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(57) Abstract: Chassis device (4) for a motor vehicle, having a steering device (1) and at least one device for influencing a drive
dynamics, characterized in that the steering device (1) and the at least one device for influencing a driving dynamics are
interconnected in a power-transmitting mannet, so as to improve the chassis device (4) structurally and/or functionally.

(57) Zusammenfassung: Fahrwerkeinrichtung (4) fiir ein Kraftfahrzeug mit einer Lenkeinrichtung (1) und wenigstens einer
Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik, dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkeinrichtung (1) und die wenigstens eine
Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik miteinander leistungsiibertragend verbunden sind, um die Fahrwerkeinrichtung
(4) baulich und/oder tunktional zu verbessern.
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Fahrwerkeinrichtung fir ein Kraftfahrzeug

Die Erfindung betrifft eine Fahrwerkeinrichtung fir ein Kraftfahrzeug mit einer
Lenkeinrichtung und wenigstens einer Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdyna-

mik.

Aus der EP 1 821 390 A2 ist ein elektrischer Antrieb bekannt flr einen verstellba-
ren Stabilisator, umfassend ein Gehause, in dem ortsfest ein Stator und koaxial dazu
ein Rotor und eine Elektronik zum Betrieb des elektrischen Antriebs angeordnet sind,
wobei mindestens eine Leitungsverbindung ausgehend vom Stator durch einen Deckel
des Gehauses besteht, bei dem die Leitungsverbindung fir jede Stromphase vom Sta-
tor durch den endseitigen Deckel von mindestens einem starren Bolzenelement gebildet
wird, um die elektrischen Anschlisse und Bauteile so anzuordnen, dass eine verein-

fachte Montage des elektrischen Antriebs mdéglich wird.

Aus der DE 10 2010 041 407 A1 ist eine Radaufhangung eines Kraftfahrzeugs
bekannt, mit einem Radtrager, an dem ein Rad um eine weitgehend horizontale Rad-
drehachse drehbar gelagert ist, und mit mindestens einem stabférmigen Fahrwerkslen-
ker, der radial beabstandet von der Raddrehachse des Rades jeweils gelenkig an dem
Radtrager und an dem Fahrzeugaufbau gelagert ist, und dessen kinematisch wirksame
Lange mittels einer Stellvorrichtung veranderbar ist, bei der der Fahrwerkslenker Gber
einen Kurbellenker mit zwei in einer Hauptlagerachse liegenden Hauptlagerzapfen und
einem in einer achsparallelen Kurbellagerachse liegenden Kurbellagerzapfen an dem
Fahrzeugaufbau gelagert ist, wobei der Fahrwerkslenker unmittelbar an dem Kurbella-
gerzapfen und der Kurbellenker Uber die Hauptlagerzapfen an dem Fahrzeugaufbau
gelagert ist, und dass die Steilvorrichtung als eine Koppelvorrichtung ausgebildet ist,
mittels der der Kurbellenker wechselweise mit dem Fahrzeugaufbau oder mit dem
Fahrwerkslenker koppelbar ist um eine Radaufhangung vorzuschlagen, bei der mindes-
tens ein stabférmiger Fahrwerkslenker zur Veranderung des Spur- und/oder Sturzwin-
kels des betreffenden Rades auf einfache Art und Weise sowie unter Vermeidung der

vorgenannten Nachteile in seiner kinematisch wirksamen Lange verstellbar ist.

Aus der DE 1 129 847 A ist ein Steuerventil fir eine Hilfskraftlenkvorrichtung be-

kannt, insbesondere bei Verwendung einer hydraulischen Druckquelle mit Druckspei-
1
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cher, mit einem beim Drehen des Lenkrades axial verschieblichen, durch eine vorge-
spannte Feder normalerweise in neutraler Mittelstellung gehaltenen Steuerglied, das
zwei normalerweise offene Ablaufschlitze, die jeweils zwischen einer der einander ge-
geniberliegenden Seiten des Hilfskraftmotors und einem Ablauf liegen, und zwei nor-
malerweise geschlossene Druckventile steuert, die jeweils zwischen einer der einander
gegenuberliegenden Seiten des Hilfskraftmotors und der Druckquelle liegen, wobei die
Anordnung derart getroffen ist, dass beim Verschieben des Steuergliedes in einer sei-
ner beiden Bewegungsrichtungen jeweils eines der beiden Ablaufschlitze geschlossen
und im wesentlichen gleichzeitig das zu derselben Seite des Hilfskraftmotors gehérende
Druckventil gedffnet wird, bei dem das Steuerglied ein in einer an den Enden geschlos-
senen Zylinderbohrung eines Ventilgeh&uses beweglicher Steuerkolben ist, der einen
Mittelsteg, welcher einer mit dem Ruicklauf in Verbindung stehenden Ringnut etwas
gréBerer Breite als der Mittelsteg gegentbersteht, und an jeder Seite des Mittelsteges
eine Ringnut aufweist, die der Mindung einer der beiden mit den beiden Seiten des
Hilfskraftmotors verbundenen Leitungen gegenlbersteht, und bei dem die Ringnut bzw.
die anschlieBende Leitung Gber eine Drosseldffnung mit dem benachbarten Ende der
Zylinderbohrung in Verbindung steht, um ein Steuerventil mit geschlossenen Druckven-
tilen in der neutralen Stellung zu schaffen, welches dem Fahrer am Lenkrad ein Gefahl
gibt, wie man es sonst nur bei Steuerventilen mit sich in der Offnung (iberschneidenden

Druck- und Ablaufventilen splrt.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine eingangs genannte Fahrwerkein-
richtung baulich und/oder funktional zu verbessern. Insbesondere soll ein Bauraumbe-
darf reduziert sein. Insbesondere soll ein Energiebedarf reduziert sein. Insbesondere
soll ein Gewicht reduziert sein. Insbesondere soll ein Aufwand reduziert sein. Insbeson-
dere soll eine Fahrdynamik verbessert sein. Insbesondere soll eine Fahrsicherheit er-
héht sein. Insbesondere soll ein Fahrkomfort erhéht sein.

Die Lésung der Aufgabe erfolgt mit einer Fahrwerkeinrichtung flr ein Kraftfahr-
zeug mit einer Lenkeinrichtung und wenigstens einer Einrichtung zur Beeinflussung ei-
ner Fahrdynamik, bei dem die Lenkeinrichtung und die wenigstens eine Einrichtung zur
Beeinflussung einer Fahrdynamik miteinander leistungslbertragend verbunden sind.

Die Fahrwerkeinrichtung kann weitere bewegliche Teile aufweisen, die der Ver-

bindung zur Fahrbahn dienen. Die Fahrwerkeinrichtung kann R&der, Radaufhangungen,
2
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Federungen, StoBdampfer und Betriebsbremsen aufweisen. Das Kraftfahrzeug kann ein
PKW, ein LKW oder ein NKW sein. Das Kraftfahrzeug kann Betatigungseinrichtungen
von Bremse, Betatigungseinrichtungen der Lenkeinrichtung und einen Antriebsstrang
mit einem Motor, einer Kupplung und einem Getriebe aufweisen. Das Kraftfahrzeug
kann ein Fahrgestell aufweisen. Das Kraftfahrzeug kann eine Karosserie aufweisen.
Das Kraftfahrzeug kann eine Vorderachse und eine Hinterachse aufweisen. Die Lenk-
einrichtung und die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik
kénnen an der Vorderachse des Kraftfahrzeugs angeordnet sein. Die Lenkeinrichtung
und die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik kénnen an

der Hinterachse des Kraftfahrzeugs angeordnet sein.

Die Lenkeinrichtung kann eine Zahnstange aufweisen. Die Lenkeinrichtung kann
einen Lenkspindelanschluss aufweisen. Die Lenkeinrichtung kann ein Lenkritzel aufwei-
sen. Das Lenkritzel kann mit der Zahnstange in Eingriff stehen. Die Lenkeinrichtung
kann Spurstangen aufweisen. Die Spurstangen kénnen mit der Zahnstange kinematisch
verbunden sein. Die Lenkeinrichtung kann eine hydraulische und/oder elektromotori-
sche Servounterstitzung aufweisen. Die Lenkeinrichtung kann einen Elektromotor auf-
weisen. Die Lenkeinrichtung kann ein Getriebe aufweisen. Das Getriebe kann ein
Schraubradgetriebe sein. Das Getriebe kann mit der Zahnstange in Eingriff stehen. Der
Elektromotor kann Uber das Getriebe auf die Zahnstange wirken. Der Elekiromotor kann

zum Antrieb einer Pumpe dienen.

Die Lenkeinrichtung und die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer
Fahrdynamik kdnnen miteinander mechanisch, hydraulisch und/oder pneumatisch ver-
bunden sein. Damit ist eine Leistungsubertragung zwischen der Lenkeinrichtung und

der wenigstens einen Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik ermdéglicht.

Die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik kann ei-
nen Stabilisator, eine Feder, einen Dampfer und/oder eine Verstelleinrichtung flr eine
Fahrwerkskinematik aufweisen. Die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung ei-
ner Fahrdynamik kann einen geteilten verstellbaren Stabilisator aufweisen. Ein geteilter
Stabilisator kann eine erste Drehstabfeder, die einem ersten Rad zugeordnet ist, und
eine zweite Drehstabfeder, die einem zweiten Rad zugeordnet ist, aufweisen. Bei einem

verstellbaren Stabilisator kdnnen die erste Drehstabfeder und die zweite Drehstabfeder
3
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jeweils unterschiedlich verstellbar sein. Damit kann eine Federvorspannung jeweils un-
terschiedlich verstellbar sein. Die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer
Fahrdynamik kann eine verstellbare Feder, wie Schraubendruckfeder, und/oder einen

verstellbaren Dampfer aufweisen.

Die Fahrwerkeinrichtung kann zur Verbindung der Lenkeinrichtung und der we-
nigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik ein Getriebe aufweisen.
Das Getriebe kann ein Gehause aufweisen. Das Getriebe kann an der Einrichtung zur
Beeinflussung einer Fahrdynamik angeordnet sein. Das Getriebe kann an einem geteil-
ten verstellbaren Stabilisator an einem Teilungsabschnitt angeordnet sein.

Das Getriebe kann ein zweistufiges Planetengetriebe mit einer Eingangswelle,
einer ersten Ausgangswelle und einer zweiten Ausgangswelle sein zur Darstellung ei-
ner ersten Ubersetzungsstufe zwischen der Eingangswelle und der ersten Ausgangs-
welle und einer zweiten Ubersetzungsstufe zwischen der Eingangswelle und der zwei-
ten Ausgangswelle. Das Getriebe kann ein Hohlrad aufweisen, das der Eingangswelle
zugeordnet ist. Das Getriebe kann ein erstes Sonnenrad, das der ersten Ausgangswelle
zugeordnet ist, und ein zweites Sonnenrad, das der zweiten Ausgangswelle zugeordnet
ist, aufweisen. Das Getriebe kann Planetendoppelrader jeweils mit einem ersten Plane-
tenrad und einem zweiten Planetenrad aufweisen. Die ersten Planetenrader kdnnen
jeweils mit dem ersten Sonnenrad und die zweiten Planetenrader kénnen jeweils mit
dem zweiten Sonnenrad in Eingriff stehen. Zwischen den ersten Planetenradern und
dem ersten Sonnenrad kann die erste Ubersetzung gebildet sein. Zwischen den zweiten
Planetenradern und dem zweiten Sonnenrad kann die zweite Ubersetzung gebildet
sein. Das Getlriebe kann einen Planetentrdger aufweisen. Der Planetentriger kann der
Eingangswelle zugeordnet sein. Die Planetendoppelrader kGnnen an dem Planetentra-
ger angeordnet sein. Das Hohlrad kann mit dem Planetentrager fest verbunden sein.
Die Eingangswelle kann ein Zahnrad aufweisen, das mit einer Verzahnung des Hohl-
rads in Eingriff steht. Die Eingangswelle kann ein Zahnrad aufweisen, das mit einer
Verzahnung des Planetentrdgers in Eingriff steht.

Die Eingangswelle, die erste Ausgangswelle und die zweite Ausgangswelle kon-
nen auf einer gemeinsamen Achse angeordnet sein. Das Getriebe kann in koaxialer

Bauweise ausgefuhrt sein. Die Eingangswelle kann eine Hohlwelle sein. Die erste Aus-
4



WO 2014/183940 PCT/EP2014/057466

gangswelle und die zweite Ausgangswelle kbnnen gemeinsam auf einer ersten Achse
angeordnet und die Eingangswelle kann auf einer zweiten Achse angeordnet sein, die
von der ersten Achse beabstandet und zur ersten Achse parallel angeordnet sein kann.

Die Lenkeinrichtung und/oder die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung
einer Fahrdynamik kénnen an einem Fahrzeugaufbau zumindest abschnittsweise be-
grenzt verlagerbar angeordnet sein. Die Lenkeinrichtung kann an dem Fahrzeugaufbau
elastisch angeordnet sein. Der Stabilisator kann ein Kreuzgelenk aufweisen.

Zusammenfassend und mit anderen Worten dargestellt ergibt sich somit durch
die Erfindung unter anderem eine mit Fahrwerkverstellsystemen gekoppelte Lenkanla-
ge. Eine Lenkvorrichtung kann mit einem weiteren Verstellsystem in der Fahrwerkein-
richtung verknUpft sein. Damit kann Aktuatorik eingespart sein, Bauraum, Gewicht und
Kosten konnen reduziert sein. Es kann eine mechanische Wirkverbindung einer Einrich-
tung zur Lenkbetatigung, Lenkkraftverstarkung mit einem aktiven Stabilisator, einer Luft-
feder, einem Da&mpfer und/oder einem Verstellsystem fir eine Fahrwerkkinematik vor-
gesehen sein. Bei einer VerknlUpfung einer Servolenkung mit einem aktiven Stabilisator
kann eine direkte Wirkverbindung eines Elektromotors mit einem weiteren Getriebe vor-
gesehen sein, welches eine relative Verdrehung eines aufgetrennten Stabilisators be-
wirken kann. Eine Drehrichtung des Getriebes und einer Lenkbewegung kann so aus-
gerichtet sein, dass ein durch eine Lenkbewegung ausgeloster Wankwinkel eines Fahr-
zeugaufbaus durch ein erhdhtes Moment im Stabilisator anteilig kompensiert werden
kann. Beispielsweise kann bei einer Lenkbewegung nach rechts (Befahren einer
Rechtskurve) infolge der radialen Beschleunigung eine Querkraft im Schwerpunkt des
Fahrzeugs entstehen, die ein Kippen bzw. Rollen des Fahrzeuges nach links bewirkt.
Der Stabilisator kann nun so verdreht werden, dass sich ein jeweiliges kurvenauferes
Stabilisatorende gegeniber einem kurveninneren Stabilisatorende nach unten bewegt.
Eine Aufhangung der Lenkanlage kann dabei elastisch so angepasst sein, dass Ver-
schiebungen des Stabilisators infolge Wanken nicht blockiert werden. Alternativ kann im
Stabilisator nach einer aufbauseitigen Lagerung ein kardanisches Gelenk vorgesehen
sein, um eine Bewegung der Systeme zu entkoppeln.
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Mit ,.kann“ sind insbesondere optionale Merkmale der Erfindung bezeichnet.
Demzufolge gibt es jeweils ein Ausfihrungsbeispiel der Erfindung, das das jeweilige
Merkmal oder die jeweiligen Merkmale aufweist.

Die erfindungsgemaBe Fahrwerkeinrichtung weist einen reduzierten Bauraumbe-
darf auf. Ein Energiebedarf ist reduziert. Ein Gewicht ist reduziert. Ein Aufwand ist redu-
ziert. Eine Fahrdynamik ist verbessert. Eine Fahrsicherheit ist erhdht. Ein Fahrkomfort

ist erhéht.

Nachfolgend werden Ausflhrungsbeispiele der Erfindung unter Bezugnahme auf
Figuren n&her beschrieben. Aus dieser Beschreibung ergeben sich weitere Merkmale
und Vorteile. Konkrete Merkmale dieser AusfUhrungsbeispiele kénnen allgemeine
Merkmale der Erfindung darstellen. Mit anderen Merkmalen verbundene Merkmale die-

ser Ausfihrungsbeispiele kénnen auch einzelne Merkmale der Erfindung darstellen.
Es zeigen schematisch und beispielhaft:

Fig. 1 eine Lenkeinrichtung mit elekiromotorischer Servounterstltzung und einen
geteilten verstellbaren Stabilisator, die mithilfe eines Getriebes miteinan-

der mechanisch leistungstbertragend verbunden sind,

Fig. 2 eine Lenkeinrichtung mit elekiromotorischer Servounterstiitzung und einer
Pumpe, die miteinander mechanisch leistungsubertragend verbunden

sind,

Fig. 3 ein zweistufiges Planetengetriebe zur Verbindung einer Lenkeinrichtung
mit elektromotorischer Servounterstlitzung und eines geteilten verstellba-

ren Stabilisators in koaxialer Bauweise und

Fig. 4 ein zweistufiges Planetengetriebe zur Verbindung einer Lenkeinrichtung
mit elektromotorischer Servounterstlitzung und eines geteilten verstelliba-

ren Stabilisators in zweiachsiger Bauweise.

Fig. 1 zeigt eine Lenkeinrichtung 1 mit elektromotorischer Servounterstitzung
und einen geteilten verstellbaren Stabilisator 2, die mithilfe eines Getriebes 3 miteinan-
der mechanisch leistungstbertragend verbunden sind. Die Lenkeinrichtung 1, der Stabi-

6
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lisator 2 und das Getriebe 3 gehdren zu einer Fahrwerkeinrichtung 4 eines Kraftfahr-

zeugs.

Die Lenkeinrichtung 1 weist eine Zahnstange 5 auf. Die Zahnstange 5 weist zwei
Enden auf. An den Enden der Zahnstange 5 sind Spurstangen 6, 7 angeordnet. Die
Spurstangen 6, 7 sind mit der Zahnstange 5 gelenkig verbunden. Die Zahnstange 5 ist
zum Lenken axial verschiebbar. Zum Verschieben der Zahnstange 5 dient eine Lenk-
spindel, die mit der Zahnstange 5 mithilfe eines Lenkritzels verbunden ist. Zur Servoun-
terstltzung bei einem Lenken weist die Lenkeinrichtung 1 einen Elektromotor 8 auf. Der
Elektromotor 8 ist mithilfe eines Schraubradgetriebes 9 mit der Zahnstange 5 verbun-
den. Der Elekiromotor 8 ist koaxial zu dem Stabilisator 2 und koaxial zu dem Getriebe 3

angeordnet.

Der Stabilisator 2 weist eine erste Drehstabfeder 10 und eine zweite Drehstabfe-
der 11 auf. An der ersten Drehstabfeder 10 ist ein erster Hebel 12 angeordnet. An der
zweiten Drehstabfeder 11 ist ein zweiter Hebel 13 angeordnet. Das Getriebe 3 ist an
einem Teilungsabschnitt des Stabilisators 2 angeordnet. Das Getriebe 3 weist einen
Eingang, einen ersten Ausgang und einen zweiten Ausgang auf. Der Elektromotor 8 ist
mit dem Eingang des Getriebes 3 verbunden. Das Getriebe 3 ist mithilfe des Elektromo-
tors 8 antreibbar. Der erste Ausgang des Getriebes 3 ist mit der ersten Drehstabfe-
der 10 des Stabilisators 2 verbunden. Der zweite Ausgang des Getriebes 3 ist mit der
zweiten Drehstabfeder 11 des Stabilisators 2 verbunden.

Eine Betatigung des Elekitromotors 8 bewirkt eine Unterstltzung einer Lenkbe-
wegung und zugleich eine Verstellung des Stabilisators 2. Der Stabilisator 2 wird derart
verstellt, dass sich der kurvenauBere Hebel nach oben und der kurveninnere Hebel
nach unten bewegen. Damit ist eine kurvenfahrtbedingte Wankbewegung des Kraftfahr-

zeugs zumindest teilweise kompensierbar.

Der Stabilisator 2 ist an einem Fahrzeugaufbau 14 elastisch gelagert. Damit ist
verhindert, dass eine Verlagerung des Stabilisators 2 aufgrund einer Wankbewegung

blockiert wird.

Fig. 2 zeigt eine Lenkeinrichtung 1 mit elektromotorischer Servounterstitzung

und einer Pumpe 15, die miteinander mechanisch leistungstbertragend verbunden

7
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sind. Die Pumpe 15 ist eine hydraulische oder pneumatische Pumpe. Eine Betatigung
des Elektromotors 8 bewirkt eine Unterstutzung einer Lenkbewegung und zugleich eine
Betéatigung der Pumpe 15. Damit ist ein Kolben 16 einer Feder und/oder eines Dampfer
mit Druck beaufschlagbar. Eine Druckbeaufschlagung kann mithilfe der Pumpe 15
und/oder mithilfe eines parallel geschalteten Zylinders erfolgen. Es werden eine kur-
venauBere Feder und/oder ein kurvenauBerer Dampfer druckerhdhend beaufschlagt.
Zusatzlich kann ein Druck an einer kurveninneren Feder und/oder einem kurveninneren
Dampfer reduziert werden. Damit ist eine kurvenfahrtbedingte Wankbewegung des
Kraftfahrzeugs zumindest teilweise kompensierbar. Im Ubrigen wird ergénzend insbe-
sondere auf Fig. 1 und die zugehdrige Beschreibung verwiesen.

Fig. 3 zeigt ein zweistufiges Planetengetriebe 17, wie Getriebe 3 geman Fig. 1,
zur Verbindung einer Lenkeinrichtung, wie Lenkeinrichtung 1 geman Fig. 1, mit elekt-
romotorischer Servounterstitzung und eines geteilten verstellbaren Stabilisators 2 in

koaxialer Bauweise.

Das Planetengetriebe 17 ist koaxial zu dem Stabilisator 2 angeordnet. Das Pla-
netengetriebe 17 weist ein Geh&use 18 auf. Das Planetengetriebe 17 weist eine Ein-
gangswelle 19 auf. Das Planetengetriebe 17 weist eine erste Ausgangswelle 20 auf.
Das Planetengetriebe 17 weist eine zweite Ausgangswelle 21 auf. Die Eingangswel-
le 19, die erste Ausgangswelle 20 und die zweite Ausgangswelle 21 sind auf einer ge-
meinsamen Achse angeordnet. Die Eingangswelle 19 ist eine Hohlwelle. Die zweite

Ausgangswelle 21 ist radial innerhalb der Eingangswelle 19 angeordnet.

Das Planetengetriebe 17 weist ein erstes Sonnenrad 22 auf. Das erste Sonnen-
rad 22 ist mit der ersten Ausgangswelle 20 fest verbunden. Die erste Ausgangswelle 20
ist eine erste Drehstabfeder 10 des Stabilisators 2. Das Planetengetriebe 17 weist ein
zweites Sonnenrad 23 auf. Das zweite Sonnenrad 23 ist mit der zweiten Ausgangswel-
le 21 fest verbunden. Die zweite Ausgangswelle 21 ist eine zweite Drehstabfeder 11
des Stabilisators 2. Das Planetengetriebe 17 weist Planetendoppelréder, wie 24, auf.
Die Planetendoppelrader 24 weisen jeweils ein erstes Planetenrad und ein zweites Pla-
netenrad auf, die auf einer gemeinsamen Achse koaxial und voneinander axial beab-
standet angeordnet sind. Die ersten Planetenrader bilden mit dem ersten Sonnenrad 22
eine erste Ubersetzungsstufe. Die zweiten Planetenrader bilden mit dem zweiten Son-

nenrad 23 eine zweite Ubersetzungsstufe. Das Planetengetriebe 17 weist einen Plane-
8
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tentréger 25 auf. Die Planetendoppelréder 24 sind an dem Planetentrager 25 angeord-
net. Das Planetengetriebe 17 weist ein Hohlrad 26 auf. Das Hohlrad 26 ist mit dem Pla-
netentrager 25 fest verbunden. Das Planetengetriebe 17 weist Zwischenréder, wie 27
auf. Die Zwischenrader 27 sind jeweils drehbar gehdusefest angeordnet. Die Zwischen-
rader 27 stehen jeweils sowohl mit dem Hohlrad 26 als auch mit einem mit der Ein-
gangswelle 19 fest verbundenen Zahnrad 28 in Eingriff.

Die Eingangswelle 19 ist mithilfe eines Elekiromotors, wie Elektromotor 8 geman
Fig. 1, antreibbar. Die erste Ubersetzungsstufe und die zweite Ubersetzungsstufe wei-
sen unterschiedliche Ubersetzungen auf. Damit werden bei einem von der Eingangs-
welle 19 ausgehenden Antrieb die Ausgangswellen 20, 21 unterschiedlich verdreht. Im
Ubrigen wird ergénzend insbesondere auf Fig. 1 und die zugehérige Beschreibung ver-

wiesen.

Fig. 4 zeigt ein zweistufiges Planetengetriebe 29 zur Verbindung einer Lenkein-
richtung, wie Lenkeinrichtung 1 gemans Fig. 1, mit elektromotorischer Servounter-
stltzung und eines geteilten verstellbaren Stabilisators 2 in zweiachsiger Bauweise. Die
erste Ausgangswelle 20 und die zweite Ausgangswelle 21 sind gemeinsam auf einer
ersten Achse angeordnet und die Eingangswelle 19 ist auf einer zweiten Achse ange-
ordnet, die von der ersten Achse beabstandet und zur ersten Achse parallel angeordnet
ist. Der Planetentrager 25 weist eine AuBenverzahnung auf. Der Planetentrager 25
steht mit seiner AuBenverzahnung mit einem mit der Eingangswelle 19 fest verbunde-
nen Zahnrad 28 in Eingriff. Im Ubrigen wird ergénzend insbesondere auf Fig. 1 und

Fig. 3 sowie die zugehorige Beschreibung verwiesen.
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1 Lenkeinrichtung
2 Stabilisator
3 Getriebe
4 Fahrwerkeinrichtung
5 Zahnstange
6 Spurstange
7 Spurstange
8 Elektromotor
9 Schraubradgetriebe
10 Drehstabfeder
11 Drehstabfeder
12 Hebel
13 Hebel
14 Fahrzeugaufbau
15 Pumpe
16 Kolben
17 Planetengetriebe
18 Gehause
19 Eingangswelle
20 Ausgangswelle
21 Ausgangswelle
22 Sonnenrad
23 Sonnenrad
24 Planetendoppelrad
25 Planetentrager
26 Hohlrad
27 Zwischenrad
28 Zahnrad
29 Planetengetriebe

Bezugszeichen
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Patentanspruche

1. Fahrwerkeinrichtung (4) far ein Kraftfahrzeug mit einer Lenkeinrichtung (1) und
wenigstens einer Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Lenkeinrichtung (1) und die wenigstens eine Einrichtung zur Beein-

flussung einer Fahrdynamik miteinander leistungslbertragend verbunden sind.

2. Fahrwerkeinrichtung (4) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die
Lenkeinrichtung (1) und die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahr-

dynamik miteinander mechanisch, hydraulisch und/oder pneumatisch verbunden sind.

3. Fahrwerkeinrichtung (4) nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkeinrichtung (1) eine hydraulische und/oder

elektromotorische Servounterstitzung aufweist.

4. Fahrwerkeinrichtung (4) nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung
einer Fahrdynamik einen Stabilisator (2), eine Feder, einen Dampfer und/oder eine Ver-

stelleinrichtung fir eine Fahrwerkskinematik aufweist.

5. Fahrwerkeinrichtung (4) nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspru-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung
einer Fahrdynamik einen geteilten verstellbaren Stabilisator (2) aufweist.

6. Fahrwerkeinrichtung (4) nach wenigstens einem der vorhergehenden Anspri-
che, dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrwerkeinrichtung (4) zur Verbindung der
Lenkeinrichtung (1) und der wenigstens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahr-

dynamik ein Getriebe (3) aufweist.

7. Fahrwerkeinrichtung (4) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Getriebe (3) ein zweistufiges Planetengetriebe (17, 29) mit einer Eingangswelle (19),
einer ersten Ausgangswelle (20) und einer zweiten Ausgangswelle (21) ist zur Darstel-

lung einer ersten Ubersetzungsstufe zwischen der Eingangswelle (19) und der ersten

11
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Ausgangswelle (20) und einer zweiten Ubersetzungsstufe zwischen der Eingangswel-
le (19) und der zweiten Ausgangswelle (21).

8. Fahrwerkeinrichtung (4) nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Eingangswelle (19), die erste Ausgangswelle (20) und die zweite Ausgangswelle (21)

auf einer gemeinsamen Achse angeordnet sind.

9. Fahrwerkeinrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass die ers-
te Ausgangswelle (20) und die zweite Ausgangswelle (21) gemeinsam auf einer ersten
Achse angeordnet sind und die Eingangswelle (19) auf einer zweiten Achse angeordnet
ist, die von der ersten Achse beabstandet und zur ersten Achse parallel angeordnet ist.

10. Fahrwerkeinrichtung (4) nach wenigstens einem der vorhergehenden An-
spruche, dadurch gekennzeichnet, dass die Lenkeinrichtung (1) und/oder die wenigs-
tens eine Einrichtung zur Beeinflussung einer Fahrdynamik an einem Fahrzeugauf-

bau (14) zumindest abschnittsweise begrenzt verlagerbar angeordnet sind.
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