
tiv gesteuert und mit Hilfe von Aktuatoren mit Dreh-
momenten beaufschlagt.

[0005] Beispielsweise ist aus
DE 10 2005 031 036 A1 ein geteilter Kraft-
fahrzeugstabilisator bekannt. Der geteilte Kraftfahr-
zeugstabilisator besitzt einen eingebauten Schwenk-
motor zur Wankregelung, der mindestens aus ei-
nem Verstellantrieb mit einem Elektromotor, einem
Schwenkmotorgetriebe und mit einem Gehäuse be-
steht. Der Schwenkmotor ist zwischen den beiden
Hälften des Kraftfahrzeugstabilisators angeordnet
und dazu bestimmt, aufgrund einer geeigneten An-
steuerung, diese Stabilisatorhälften bedarfsgerecht
gegeneinander zu verdrehen.

[0006] Auch aus DE 10 2008 048 950 A1 ist ein ak-
tiver Wankstabilisator bekannt. Der Wankstabilisator
weist einen druckmittelbetätigbaren Schwenkmotor
auf. Der Schwenkmotor ist in einem geteilten Stabili-
sator angeordnet und verschwenkt die beiden Stabi-
lisatorhälften zum Ausgleich von Fahrzeugbewegun-
gen relativ zueinander.

[0007] Auch aus DE 10 2009 013 053 A1 ist ein Sta-
bilisator für ein Fahrwerk eines Kraftfahrzeuges mit
zumindest zwei Stabilisatorelementen bekannt, wel-
che mittels zumindest eines elektromotorischen Ak-
tuators zur Wankregelung verdrehbar sind und wel-
che jeweils über zumindest eine Koppelstange mit
dem Fahrwerk verbunden sind.

[0008] Bei den aus dem Stand der Technik bekann-
ten Stabilisatorsystemen erfolgt die Regelung der Ak-
tuatoren auf der Basis der Messwerte von Fahrzeug-
sensoren, beispielsweise von Höhenstandsensoren.

[0009] Aus DE 10 2009 016 165 A1 und aus
DE 10 2009 028 386 A1 ist eine Vorrichtung mit einem
Stabilisator bzw. eine Vorrichtung zum Variieren ei-
nes Wankwinkels einer Fahrzeugkarosserie bekannt.
Bei diesen Vorrichtungen ist eine Messung von Dif-
ferenzdrehwinkeln vorgesehen, aus denen ein Tor-
sionsmoment errechnet oder zumindest abgeschätzt
werden kann.

[0010] Aus DE 10 2006 040109 A1 ist ein aktiver, ge-
teilter Kraftfahrzeugstabilisator mit einem eingebau-
ten Schwenkmotor bekannt. Es ist an einem Gehäu-
seteil ein Sensor zur Erfassung eines Torsionwinkels
des Stabilisatorteils vorgesehen, dessen Geber am
Statorteil fixiert ist oder umgekehrt.

[0011] US 2005/ 0 193 834 A1 offenbart einen Dreh-
momentsensor für eine rotierende Erfassung des
Drehmoments mit einem Sensorelement, wobei das
Sensorelement bei der Herstellung mehrfach magne-
tisiert wird. Der Drehmomentsensor wird zum Bei-
spiel bei Flugzeugturbinenwellen und bei Getriebe-
wellen eines PKWs angewendet.

[0012] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, einen aktiven Fahrwerksstabilisator anzuge-
ben, der eine verbesserte Regelgüte und eine ver-
besserte Robustheit des Regelsystems ermöglicht.

[0013] Die Aufgabe wird durch einen aktiven Fahr-
werksstabilisator gelöst, der dadurch gekennzeichnet
ist, dass die Drehmomentmessvorrichtung nach dem
magnetostriktiven System arbeitet, wobei ein Bereich
des Übertragungsteils magnetisch codiert ist und wo-
bei die Magnetisierung dergestalt erfolgt, dass durch
ein einwirkendes Drehmoment und die damit einher-
gehende Torsion des magnetisch codierten Bereichs
des Übertragungsteils eine Feldänderung von außen
messbar wird.

[0014] Es ist eine weitere Aufgabe der vorliegen-
den Erfindung, einen Aktuator für einen aktiven Fahr-
werksstabilisator anzugeben, der eine einfachere
und dennoch verbesserte Regelung erlaubt.

[0015] Diese Aufgabe wird insbesondere durch ei-
nen Aktuator gelöst, der dadurch gekennzeichnet
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ist, dass der Aktuator eine Drehmomentmessvorrich-
tung aufweist, die ein auf die Abtriebswelle wirkendes
Drehmoment ermittelt.

[0016] Darüber hinaus ist es Aufgabe der vorliegen-
den Erfindung, ein Verfahren zur Steuerung und/
oder Regelung eines Fahrwerkstabilisators anzuge-
ben, das eine verbesserte Regelgüte ermöglicht und
das besonders zuverlässig ist.

[0017] Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren ge-
löst, das dadurch gekennzeichnet ist, dass das Dreh-
moment durch Messung einer Feldänderung eines
magnetisch codierten Bereichs des Übertragungs-
teils, die durch eine mit dem Drehmoment einher-
gehenden Torsion bedingt ist, von außen gemessen
wird.

[0018] Eine wesentliche Idee der vorliegenden Erfin-
dung ist es, für die Steuerung bzw. Regelung eines
Fahrwerkaktuators eine Regelgröße zu verwenden,
die möglichst direkt eine Aussage über den aktuel-
len Fahrzustand des Fahrzeuges ermöglicht. Beson-
ders vorteilhaft ist hierbei die Idee, die Regelgröße
direkt an dem Bauteil, nämlich dem Übertragungsteil,
das einerseits mit einer Radaufhängung verbunden
ist und andererseits von dem Fahrwerksstabilisator
beeinflusst wird, zu messen.

[0019] Es ist demgemäß nicht mehr notwendig -
aber zusätzlich möglich -, beispielsweise über Hö-
henstandssensoren oder andere externe Fahrzeug-
sensoren sekundäre Größen zu messen, zu de-
ren Verwertung entsprechende Beobachtungsmodel-
le zugrunde gelegt werden müssen. In erfindungsge-
mäßer Weise kann daher eine Steigerung der Regel-
güte, der Regeldynamik und der Robustheit des Re-
gelsystems erreicht werden. Es hat sich gezeigt, dass
auch die Genauigkeit der aktiven Fahrwerkregelung
deutlich steigt.

[0020] Bei einer vorteilhaften Ausführungsform des
erfindungsgemäßen aktiven Fahrwerkstabilisators ist
eine Regelungsvorrichtung vorgesehen, die einen
das Übertragungsteil drehend antreibenden Aktuator
in Abhängigkeit von gemessenen Drehmomentmess-
signalen steuert und/oder regelt.

[0021] Bei einer besonderen Ausführungsform des
erfindungsgemäßen Fahrwerkstabilisators ist vorge-
sehen, dass das Übertragungsteil Bestandteil einer
Abtriebswelle des Aktuators, insbesondere eines Ge-
triebes des Aktuators, ist. Beispielsweise kann das
Übertragungsteil zweiteilig aufgebaut sein, wobei ein
Teil die Abtriebswelle des Aktuators, insbesondere
eines Getriebes des Aktuators, bildet.

[0022] Eine zweiteilige Ausführung des Übertra-
gungsteils hat den Vorteil, dass die beiden Teile
aus unterschiedlichen Materialien ausgeführt werden

können. Beispielsweise kann die Abtriebswelle aus
einem Material gefertigt sein, das eine besondere
Drehmomentmessung erlaubt, während das Materi-
al des übrigen zweiten Teils andere Vorteile, wie bei-
spielsweise besondere Feder- oder Torsionseigen-
schaften, aufweist.

[0023] Erfindungsgemäß arbeitet die Drehmoment-
messvorrichtung nach dem magnetostriktiven Sys-
tem, wobei vorgesehen ist, dass ein Bereich des
Übertragungsteils magnetisch codiert ist. Üblicher-
weise muss dieser Codierungsprozess lediglich ein-
mal durchgeführt werden, nämlich in der Regel vor
dem endgültigen Einbau. Die Magnetisierung erfolgt
dergestalt, dass durch ein einwirkendes Drehmoment
und die damit einhergehende Torsion des magne-
tisch codierten Bereichs des Übertragungsteils eine
Feldänderung von außen messbar wird. Zur Mes-
sung der Feldänderung werden vorteilhafterweise
Magnetfeldsensoren eingesetzt, die in der Nähe der
magnetisch codierten Region platziert sind. Von be-
sonderem Vorteil ist bei dieser Art der Drehmoment-
messung, dass die Magnetfeldsensoren das Übertra-
gungsteil nicht berühren müssen, sodass dieses in
jede Richtung frei rotieren kann. Um eine besonders
genaue Messung zu erreichen, kann auch vorgese-
hen sein, dass mehrere Bereiche des Übertragungs-
teils magnetisch codiert sind.

[0024] Bei einer vorteilhaften Ausführungsform ist
vorgesehen, dass das Übertragungsteil und/oder
die Abtriebswelle zumindest in einem Abschnitt ma-
gnetostriktive Eigenschaften aufweist. Insbesondere
kann vorgesehen sein, dass das Übertragungsteil -
zumindest in dem zu codierenden Bereich - aus fer-
romagnetischem Material besteht und/oder ferroma-
gnetisches Material beinhaltet.

[0025] Bei einer Ausführungsform, die eine beson-
ders genaue Messung des einwirkenden Drehmo-
mentes erlaubt, ist vorgesehen, dass das Übertra-
gungsbauteil und/oder die Abtriebswelle zumindest
teilweise als Hohlwellen ausgebildet sind. Insbeson-
dere kann vorgesehen sein, dass das Übertragungs-
bauteil und/oder die Abtriebswelle im Bereich der
Drehmomentmessvorrichtung als Hohlwellen ausge-
bildet sind. Durch eine möglichst dünnwandige Aus-
führung im Bereich des Drehmomentmesssystems
wird eine große Torsionsverformung und damit eine
große Auflösung erreicht.

[0026] Wie bereits erwähnt, kann das Übertragungs-
bauteil und/oder die Abtriebswelle teilweise aus ei-
nem magnetostriktiven Material und teilweise aus ei-
nem nicht-magnetostriktiven Material bestehen. Bei-
spielsweise kann vorgesehen sein, dass ausschließ-
lich der Bereich, in dem eine Drehmomentmessung
stattfindet, aus magnetostriktiven Material besteht,
während der übrige Bereich aus einem Material be-
steht, das andere vorteilhafte Eigenschaften auf-



DE 10 2010 037 555 B4    2019.01.17

4/7

weist. Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass
der übrige Bereich teilweise aus Federstahl und/oder
aus faserverstärktem, insbesondere glasverstärktem
Kunststoff oder kohlefaserverstärktem Kunststoff, be-
steht.

[0027] Bei einer besonders kompakten Ausfüh-
rungsform ist die Drehmomentmessvorrichtung in ei-
nem Aktuator und/oder in einem Aktuatorgehäuse
angeordnet. Hierdurch wird in vorteilhafter Weise
die Drehmomentmessvorrichtung zuverlässig vor Be-
schädigungen geschützt. Alternativ oder zusätzlich
kann auch vorgesehen sein, dass die Drehmoment-
messvorrichtung zumindest einen Magnetfeldsensor
aufweist, der in einem Aktuator und/oder in einem Ak-
tuatorgehäuse angeordnet ist.

[0028] Bei einer ganz besonders robusten und kom-
pakt ausführbaren Ausführungsform des erfindungs-
gemäßen aktiven Fahrwerkstabilisators ist zumindest
ein Sensor, insbesondere ein Magnetfeldsensor, vor-
gesehen, der in ein Lager, insbesondere in ein Gleit-
lager des Aktuators integriert ist. Alternativ oder zu-
sätzlich kann vorgesehen sein, dass der zumindest
eine Magnetfeldsensor Bestandteil eines Lagers des
Aktuators ist. Bei einer ganz besonders vorteilhaften
Ausführungsform ist der zumindest eine Sensor in ei-
ner Tasche eines Lagers, insbesondere eines Gleit-
lagers, angeordnet.

[0029] Nach einem eigenständigen Gedanken der
vorliegenden Erfindung kann der Fahrwerksstabi-
lisator einen universell - insbesondere mit unter-
schiedlichen Übertragungsteilen - einsetzbaren Ak-
tuator aufweisen. Es kann demgemäß in vorteilhaf-
ter Weise auch vorgesehen sein, dass ein separa-
ter Aktuator bereits eine Abtriebswelle beinhaltet, die
mit einem übrigen Übertragungsteil zu einem voll-
ständigen Übertragungsteil zusammengesetzt wer-
den kann. Insbesondere kann bei einem solchen Sys-
tem die Abtriebswelle gewissermaßen als Zwischen-
welle in dem Aktuator toleranzoptimiert gelagert und
angebunden sein. Eine solche separate Aktuator-
baueinheit kann in erfindungsgemäßer, vorteilhafter
Weise bereits die Drehmomentmessvorrichtung be-
inhalten. Zu diesem Zweck ist zumindest ein Teil
der Abtriebswelle (Zwischenwelle) magnetisch co-
diert, sodass ein einwirkendes Drehmoment mit ent-
sprechend platzierten Magnetfeldsensoren gemes-
sen werden kann.

[0030] Im Sinne der vorliegenden Erfindung ist es
selbstverständlich auch möglich, andere Methoden
zur Messung des einwirkenden Drehmomentes ein-
zusetzen. Beispielsweise ist es auch möglich, ein
Sensorelement zu verwenden, das optisch die Ver-
drehung von zwei mit entsprechenden Codes ver-
sehenen Scheiben auf einer Welle erkennt. Bei ei-
ner anderen Methode zur Messung des Drehmomen-

tes erfolgt die Messwertaufnahme mittels Dehnungs-
messstreifen (DMS) auf dem Übertragungsteil.

[0031] Weitere Ziele, Vorteile, Merkmale und An-
wendungsmöglichkeiten der vorliegenden Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung
eines Ausführungsbeispieles anhand der Zeichnung.
Dabei bilden alle beschriebenen und/oder bildlich
dargestellten Merkmale für sich oder in beliebiger
sinnvoller Kombination den Gegenstand der vor-
liegenden Erfindung, auch unabhängig von ihrer
Zusammenfassung in den Ansprüchen oder deren
Rückbeziehung.

[0032] Es zeigt:

Fig. 1 schematisch ein Fahrzeug mit einem er-
findungsgemäßen aktiven Fahrwerkstabilisator.

[0033] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeug 1, das mit einem
erfindungsgemäßen aktiven Fahrwerkstabilisator 2
ausgerüstet ist. Der Fahrwerkstabilisator 2 weist ein
Übertragsteil 3 auf, das zwischen einer Radaufhän-
gung 4 und einem Aktuator 5 angeordnet ist.

[0034] Das Übertragungsteil 3 ist derart mit dem Ak-
tuator 5 wirkverkoppelt, dass der Aktuator das Über-
tragungsteil 3 drehen bzw. mit einem Drehmoment
beaufschlagen kann. Der Aktuator 3 beinhaltet einen
nicht dargestellten Antriebsmotor und ein nicht dar-
gestelltes Getriebe. Das Übertragungsteil 3 ist zwei-
teilig aufgebaut, wobei ein Teil des Übertragungsteils
3 die Abtriebswelle des Getriebes des Aktuators 5 bil-
det und aus einem magnetostriktiven Material herge-
stellt ist. Der übrige Teil des Übertragungsteils 3 ist
aus einem anderen Material, nämlich aus kohlefaser-
verstärktem Kunststoff hergestellt. Dieser Werkstoff
zeichnet sich durch eine progressive Federkennlinie
aus, was deshalb von besonderem Vorteil ist, weil
dieses Material sich bei ansteigender Torsion zuneh-
mend steifer verhält.

[0035] Der Aktuator 5 beinhaltet einen Antriebsteil
6 und eine Drehmomentmessvorrichtung 7 zur Mes-
sung des auf das Übertragungsteil 3 wirkenden Dreh-
momentes.

[0036] Die Drehmomentmessvorrichtung 7 erzeugt
in Abhängigkeit von dem auf das Übertragungsteil
3 wirkenden Drehmoment Messsignale, die - was
durch den gewinkelten Pfeil angedeutet ist - an ei-
ne Regelungsvorrichtung 8 übertragen werden. Die
Regelungsvorrichtung 8 nutzt diese Stellsignale für
den Antriebsteil 6 des Aktuators 5 derart, dass einem
Wanken und/oder Nicken des Fahrzeuges 1 entge-
gengewirkt wird.

[0037] In der Figur ist nur beispielhaft ein aktiver
Fahrwerkstabilisator 2 für ein Rad des Fahrzeuges
1 gezeigt. Besonders vorteilhaft ist eine Ausführung,
bei der jedem Rad ein eigener aktiver Fahrwerksta-
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bilisator 2 zugeordnet ist. Hierbei kann jedoch in vor-
teilhafter Weise vorgesehen sein, dass die Aktuato-
ren 5 aufeinander abgestimmt geregelt und/oder ge-
steuert werden.

[0038] Es ist selbstverständlich auch möglich, den
erfindungsgemäßen aktiven Fahrwerkstabilisator 2
bei sogenannten geteilten Stabilisatoren einzuset-
zen, sodass pro Fahrzeugachse ein einziger Aktuator
5 vorzusehen ist.

Bezugszeichenliste

1 Fahrzeug

2 Aktiver Fahrwerkstabilisator

3 Übertragungsteil

4 Radaufhängung

5 Aktuator

6 Aktuatorantrieb

7 Drehmomentmessvorrichtung

8 Regelungsvorrichtung

Patentansprüche

1.    Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) mit zumin-
dest einem fahrsituationsabhängig drehend angetrie-
benen und mit zumindest einer Radaufhängung (4)
verbundenen Übertragungsteil (3), wobei eine Dreh-
momentmessvorrichtung (7) zur Messung des auf
das Übertragungsteil (3) wirkenden Drehmomentes
vorgesehen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die
Drehmomentmessvorrichtung (7) nach dem magne-
tostriktiven System arbeitet, wobei ein Bereich des
Übertragungsteils (3) magnetisch codiert ist und wo-
bei die Magnetisierung dergestalt erfolgt, dass durch
ein einwirkendes Drehmoment und die damit einher-
gehende Torsion des magnetisch codierten Bereichs
des Übertragungsteils (3) eine Feldänderung von au-
ßen messbar wird.

2.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass eine Regelungs-
vorrichtung (8) vorgesehen ist, die einen das Über-
tragungsteil (3) drehend antreibenden Aktuator (5) in
Abhängigkeit von gemessenen Drehmomentmesssi-
gnalen steuert und/oder regelt.

3.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem der
Ansprüche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass
a. das Übertragungsteil (3) Bestandteil einer Ab-
triebswelle des Aktuators (5) oder Bestandteil einer
Abtriebswelle eines Getriebes des Aktuators (5), ist
und/oder dass
b. das Übertragungsteil (3) zweiteilig aufgebaut ist,
wobei ein Teil die Abtriebswelle des Aktuators (5)
oder die Abtriebswelle eines Getriebes des Aktuators
(5) ist, und/oder dass

c. das Übertragungsteil (3) als Drehstabfeder ausge-
bildet ist.

4.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem der
Ansprüche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass
das Übertragungsteil (3) und/oder die Abtriebswel-
le zumindest in einem Abschnitt magnetostriktive Ei-
genschaften aufweisen.

5.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem der
Ansprüche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
das Übertragungsteil (3) und/oder die Abtriebswelle
zumindest teilweise als Hohlwellen ausgebildet sind
und/oder dass das Übertragungsteil (3) und/oder die
Abtriebswelle im Bereich der Drehmomentmessvor-
richtung (7) als Hohlwellen ausgebildet sind.

6.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem der
Ansprüche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
das Übertragungsteil (3) und/oder die Abtriebswelle
teilweise aus einem magnetostriktiven Material und
teilweise aus einem nicht-magnetostriktiven Material
bestehen.

7.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem der
Ansprüche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass
das Übertragungsteil (3) und/oder die Abtriebswelle
teilweise aus Federstahl und/oder aus faserverstärk-
tem oder kohle- oder glasfaserverstärktem Kunststoff
bestehen.

8.  Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem der
Ansprüche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
die Drehmomentmessvorrichtung (7) in einem Aktua-
tor (5) und/oder in einem Aktuatorgehäuse angeord-
net ist und/oder dass die Drehmomentmessvorrich-
tung (7) zumindest einen Magnetfeldsensor aufweist,
der in einem Aktuator (5) und/oder in einem Aktuat-
orgehäuse angeordnet ist.

9.    Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem
der Ansprüche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest ein Sensor oder ein Magnetfeldsen-
sor, vorgesehen ist, der in ein Lager des Aktuators
(5), integriert ist und/oder Bestandteil eines Lagers
oder Bestandteil eines Gleitlagers des Aktuators (5),
ist.

10.    Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach An-
spruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Sen-
sor in einer Tasche eines Lagers oder eines Gleitla-
gers, angeordnet ist.

11.   Aktiver Fahrwerksstabilisator (2) nach einem
der Ansprüche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass der aktive Fahrwerksstabilisator (2) als Wank-
und/oder Nickstabilisator ausgebildet ist.

12.  Aktuator (5) für einen aktiven Fahrwerksstabi-
lisator (2) nach einem der Ansprüche 1 bis 11, da-
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durch gekennzeichnet, dass der Aktuator (5) ei-
ne Drehmomentmessvorrichtung (7) aufweist, die ein
auf die Abtriebswelle wirkendes Drehmoment ermit-
telt.

13.  Aktuator (5) nach Anspruch 12, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Drehmomentmessvorrich-
tung (7) des Aktuators (5) nach dem magnetostrikti-
ven System arbeitet.

14.  Fahrzeug (1) mit einem aktiven Fahrwerkssta-
bilisator (2) nach einem der Ansprüche 1 bis 11 und/
oder mit einem Aktuator (5) nach einem der Ansprü-
che 12 oder 13.

15.   Verfahren zur Steuerung und/oder Regelung
eines Fahrwerkstabilisators (2), wobei der Fahrwerk-
stabilisator (2) in Abhängigkeit des auf ein Übertra-
gungsteil (3), das mit dem Fahrwerkstabilisator (2)
beeinflussbar ist und mit einer Radaufhängung (4)
verbunden ist, wirkenden Drehmomentes gesteuert
und/oder geregelt wird, dadurch gekennzeichnet,
dass das Drehmoment durch Messung einer Feld-
änderung eines magnetisch codierten Bereichs des
Übertragungsteils (3), die durch eine mit dem Dreh-
moment einhergehenden Torsion bedingt ist, von au-
ßen gemessen wird.

16.    Verfahren nach Anspruch 15, dadurch ge-
kennzeichnet, dass mit einer Drehmomentmessvor-
richtung (7) Drehmomentmesssignale erzeugt wer-
den, die direkt oder indirekt zur Steuerung und/oder
Regelung des Fahrwerkstabilisators (2) verwendet
werden.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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