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(57) Hauptanspruch: Ein aktives Wankstabilisierungssys-
tem, welches eingerichtet ist, um eine Wanksteifigkeit ei-
nes Fahrzeugs mittels Einstellens einer Montageposition ei-
nes Stabilisatorverbindungselements (3), das einen Aufhän-
gungsarm mit einer Stabilisatorstange (1) des Fahrzeugs
verbindet, an dem Aufhängungsarm gemäß einem Fahrzu-
stand des Fahrzeugs aktiv zu steuern, weist auf:
eine Schienenplatte (7), welche in einem Raum (5a), der zu
einer Richtung geöffnet ist, montiert ist, wobei der Raum (5a)
mittels Biegens eines mittleren Abschnitts des Aufhängungs-
arms geformt ist;
ein Verbindungselement (9), welches aufweist ein Gewinde-
loch (SH), das an einem Mittelabschnitt davon geformt ist,
und ein Verbindungsende (21), welches an einer Seitenflä-
che davon geformt und mit einem Ende des Stabilisatorver-
bindungselements (3) verbunden ist, wobei ein oberer und
ein unterer Abschnitt des Verbindungselements (9) an der
Schienenplatte (7) montiert sind, um entlang der Schienen-
platte (7) bewegbar zu sein;
einen Antriebsmotor (11), welcher an ein inneres Ende (25)
des Aufhängungsarms gekoppelt und mit einem Drehschaft
versehen ist, wobei der Drehschaft mit dem Gewindeloch
(SH) im Eingriff ist, so dass das Verbindungselement (9) ent-
lang der Schienenplatte (7) bewegbar ist; und
eine Abdeckung (13), welche mit dem Aufhängungsarm im
Eingriff ist, um in einem Zustand der Kopplung mit der Schie-
nenplatte (7) den Raum (5a) abzudecken, und einen Schlitz
(S) aufweist, der an einer unteren Fläche davon geformt ist,
wobei das Stabilisatorverbindungselement (3) in den Schlitz
(S) eingesetzt und entlang des Schlitzes (S) bewegbar ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Anmeldung beansprucht die
Priorität der KR20110132819 eingereicht am 12. De-
zember 2011, deren gesamter Inhalt für alle Zwecke
durch diese Bezugnahme hierin einbezogen ist.

[0002] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein
aktives Wankstabilisierungssystem (oder auch akti-
ves Wankregelsystem oder Wanksteuersystem) für
ein Fahrzeug (z. B. ein Kraftfahrzeug). Insbesonde-
re bezieht sich die vorliegende Erfindung auf ein akti-
ves Wankstabilisierungssystem (ARCS), welches ak-
tiv das Wanken einer Stabilisatorstange (bzw. eines
Stabilisators) steuern (bzw. regeln) kann, die mit ei-
nem Paar von oberen Armen (bzw. Aufhängungsar-
men bzw. Lenkern, z. B. Querlenkern) verbunden ist,
die an beiden Seiten eines Fahrzeugaufbaus (bzw.
Fahrzeugkörpers bzw. Karosserie) mittels jeweils ei-
nes Stabilisatorverbindungselements (z. B. einer Sta-
bilisatorkoppelstange oder eines Stabilisatorlenkers)
montiert sind.

[0003] Bekannt sind folgende Vorrichtungen: aus
der US 4 714 271 A z. B. eine Radaufhängung-Steue-
rungsvorrichtung (Fig. 18A–Fig. 18C) und aus der
DE 103 32 919 A1 z. B. eine Stabilisatorvorrichtung
eines Fahrzeugs (Fig. 1), wobei die bekannten Vor-
richtungen eingerichtet sind, um eine Wanksteifigkeit
eines Fahrzeugs mittels Einstellens einer Montage-
position eines Stabilisatorverbindungselements, das
einen Aufhängungsarm mit einer Stabilisatorstange
des Fahrzeugs verbindet, an dem Aufhängungsarm
gemäß einem Fahrzustand des Fahrzeugs aktiv zu
steuern. Aus der JP H06-50 332 A ist z. B. eine
Linearführungsvorrichtung bekannt. Im Allgemeinen
verbindet ein Aufhängungssystem eines Fahrzeugs
eine Achse (z. B. Fahrzeugachse) mit einem Fahr-
zeugaufbau, so dass Vibrationen oder Stöße gesteu-
ert werden, welche während der Fahrt von einer Stra-
ße auf die Achse übertragen werden, damit sie nicht
direkt auf den Fahrzeugaufbau übertragen werden.
Dementsprechend verhindert das Aufhängungssys-
tem eines Fahrzeugs Schäden am Fahrzeugaufbau
bzw. an einer Fracht und verbessert den Fahrkomfort.

[0004] Solch ein Aufhängungssystem, wie in Fig. 1
gezeigt, weist auf: eine Fahrwerksfeder (bzw. Chas-
sisfeder) 101, welche Stöße von der Straße ver-
ringert, einen Stoßdämpfer 103, welcher die freie
Schwingung der Fahrwerksfeder 101 reduziert (bzw.
dämpft) und den Fahrkomfort verbessert, und eine
Stabilisatorstange 105 (bzw. einen Stabilisator), wel-
che das Wanken eines Fahrzeugs unterdrückt (Wan-
ken bedeutet in diesem Zusammenhang das Neigen
bzw. Schrägstellen des Fahrzeugs mit Bezug auf ei-
ne Längsachse des Fahrzeugaufbaus).

[0005] Hierbei weist die Stabilisatorstange 105 einen
geraden Abschnitt und zwei Enden auf. Beide Seiten

des geraden Abschnitts sind am Fahrzeugaufbau 107
montiert, und die beiden Enden sind an einem unte-
ren Arm 109 (bzw. einem unteren Lenker, z. B. Quer-
lenker) oder einer Druckstrebe (bzw. Federbein), der
ein Aufhängungsarm ist, mittels des Stabilisatorver-
bindungselements 113 (z. B. der Stabilisatorkoppel-
stange oder des Stabilisatorlenkers) montiert. Daher,
wenn ein linkes und ein rechtes Rad 111 sich in die
gleiche Richtung (nach oben oder nach unten) bewe-
gen, arbeitet die Stabilisatorstange 105 nicht. Wenn
jedoch das linke und das rechte Rad 111 sich in die
entgegengesetzten Richtungen bewegen (eines be-
wegt sich nach oben und eines nach unten) wird die
Stabilisatorstange 105 verdreht, und sie unterdrückt
das Wanken des Fahrzeugaufbaus 107 mittels einer
Torsionsrückstellkraft.

[0006] Das heißt: wenn der Fahrzeugaufbau 107
sich neigt in Richtung zu einer Abbiegungsach-
se (bzw. Kurvenachse bzw. Kurvenmittelpunkt) auf-
grund von einer Zentrifugalkraft im Falle von einer Ab-
biegung (bzw. Richtungsänderung bzw. Kurvenfahrt)
oder im Falle von unterschiedlichen Höhen des linken
und des rechten Rades aufgrund von einer Boden-
welle oder einer Ausfederung des Fahrzeugs, ver-
dreht sich die Stabilisatorstange 105 und stabilisiert
die Position des Fahrzeugaufbaus mittels einer Tor-
sionsrückstellkraft.

[0007] Da eine konventionelle Stabilisatorstange
105 allerdings eine konstante Wanksteifigkeit (bzw.
Wankstabilität) aufweist, ist es unzureichend, die Sta-
bilität beim Abbiegen (bzw. Kurvenfahrt bzw. Lenken)
unter verschiedenen Fahrzuständen mittels der Tor-
sionsfederkraft der Stabilisatorstange 105 allein zu si-
chern.

[0008] In letzter Zeit ist ein aktives Wankstabilisie-
rungssystem entwickelt worden, das einen Aktuator
aufweist, welcher einen Hydraulikdruckzylinder 115
aufweist und mit einem Ende der Stabilisatorstange
105 verbunden ist, um das Wanken aktiv zu steuern
(bzw. zu regeln), wie in Fig. 2 gezeigt.

[0009] Das aktive Wankstabilisierungssystem nutzt
den Hydraulikdruckzylinder 115 anstelle des Stabili-
satorverbindungselements 113, das den unteren Arm
109 und das Ende der Stabilisatorstange 105 mit-
einander verbindet, um eine Verbindungslänge zwi-
schen dem Ende der Stabilisatorstange 105 und dem
unteren Arm 109 zu verändern. Dadurch wird die
Wanksteifigkeit der Stabilisatorstange 105 verändert.

[0010] Das heißt: gemäß dem aktiven Wankstabili-
sierungssystem ist ein unteres Ende des Hydraulik-
druckzylinders 115 verbunden mit dem unteren Arm
109, und ein vorderes (bzw. oberes) Ende einer Kol-
benstange 117 des Hydraulikdruckzylinders 115 ist
mittels eines Kugelgelenks 119 mit dem Ende der
Stabilisatorstange 105 verbunden.
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[0011] Gemäß dem aktiven Wankstabilisierungssys-
tem steuert (bzw. regelt) eine elektronische Steu-
ereinheit (ECU) ein Hydraulikdrucksystem, das auf-
weist Ventile, Hydraulikdruckpumpen usw., basie-
rend auf Signalen, die ausgegeben werden von ei-
nem Beschleunigungssensor, einem Höhensensor
und einem Lenksensor (oder Lenkwinkelsensor) des
Fahrzeugs, um das Wankverhalten des Fahrzeugs zu
verbessern.

[0012] Allerdings sollte das untere Ende des Hydrau-
likdruckzylinders 115 mittels einer separaten Halte-
rung 121 montiert werden, die aufweist ein unteres
Ende, welches unter den unteren Arm 109 vorsteht,
um so einen Betriebshub (bzw. Arbeitshub) des Hy-
draulikdruckzylinders 115 (d. h. des Aktuators) bis
zum Maximum zu gewährleisten. Ein solches Layout
kann zwar entworfen werden, allerdings kann die Pro-
duktivität dadurch verschlechtert werden.

[0013] Da der Hydraulikdruckzylinder 115 verwendet
wird als der Aktuator, müssen Komponenten zum Er-
zeugen und Liefern eines Hydraulikdrucks (d. h. Hy-
draulikdruckpumpen, -leitungen, Ventile usw.) vorge-
sehen werden.

[0014] Die hier im Zusammenhang mit dem Hinter-
grund der Erfindung offenbarten Informationen sollen
lediglich dem besseren Verständnis des allgemeinen
Hintergrunds der Erfindung dienen und sollen nicht
als eine Anerkennung oder irgendeine Form von Hin-
weis verstanden werden, dass diese Informationen
einen dem Fachmann bereits bekannten Stand der
Technik darstellen.

[0015] Es ist eine Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung, ein aktives Wankstabilisierungssystem bereit-
zustellen, das vorteilhaft ist bei der aktiven Steue-
rung (bzw. Regelung) einer Wanksteifigkeit eines
Fahrzeugs, indem eine Montageposition (oder Ab-
stützposition) eines Stabilisatorverbindungselements
an einem Aufhängungsarm gesteuert wird mittels ei-
ner Antriebseinheit, die an einem unteren Abschnitt
des Aufhängungsarms angeordnet ist und von einem
Elektromotor angetrieben wird, um so ein Hebelver-
hältnis (bzw. eine Hebelübersetzung) des Stabilisa-
torverbindungselements zu verändern.

[0016] Verschiedene Aspekte der vorliegenden Er-
findung stellen bereit ein aktives Wankstabilisie-
rungssystem, das in einfacher Weise gesteuert (bzw.
geregelt) werden kann und ein handliches Layout hat,
wenn es an einen Aufhängungsarm montiert wird.

[0017] Verschiedene Aspekte der vorliegenden Er-
findung stellen bereit ein aktives Wankstabilisie-
rungssystem, welches einen Versatz (bzw. Offset)
zwischen einem Stabilisatorverbindungselement so-
wie einem Aufhängungsarm und Effekte eines Torsi-
onsmoments unter Verwendung eines Verbindungs-

elements, das mittels eines Wälzlagers (z. B. Rollen-
lagers) geführt wird, minimiert.

[0018] Verschiedene Aspekte der vorliegenden Er-
findung stellen bereit ein aktives Wankstabilisie-
rungssystem, welches eingerichtet ist, um aktiv ei-
ne Wanksteifigkeit eines Fahrzeugs mittels Einstel-
lens einer Montageposition eines Stabilisatorverbin-
dungselements, das einen Aufhängungsarm mit ei-
ner Stabilisatorstange des Fahrzeugs verbindet, an
dem Aufhängungsarm gemäß einem Fahrzustand
des Fahrzeugs zu steuern.

[0019] Das aktive Wankstabilisierungssystem kann
aufweisen: eine Schienenplatte (bzw. Gleitplatte),
welche in einem Raum, der zu einer Richtung hin ge-
öffnet ist, montiert ist, wobei der Raum mittels Bie-
gens eines mittleren Abschnitts des Aufhängungs-
arms geformt ist; ein Verbindungselement, welches
aufweist ein Gewindeloch (bzw. Schraubenloch), das
an einem Mittelabschnitt davon geformt ist, und ein
Verbindungsende, welches an einer Seitenfläche da-
von geformt ist und mit einem Ende des Stabilisator-
verbindungselements verbunden ist, wobei ein obe-
rer und ein unterer Abschnitt des Verbindungsele-
ments an der Schienenplatte montiert sind, um ent-
lang der Schienenplatte bewegbar zu sein; einen An-
triebsmotor (z. B. Elektromotor), welcher an ein in-
neres Ende des Aufhängungsarms gekoppelt ist und
mit einem Drehschaft versehen ist, der ein Gewinde-
bzw. Schraubenschaft ist, wobei der Drehschaft mit
dem Gewindeloch im Eingriff ist, so dass das Ver-
bindungselement entlang der Schienenplatte beweg-
bar ist; und eine Abdeckung, welche mit dem Aufhän-
gungsarm im Eingriff ist, um in einem Zustand der
Kopplung mit der Schienenplatte den Raum abzude-
cken, und einen Schlitz aufweist, der an einer unteren
Fläche davon geformt ist, wobei das Stabilisatorver-
bindungselement in den Schlitz eingesetzt und ent-
lang des Schlitzes bewegbar ist.

[0020] Das aktive Wankstabilisierungssystem kann
ferner aufweisen Wälzlager (z. B. Rollenlager), wel-
che an dem oberen und dem unteren Abschnitt der
Schienenplatte montiert sind.

[0021] Der Aufhängungsarm kann ein oberer Arm
sein, welcher drehbar mit einem Hilfsrahmen und ei-
nem Achsschenkelgelenk (bzw. Achsschenkel) des
Fahrzeugs verbunden ist.

[0022] Eine obere und eine untere Fläche der Schie-
nenplatte können miteinander mittels eines Seiten-
elements (bzw. einer Seite) davon verbunden sein, so
dass die Wälzlager des Verbindungselements mittels
der oberen und der unteren Fläche der Schienenplat-
te verschiebbar (bzw. gleitbar) gestützt (bzw. getra-
gen) sind.
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[0023] Das Seitenelement der Schienenplatte kann
mittels eines Bolzens an eine Seite des Aufhän-
gungsarms montiert (bzw. gebaut bzw. befestigt)
sein.

[0024] Ein Paar von Wälzlagern kann an dem obe-
ren Abschnitt des Verbindungselements und ein Paar
von Wälzlagern kann an dem unteren Abschnitt des
Verbindungselements montiert sein.

[0025] Ein oberes Ende des Stabilisatorverbin-
dungselements kann drehbar an das Verbindungsen-
de des Verbindungselements montiert (bzw. gebaut)
sein.

[0026] Ein vorderes Ende des Drehschafts kann
drehbar gestützt (bzw. gelagert) sein mittels eines La-
gers, welches in ein äußeres Ende des Aufhängungs-
arms eingepresst ist.

[0027] Der Antriebsmotor kann ein Servomotor sein,
dessen Drehzahl und Drehrichtung gesteuert werden
können.

[0028] Der Antriebsmotor kann an das innere En-
de des Aufhängungsarms mit einem Abstandshalter
montiert sein, welcher dort zwischen angeordnet ist.

[0029] Einrastnuten können an der oberen und der
unteren Fläche der Schienenplatte geformt sein, und
Einrastvorsprünge, welche in die Einrastnuten einge-
setzt sind, können an einer oberen und einer unteren
Fläche der Abdeckung geformt sein.

[0030] Die Abdeckung kann mittels Bolzen an einen
äußeren und einen inneren Endabschnitt der Öffnung
des Aufhängungsarms montiert sein.

[0031] Die Verfahren und Vorrichtungen der vorlie-
genden Erfindung haben weitere Merkmale und Vor-
teile, wie im Detail aus den angehängten Zeichnun-
gen, die hierin einbezogen sind, und den folgenden
näheren Beschreibungen sichtbar werden, die zu-
sammen zur Erläuterung gewisser Prinzipien der vor-
liegenden Erfindung dienen.

[0032] Fig. 1 ist eine schematische Abbildung eines
konventionellen Aufhängungssystems für ein Fahr-
zeug.

[0033] Fig. 2 ist eine schematische Abbildung eines
Aufhängungssystems für ein Fahrzeug, auf das ein
aktives Wankstabilisierungssystem für das Fahrzeug
gemäß der konventionellen Technik angewandt wor-
den ist.

[0034] Fig. 3 ist eine perspektivische Ansicht ei-
nes beispielhaften aktiven Wankstabilisierungssys-
tems gemäß der vorliegenden Erfindung.

[0035] Fig. 4 ist eine Vorderansicht eines beispiel-
haften aktiven Wankstabilisierungssystems gemäß
der vorliegenden Erfindung.

[0036] Fig. 5 ist eine perspektivische Explosions-
ansicht eines beispielhaften aktiven Wankstabilisie-
rungssystems gemäß der vorliegenden Erfindung.

[0037] Fig. 6 ist eine Querschnittansicht eines bei-
spielhaften aktiven Wankstabilisierungssystems ge-
mäß der vorliegenden Erfindung.

[0038] Fig. 7 ist eine schematische Abbildung, die ei-
nen Betrieb eines beispielhaften aktiven Wankstabili-
sierungssystems gemäß der vorliegenden Erfindung
zeigt.

[0039] Es wird nun im Detail Bezug genommen auf
die verschiedenen Ausführungsformen der vorliegen-
den Erfindung, von denen Beispiele in den beiliegen-
den Zeichnungen dargestellt sind. Während die Er-
findung im Zusammenhang mit den Ausführungsbei-
spielen beschrieben wird, versteht sich, dass die vor-
liegende Beschreibung nicht beabsichtigt, die Erfin-
dungen auf diese beispielhafte Ausführungsformen
zu beschränken. Auf der anderen Seite ist beab-
sichtigt, dass die Erfindung nicht nur die beispielhaf-
ten Ausführungsformen, sondern auch verschiedene
Alternativen, Modifikationen, Äquivalente und ande-
re Ausführungsformen decken, die in den Sinn und
Schutzbereich der Erfindung fallen, wie in den ange-
hängten Patentansprüchen definiert.

[0040] Eine Beschreibung von Komponenten, die
nicht zur klaren Erläuterung der vorliegenden Erfin-
dung erforderlich sind, wird ausgelassen.

[0041] Zwecks besserer Erläuterung verschiedener
Ausführungsformen der vorliegenden Erfindung wird
in Fig. 3 die linke Seite als eine äußere Seite und die
rechte Seite als eine innere Seite bezeichnet.

[0042] Fig. 3 ist eine perspektivische Ansicht ei-
nes aktiven Wankstabilisierungssystems gemäß ver-
schiedenen Ausführungsformen der vorliegenden Er-
findung. Fig. 4 ist eine Vorderansicht eines akti-
ven Wankstabilisierungssystems gemäß verschiede-
nen Ausführungsformen der vorliegenden Erfindung.
Fig. 5 ist eine perspektivische Explosionsansicht ei-
nes aktiven Wankstabilisierungssystems gemäß ver-
schiedenen Ausführungsformen der vorliegenden Er-
findung.

[0043] Bezugnehmend auf Fig. 3 bis Fig. 5 ist ein
aktives Wankstabilisierungssystem angepasst, das
Wankverhalten eines Fahrzeugs aktiv zu verbessern,
indem eine Wanksteifigkeit einer Stabilisatorstange 1
gemäß einem Fahrzustand des Fahrzeugs verändert
wird.



DE 10 2012 108 552 B4    2018.03.01

5/14

[0044] Das aktive Wankstabilisierungssystem weist
auf: die Stabilisatorstange 1, ein Stabilisatorverbin-
dungselement 3, eine Schienenplatte 7, ein Verbin-
dungselement 9, einen Antriebsmotor 11 und eine
Abdeckung 13, die an einem oberen Arm 5 angeord-
net sind, welcher ein Aufhängungsarm (bzw. -lenker)
ist.

[0045] Ein seitlicher Abschnitt der Stabilisatorstan-
ge 1 ist an einem Hilfsrahmen 15 eines Fahrzeugauf-
baus mittels einer Montagehülse 17 montiert.

[0046] Zusätzlich ist ein unteres Ende des Stabili-
satorverbindungselements 3 mittels eines Kugelge-
lenks BJ mit einem Ende der Stabilisatorstange 1 ver-
bunden.

[0047] Bezugnehmend auf Fig. 6 ist ein mittlerer Ab-
schnitt des oberen Arms 5, welcher der Aufhängungs-
arm ist, gebogen, so dass ein Raum 5a, welcher zu
einer Richtung hin geöffnet ist, an dem mittleren Ab-
schnitt geformt wird. Beide Enden des oberen Arms
5 sind mittels Hülsen bzw. Buchsen 10 mit dem Hilfs-
rahmen 15 und einem Achsschenkelgelenk 16 ver-
bunden.

[0048] Zusätzlich ist die Schienenplatte 7 durch eine
Öffnung des oberen Arms 5 in dem Raum 5a mon-
tiert.

[0049] Solche Schienenplatte 7 weist eine „C”-Form
auf, wobei eine obere Fläche 7a und eine untere Flä-
che 7b mittels eines Seitenelements bzw. einer Seite
7c miteinander verbunden sind.

[0050] Ferner ist das Seitenelement 7c der Schie-
nenplatte 7 mittels eines Bolzens mit einer Seite 5b
des oberen Arms 5 im Eingriff.

[0051] Ferner ist ein Gewindeloch SH an einem
Mittelabschnitt des Verbindungselements 9 geformt.
Wälzlager 19 sind an einem oberen und einem un-
teren Abschnitt des Verbindungselements 9 geformt,
so dass das Verbindungselement 9 mittels der obe-
ren Fläche 7a und der unteren Fläche 7b der Schie-
nenplatte 7 geführt ist in einem Zustand, in dem das
Verbindungselement 9 mittels der Wälzlager 19 ver-
schiebbar bzw. gleitbar gestützt ist.

[0052] Zu dieser Zeit sind ein Paar von Wälzlagern
19 an dem oberen Abschnitt des Verbindungsele-
ments 9 und ein Paar von Wälzlagern 19 an dem un-
teren Abschnitt des Verbindungselements 9 montiert.
Allerdings kann die Anzahl der Wälzlager 19 beliebig
festgelegt werden.

[0053] Ein Verbindungsende 21 ist an einer Seite
des Verbindungselements 9 geformt, und ein Ende
des Stabilisatorverbindungselements 3 ist mit dem
Verbindungsende 21 verbunden.

[0054] Das heißt: das Verbindungsende 21 des Ver-
bindungselements 9 ist mittels einer Buchse 23 rotier-
bar an ein oberes Ende des Stabilisatorverbindungs-
elements 3 montiert.

[0055] Ferner ist der Antriebsmotor 11 mit einem in-
neren Ende 25 des oberen Arms 5 im Eingriff, und ein
Drehschaft des Antriebsmotors 11 ist als ein Gewin-
deschaft 27 ausgebildet, um mit dem Gewindeloch
SH im Eingriff zu sein. Wenn der Gewindeschaft 27
rotiert, bewegt sich das Verbindungselement 9 linear
entlang der Schienenplatte 7.

[0056] Dabei ist ein vorderes Ende des Gewinde-
schafts 27 drehbar gelagert mittels eines Lagers B,
das in ein äußeres Ende des oberen Arms 5 einge-
presst ist.

[0057] Hierbei kann der Antriebsmotor 11 ein Servo-
motor sein, dessen Drehzahl und Drehrichtung ge-
steuert werden können.

[0058] Zusätzlich kann der Antriebsmotor 11 an das
innere Ende 25 des oberen Arms 5 mit einem Ab-
standshalter 29 montiert sein, welcher dortzwischen
angeordnet ist.

[0059] Ferner ist ein Schlitz S an einer unteren Flä-
che 13b der Abdeckung 13 geformt. Der Schlitz S
kann das Stabilisatorverbindungselement 3 aufneh-
men, und das Stabilisatorverbindungselement 3 ist in
dem Schlitz S bewegbar. Die Abdeckung 13 ist im
Eingriff mit der Öffnung des oberen Arms 5, wenn die-
se mit der Schienenplatte 7 im Eingriff ist.

[0060] Um die Schienenplatte 7 mit der Abdeckung
13 zu kuppeln, sind Einrastnuten 31 an sowohl der
oberen Fläche 7a als auch der unteren Fläche 7b der
Schienenplatte 7 geformt, und Einrastvorsprünge 33,
welche in die Einrastnuten 31 eingesetzt werden, sind
an der oberen Fläche 13a und der unteren Fläche
13b der Abdeckung 13 geformt.

[0061] Zusätzlich ist die Abdeckung 13 mittels Bol-
zen an einen äußeren und einen inneren Endab-
schnitt der Öffnung des oberen Arms 5 montiert.

[0062] Der Antriebsmotor 11, welcher an dem inne-
ren Ende 25 des oberen Arms 5 montiert ist, wird
angetrieben gemäß einem Fahrzustand des Fahr-
zeugs, um eine Montageposition des Stabilisatorver-
bindungselements 3 an dem oberen Arm 5 zu steu-
ern.

[0063] Dann wird ein Hebelverhältnis des Stabilisa-
torverbindungselements 3 verändert und auch eine
Wanksteifigkeit der Stabilisatorstange 1 wird verän-
dert. Daher kann die Wanksteifigkeit des Fahrzeugs
aktiv gesteuert werden.
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[0064] Nachfolgend wird mit Bezug auf Fig. 7 der
Betrieb des aktiven Wankstabilisierungssystems ge-
mäß verschiedenen Ausführungsformen der vorlie-
genden Erfindung im Detail beschrieben.

[0065] Wenn das Fahrzeug geradeaus fährt, ist das
Verbindungselement 9, welches die Montageposition
des Stabilisatorverbindungselements 3 an dem obe-
ren Arm 5 bestimmt, an Position „P1” von Fig. 7 posi-
tioniert, und die Wanksteifigkeit der Stabilisatorstan-
ge 1 wird beim ursprünglichen Wert gehalten.

[0066] Wenn das Fahrzeug in diesem Zustand in ei-
ne Kurve fährt, steuert eine Steuervorrichtung den
Antriebsmotor 11 an, um basierend auf Signalen, wel-
che von einem Beschleunigungssensor, einem Hö-
hensensor und einem Lenksensor ausgegeben wer-
den, in eine Richtung zu rotieren.

[0067] Dann bewegt sich das Verbindungselement
9 an dem Gewindeschaft 27 zu Position „P2” in
Fig. 7, und das Hebelverhältnis des Stabilisatorver-
bindungselements 3 wird erhöht. Daher nimmt auch
die Wanksteifigkeit der Stabilisatorstange 1 zu. Fer-
ner bewegt sich auch die Montageposition (P1 -> P2)
des Stabilisatorverbindungselements 3 an dem obe-
ren Arm 5 zur Position P2, an welcher sich der obere
Arm 5 in einem größeren Bereich bewegen kann.

[0068] Wie oben beschrieben, betätigt das akti-
ve Wankstabilisierungssystem gemäß verschiede-
nen Ausführungsformen der vorliegenden Erfindung
den Antriebsmotor 11 gemäß dem Fahrzustand des
Fahrzeugs, so dass die Montageposition des Stabi-
lisatorverbindungselements 3 an dem oberen Arm 5
gesteuert werden kann. Daher werden das Hebelver-
hältnis des Stabilisatorverbindungselements 3 verän-
dert und die Wanksteifigkeit des Fahrzeugs aktiv ge-
steuert, um die Stabilität des Fahrzeugs bei Kurven-
fahrt bzw. Lenken zu verbessern.

[0069] Insbesondere wird die Montageposition des
Stabilisatorverbindungselements 3 an dem oberen
Arm 5 zu einer Position verschoben, an der der obere
Arm 5 sich in einem größeren Bereich bewegen kann,
wenn das Fahrzeug eine Kurve fährt. Daher wird das
Wanken des Fahrzeugs aktiv gesteuert mittels einer
größeren Wankunterdrückungskraft,

[0070] Da der Motor (z. B. Elektromotor), welcher an
einer Seite des oberen Arms 5 montiert ist, als eine
Antriebsquelle verwendet wird, ist die Steuerung des
aktiven Wankstabilisierungssystems (ARCS) verein-
facht im Vergleich zu einem ARCS, das einen hydrau-
lischen Druck verwendet. Da ein komplexes Hydrau-
likdruckzuführsystem nicht am Fahrzeugaufbau mon-
tiert wird, wird ein Layout verbessert.

[0071] Da eine Form des oberen Arms 5, welcher der
Aufhängungsarm ist, „C”-förmig ist, kann ein Versatz

zwischen dem Stabilisatorverbindungselement 3 und
dem oberen Arm 5 minimiert werden. Da das Verbin-
dungselement 9, welches mittels der Wälzlager ge-
führt ist, verwendet wird, können ein. Effekt des Tor-
sionsmoments minimiert und eine Betriebseffizienz
verbessert werden.

[0072] Zwecks Erläuterung und genauer Definition
der angehängten Ansprüche werden Begriffe wie
zum Beispiel „obere” oder „untere”, „vordere” oder
„hintere”, „innere” oder „äußere” usw. zur Beschrei-
bung der Merkmale der beispielhaften Ausführungs-
formen mit Bezug auf die Positionen verwendet, wie
sie in den Figuren dargestellt sind.

[0073] Die vorhergehenden Beschreibungen der
spezifischen beispielhaften Ausführungsformen der
vorliegenden Erfindung dienen dem Zweck der Dar-
stellung und Beschreibung. Sie sollen nicht als er-
schöpfend oder die Erfindung auf die genaue offen-
barte Form einschränkend verstanden werden. Es
sind offensichtlich viele Modifikationen und Variatio-
nen möglich angesichts der obigen Lehre. Die bei-
spielhaften Ausführungsformen wurden ausgewählt
und beschrieben, um bestimmte Grundsätze der Er-
findung und deren praktische Anwendung zu erläu-
tern und damit dem Fachmann die Herstellung und
den Gebrauch der verschiedenen Ausführungsfor-
men der vorliegenden Erfindung sowie von deren
zahlreichen Alternativen und Modifikationen zu er-
möglichen. Es ist beabsichtigt, dass der Schutzum-
fang der Erfindung durch die angeführten Ansprüche
und deren Äquivalente definiert wird,

Patentansprüche

1.    Ein aktives Wankstabilisierungssystem, wel-
ches eingerichtet ist, um eine Wanksteifigkeit eines
Fahrzeugs mittels Einstellens einer Montagepositi-
on eines Stabilisatorverbindungselements (3), das ei-
nen Aufhängungsarm mit einer Stabilisatorstange (1)
des Fahrzeugs verbindet, an dem Aufhängungsarm
gemäß einem Fahrzustand des Fahrzeugs aktiv zu
steuern, weist auf:
eine Schienenplatte (7), welche in einem Raum (5a),
der zu einer Richtung geöffnet ist, montiert ist, wo-
bei der Raum (5a) mittels Biegens eines mittleren Ab-
schnitts des Aufhängungsarms geformt ist;
ein Verbindungselement (9), welches aufweist ein
Gewindeloch (SH), das an einem Mittelabschnitt da-
von geformt ist, und ein Verbindungsende (21), wel-
ches an einer Seitenfläche davon geformt und mit ei-
nem Ende des Stabilisatorverbindungselements (3)
verbunden ist, wobei ein oberer und ein unterer Ab-
schnitt des Verbindungselements (9) an der Schie-
nenplatte (7) montiert sind, um entlang der Schienen-
platte (7) bewegbar zu sein;
einen Antriebsmotor (11), welcher an ein inneres En-
de (25) des Aufhängungsarms gekoppelt und mit ei-
nem Drehschaft versehen ist, wobei der Drehschaft
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mit dem Gewindeloch (SH) im Eingriff ist, so dass das
Verbindungselement (9) entlang der Schienenplatte
(7) bewegbar ist; und
eine Abdeckung (13), welche mit dem Aufhängungs-
arm im Eingriff ist, um in einem Zustand der Kopp-
lung mit der Schienenplatte (7) den Raum (5a) abzu-
decken, und einen Schlitz (S) aufweist, der an einer
unteren Fläche davon geformt ist, wobei das Stabi-
lisatorverbindungselement (3) in den Schlitz (S) ein-
gesetzt und entlang des Schlitzes (S) bewegbar ist.

2.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 1, ferner aufweisend Wälzlager (19), welche
an dem oberen und dem unteren Abschnitt der Schie-
nenplatte (7) montiert sind.

3.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 1, wobei der Aufhängungsarm ein oberer Arm
(5) ist, welcher drehbar mit einem Hilfsrahmen (15)
und einem Achsschenkelgelenk (16) des Fahrzeugs
verbunden ist.

4.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 2, wobei eine obere und eine untere Fläche
(7a, 7b) der Schienenplatte (7) miteinander mittels ei-
nes Seitenelements (7c) davon verbunden sind, so
dass die Wälzlager (19) des Verbindungselements
(9) mittels der oberen und der unteren Fläche (7a, 7b)
der Schienenplatte (7) verschiebbar gestützt sind.

5.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 4, wobei das Seitenelement (7c) der Schie-
nenplatte (7) mittels eines Bolzens an eine Seite des
Aufhängungsarms montiert ist.

6.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 2, wobei ein Paar von Wälzlagern (19) an dem
oberen Abschnitt des Verbindungselements (9) und
ein Paar von Wälzlagern (19) an dem unteren Ab-
schnitt des Verbindungselements (9) montiert sind.

7.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 1, wobei ein oberes Ende des Stabilisatorver-
bindungselements (3) drehbar an das Verbindungs-
ende (21) des Verbindungselements (9) montiert ist.

8.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 1, wobei ein vorderes Ende des Drehschafts
drehbar gestutzt ist mittels eines Lagers (B), welches
in ein äußeres Ende des Aufhängungsarms einge-
presst ist.

9.  Das aktive Wankstabilisierungssystem nach An-
spruch 1, wobei der Antriebsmotor (11) ein Servomo-
tor ist, dessen Drehzahl und Drehrichtung gesteuert
werden können.

10.    Das aktive Wankstabilisierungssystem nach
Anspruch 1, wobei der Antriebsmotor (11) an das in-
nere Ende (25) des Aufhängungsarms mit einem Ab-

standshalter (29) montiert ist, welcher dort zwischen
angeordnet ist.

11.    Das aktive Wankstabilisierungssystem nach
Anspruch 1, wobei Einrastnuten (31) an der oberen
und der unteren Fläche (7a, 7b) der Schienenplatte
(7) geformt sind, und Einrastvorsprünge (33), welche
in die Einrastnuten (31) eingesetzt sind, an einer obe-
ren und einer unteren Fläche (13a, 13b) der Abde-
ckung (13) geformt sind.

12.    Das aktive Wankstabilisierungssystem nach
Anspruch 1, wobei die Abdeckung (13) mittels Bolzen
an einen äußeren und einen inneren Endabschnitt
der Öffnung des Aufhängungsarms montiert ist.

Es folgen 7 Seiten Zeichnungen
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