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(57) Abstract: The invention relates to a device (1) for steering a rear axle of a multi-track motor vehicle having at least one rear
axle and at least one front axle, wherein the device (1) comprises an actuator (2) by which a steering movement can be carried out
between a point (3) fixed on the vehicle and two articulation points (4, 5) of two steering linkages (6, 7) to which the actuator (2) is
connected. In order to combine the steering function advantageously with the implementation of a track or camber adjustment, the
actuator (2) according to the invention comprises means (8) by which the spacing thereof (a) between the two articulation points (4,

5) can be changed.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Die Erfindung betriftt eine Vorrichtung (1) zum Lenken einer Hinterachse eines mindestens eine Hinterachse und mindestens eine
Vorderachse aufweisenden mehrspurigen Kraftfahrzeugs, wobei die Vorrichtung (1) einen Aktuator (2) umfasst, mit dem eine
Lenkbewegung zwischen einem fahrzeugtesten Punkt (3) und zwei Anlenkpunkten (4, 5) zweier Lenkgestinge (6, 7) ausgefiihrt
werden kann, mit denen der Aktuator (2) verbunden ist. Um die Lenkfunktion mit der Verwirklichung einer Spur- bzw.
Sturzverstellung vorteilhaft zu kombinieren, sieht die Erfindung vor, dass der Aktuator (2) Mittel (8) umfasst, mit dem sein
Abstand (a) zwischen den beiden Anlenkpunkten (4, 5) verdndert werden kann.
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Vorrichtung zum Lenken einer Hinterachse eines mehrspurigen

Kraftfahrzeugs

Beschretbung

Gebiet der Erfindung

Die Erfindung betrifft eine Vomrichtung zum Lenken einer Hinterachse sines
mindestens eine Hinterachse und mindestens eing Vorderachse aufweisenden
mehrspurigen Kraftfahrzeugs, wobel die Vorrichiung einen Aktuator umfasst,
mit dem eine Lenkbewegung zwischen sinem fahrzeugfesten Punkt und zwei
Antenkpunklen zweler Lenkgestidnge ausgefihut werden kann, mit denen der

Aktuator verbunden ist.

Hintergrund der Erfindung

Eine gattungsgemale Vorrichtung ist aus der DE 16 2041 008 287 &1 bekannt.
Diese umiasst sinen Aktuator, mit dem esine Lankbewegung in sine gelenkte
Hinterachse sines Kraftfahrzeugs eingebracht werden kann. Der Aktuator kann
auch vorgesehen werden, unt den Shurz zweier R&der der Achse zu verandsrm,

Ahpliche Losungen sind aus der DE 10 2008 032 844 &1 und sus der DE 18
2008 §3 BN A1 hekannt

Die vorbekannten Abtuatoran, melst ausgebiidet als elekimmechanische Ele-

mante, Kéanen be MHinterachsienkungan in swel grundsstelich verschisdenan
Austibrungsiorman singessizt werdern
L efnen kann die Hiterachsienkung dwreh einen Zentralstalier (3 B Spin-

dolblidtor-Bystam) realiniert wardan, bel der der Akluaior mit belden Hinterrie

\\\
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dern mechanisch fest gekoppell ist und diese somit gemeinsam anlenkt. Zum
anderen sind AustUhrungsformen bekannt, bel denen zwei radselekiiv wirkende
kinzelsteller an jewells elner Fahrzeugseite karosserie- bzw. fahrwerksseitig
fest angebunden sind und die das zu dieser Fahrzeugseile zugehdrige Rad

unabhingig von der anderen Seite anlenken.

Beide genannten Ausflhrungsformen haben ihre individuellen Vorteille, aber

auch ihre spezifischen Nachteile.

S0 ist bei der zuerst genannten Ausfuhrungsform mit Zentralsteller die Vorspur
nicht variabel und konstruktionsseitig fest vorgegeben. Damit ergibt sich bei
dieser Bauweise keine Moglichkeit, die Funktionalitat einer integrierten Spur-
oder Sturzverstellung hereftzustellen.

Bei der zweiten genannien AusfUhrungsform der Hinterachslenkung in der
Ausgestaliung mit zwsi radselektiven Einzelstellern fehlt hingegen die feste
mechanische Kopplung zwischen den beiden einzeln angelenkien Réidern,
Damit ergibt sich das Problem, dass die Réader im Falle einer Fehliunktion ent-
gegengssetzt und jeweils mit dem maximalen Lenkwinkel sinschlagen konnten,
so dass sich ein moglicher Vorspur-Fehler des Fahrwerks in der Hohe des
doppelten maximal vorgesehenen Lenkwinkels ergeben kann. Daraus ergeben
sich bei dieser Losung zur Sichersteliung der funklionalen Sicherheit deutlich
héhere Anforderungen an die Absicherung sowie an den Abstimmungs- und

Regelungsaufwand.

Aufoabe der Trfindung

Dler vorliegenden Erfindung Healim Lichie der vorslehend beschriebanen Prob-
lornatik dis Aufgabe zugrunds, sine gattungsgemale Vorriohtung zum Lens
kare der Minterachse eines mehrspurigen Krafifalrzeugs 2u schaffen, dis die

YVorisile der bawden Daesolvisbsnen Baukonzepte kombiniant und so el Syatem

<+

zur Varfgung stelil, das die Funklionalitdt belder Baukonzepie vareint, ohne

%

33 TN ¥ Bolen e it PR Y 1 = i N -
die ganannten Nachialle mit sich sl vingsn

Ly SR T i,
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Zusamineniassung der Erfindung

Die Losunyg dieser Aufgabe durch die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet,
dass der Aktustor Mittel uimfasst, mit dem zein Abstand zwischen den baiden

Anlenkpunkten verdndert werden kann.
o

Gemal einer ersten bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung ist dabei konkret
vorgesehen, dass der Aktuator einen Verstelltrieb zur Erzeugung der Lenkbe-
wegung zwischen dem fahrzeugfesten Punkt und den Anlenkpunkten aufweist;
der Verstellirieb umfasst dabel vorzugsweise ein Spindel-Mutter-System. in
diesem Falle ist weiter bevorzugt vorgesehen, dass die Mittel zur Veranderung
des Abstands zwischen den beiden Anlenkpunkien sin drehangetriehenes Ge-
windeelement, insbesondere eine Gewindemutter, umfasst, wobei zwel axial
vonginander getrennte, mit Gewinden versehene Abschnitte des Akfuators mit
dem Gewindeslement in Eingriff stehen. Das Gewindeelement weist hisrbei
inshesondere zwel gegensinnig orientierte Gewindeabschnitte auf, wobel die
beiden Abschnitie korrespondierende Gewinde haben.

Sind die beiden Gewinde also gegensinnig ausgefihrt (d. h. ein Rechts- und
ein Linksgewinde), ergibt sich beim Urehen des Gewindeslements ein Zusam-
men- oder sin Auseinanderfahren der beiden genannten Abschnitte, so dass
sich die effeklive Wirklange des Akluators veréndert. Diese Langenandsrung

kann genutzt warden, wiry dis Spur undioder dery Sture der Rader der Hinters

gohse zu vergndem.

Eing anders bavorzugle AusfGhrungsform sieht vor, dags der Aktuator nwe

Versiolitrishe suy Brssug

R s o $ oot Foy B Ty § g
g der Lenkbeweagung swischen dem fabresugfestan

Furkt und den Anlenkpunkien audwelsl, wobst swischen den beiden Verstell-
trieben em Differentiaigeiniebe zum gleieh- oder Qeg;&ns;‘nnigg@ﬁ Drshen eingg

Tailk det Verstelifriabs angeardnat ist
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Hierbai sieht eine bavorzugle Ausgestaltung vor, dass das Differentialgetriebe
als Kegelraddifferential ausgebildet ist, wobel die beiden Verstelliriebs mit eb
nem ihrer Telle mit je elnem Kegelrad des Kegelraddifferentials drehfest ver-

bunden sind.

Eing hierzu alternative Losung stellt darauf ab, dass das Differentialgetriebe als
Stirpraddifferential ausgebildet ist, wobel die beiden Verstelitriebe mit einem
ihrer Teile mit je einem Stirnrad des Stirmraddifferentials drehfest verbunden

sind.

fn beiden Fallen kann vorgesehen werden, dass die beiden Verstelitiiebe des
Aktuators Gewindemuttern mit gleichsinniger Orientierung aufweisen. Es ist
aber auch maglich, dass die beiden Verstelliriebe des Aktuators Gewindemut-

tern mit gegensinniger Orientierung aufweisen.

Jas Differentialgetriebe umfasst bevorzugt ein Drehelament, das den fahrzeug-

fosten Punki bildet.

Die vorgeschiagene Vorrichtung kann also als elektromechanischer Aktuator fi
eine Hinterachslenkung eines Kraftfahrzeugs vorgesehen werden, die neben

der Lenkfunktion zugleich sing integrierte Spur- und/oder Sturzverstellung bie-

- d

Zu dev angestrebten Kombination der Yorlelle des Zentralsteller und des Ein-
zelsieher-Prinzips wird also dis Hinterachslenkung gemal der vorgeschiagensan

§<®nz’eptéan als Jentralstaller mil infegrierter Méglichkelt einer radsalekiiven

5
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arstaliung der Rider ausgefihrt, Die Lenkiunklion beider Ra-

der dar Hinderachss wird also they aine senirals Me

anders als bel der radselektiven Betdligung ~ wahreawd die fir eine Spur- ung
Sturzvarstellung nitige radselekiive Verstelibarkell Gher sine Langendnderung
der Machanik baw. des Akluators (der dis Rader an belden Seiten des Fabre

zeugs mitsmandar verbindel) verwiridioht wird,
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Es ergibt sich somit eine feste mechanische Kopplung der Rider auf beiden
Seften des Fahrzeugs: Es besteht die Maglichkelt zur radselekiiven Spur- und
Sturzversteliung durch eine relative Langenanderung des Akluators, die beide

Radseaifern miteinander verbindet.

Der Verschisbewey fir die Lenkbewegung ist dabei vorteilhaft deutlich groler
als der zur Spur- baw. Sturzversteliung notige Verschisbeweg, vorzugsweise
betrdgt er den mindestens drelfachen, insbesondere den mindestens funffa-

chen Betrag.

Bevorzugt ist eine Ausiiihrung der Verstelielemente in Form von Kugeigewinde-
irieben oder Spindel-Mutter-Systemen mit Trapezgewinde vorgesehen, aller-
dings ist generell jedes Bewegungselement (Bewegungsgewinde) bzw. Linear-
stellsystem méglich.

Nach dem ersten bevorzugten Konzept ist eine Ausfihrung mit einem zentralen
{priméaren) Gewindetrieb zur Beraitstellung der Lenkbewegung vorgessehen, die
Verwirklichung der Spur- bzw. Sturzverstellung erfolgt iber einen weiteren (se-
kundéren) Gewindetrieb, der nur die dazu nétige Langenénderung des Aktua-
tors bewirkt.

Nach dem zweiten bevorzuglen Konzept ist eine Ausithrung {ber zwel glelch
dimensionierte, entweder gleich- oder gegensinnig ausgefithrie Gewindatriebe
vargesshean, die Gber ain Differentialgetriche miteinandsy in Verbindung stehan
und damit beliebyy sowaohl gleichsinnig als auch gegensinnig zueihander ver-

¥
i

dreht werden kdhmen, unt sowehi die Lenkbeaweging als auch die Spur haw,

o

Sturseinsteliung vormnshmaen 2w kdnnen.

ot

Naben der Arvwendung als Alduator fr elne Hinlergehslenkung mil integrisrter
Spur- baw, Styeversistiung kann dis vorgsse %‘E&g Wie Vorichiung in jedam Ak-
ator aingesatzt werder, bel dem naben singr globalen” shsoluten Einsteliung

aweler Anschraubpunkie (Anisnkpunkie) auch sine n emem kieinen Rahmen

ndtige Helativhewsqung der Anschrauhpunkis rushander sefordsrtwird, Damit
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2t sich die vorgeschiagene ‘Jemchtung auch fir die radselektive Einslel
Hing von Fsrameﬁem die ausschiie@lich die &pur oder den Sturz baw. sowaehi

Spurals auch Sturz betreffen, ohrie dass ein Lenkﬁingriff stattfinden muss.

Unabhéinglg von der spezifischen AusfUhrungsform der vorgeschiagenen Vor-
richiung ist mit einer entsprechend ausgestalieten Hinterachslenkung — frotz
der radselekliven Verstelbarkeit ~ die maximal magliche Fehistellung der bei-
den Rader zueinander durch itwe mechanische Kopplung auf den maximal
méglichen Winkel begrenzt, den die Spurversteliung zuldsst. Dieser Winkel ist
in der Regel wesentlich geringer als der mit einem Akiuator zu erreichende
Lenkwinkel. Dies bedeutet neben Vorteilen der Ansteuerung wasentliche Vor-
teile hinsichtlich der funktionalen Sicherheit.

Da die vorgeschiagene Lésung die Moglichkeit einer situationsspezifischen
tinsteliuing der Vorspur biatet (z. B. in Abhéingigkeit der gefahrenen Geschwin-
digkeit, der Fahitrichiung oder des gefahrenen Mandvers), beinhaltet dieses
Ronzept auch Potential hinsichilich einer Verminderung des Kraftstoffver-

brauchs sowie des sich sinstellenden Reifenverschieiles.,

Ein weiterer Vorteil, der insbesondere unter dem Gesichispunkt der Kosten
retevant ist, ist der, dass die vorliegende Losung die Moglichkeit bietet, die bis-
fang zur Spur- baw. Sturzverstellung notwendigen Exzenteranschidge an den
GabelkOpfen entfallen zu lassen. Durch dissen Wegfall kemmen fir die Gabel-

kKipfe nsue baw. anders Fertigungsverfahren in Betracht, was sin erhebliches

Kostenemsparpotential durch einfachere Fedigungaverfabyen birgt

Als welterer Vored der vorgsschiagenen Vorrichiung sat die Moglichket

e

TS , ol e o g B
dynamischen Anpagaung der Steparamster abhdingilg von den gafal

Fahrmandvern baw. der gelfshrenen Geschwindiokelt ganannt, wodurah

N

finhe

i Zusammenspigl mit der akliven Binterachsienkung eine grafimeés

Q\.x

Fahrdvnamik und sin makimales Fahroriebnle ermGglicht wearden kary



WO 2014/194909 PCT/DE2014/200240

10

in dan Figuran sind AusfUhrungsheispisle der Erfindung dargestellt. Ex zeigen:

Fig. 1 die Seitenansicht siner Vorrichtung zum Lenken der Hinterachse
aines Pkw gemdal einer srsten Ausfihrungsform der Erfindung, ge-

sehan in Fahririchiung des Pkw,

Fig. 2 in der Darstellung gemaR Fig. 1 eine zweite AusfUhrungsform der

Erfindung,

Fig. 3 in der Darstellung gemall Fig. 1 eine dritle Ausfiihrungsform der Er

findung,

Fig, 4 in der Darstellung gemall Fig. 1 sine vierle Ausfuhrungsform der
Erfindung und

Fig. 5 in der Darstellung gemafl Fig. 1 sine funfte AusfUhrungsform der
Erfindung.

Ausfihrliche Beschreibung der Figuren

in den Figuren ist jeweds eine Vorrichtung 1 zum Lenken einer (nicht dargesteli-
ten) Hinterachse eines Pkw, d. h. sines zweispurigen Kraftfahrzeugs, skizziert.
Die Vorrichiung 1 hal als zentrales Elament sinen Aktuator 2, mit dem aine
Lenkbawegiing zwischen einem fahizeugfesten Punkt 3 und awel Anlenkpunk-

ten A und B 2weier Lenkgest8ngs 8 und 7 {nur schematisch angadeuist) ausgge»

)

fihrt wearden kann, dabsd st der Akdustor 2 mit den baiden Anfenkpunkien 4, 8§

?

. cdioyy Yon S fev by et o~ sy b Tt ey S
varbunden, e Verbindung swischen den Lenkgastingan 8 7 und dem Alituar

iy 2 erfolgl Gber Gabelkdpha 23 und 24.

i siner ersten Ausftbrungstorm, dis in Flgo 1 skizziset sl wind dlis Hinterach-

ankung mit intagrisder Spur- baw Shrzvarsisfiung durch sinan Zentraisteller

readisient, mit dery dis Lenifunktion gusgefihrl wird, Disser Zentraisteller wird
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durch etnen Verstelltnieb 9 dargestelll, der vorliegend als Kugslgewindetrieb
ausgetihrt s, also durch ein Spindel-Mutter-Systam. Durch den Jentralstalier &
wird eing Verbindung (Anlenkpunkte 4, 5) zwischen den (nicht dargesteliten)
Réadern auf beiden Seiten des Fahrzeugs zwecks Lenkung transiatorisch ver-

schoben.

Die akiive Spur- und/oder Sturzverstellung wird dabel Ober eine im Aktuator 2
integrierte Mdéglichkeilt zur Langendnderung des Akiuators 2 abgebildet, die
gine relative Verschiebung der Anlenkpunkte 4, 5 fir die Hinterrader zusinan-
der erlaubt. Demgemal kann der Abstand a zwischen den Anlenkpunkien 4, 5
verandert werden. Dabel ist der fir die Spur- baw. Sturzversteliung notige Hub
bzw. der daraus resultierende relative Verstell- bew. Verschiebeweg der Rad-
Anschraubpunkie zueinander deutlich geringer als der fiir die Lenkfunktionalitgt
nétige und durch den Verstelltrieb 8 bereitgestellte Verschiebeweg des gesam-
ten Aktuators 2. Demgemaf ist also der maximal mogliche Lenkhub b wesent-

lich grotier als die maximal magliche Langenénderung ¢

Wie in Fig. 1 zu erkennen ist, wird die Lenkbewegung der beiden Rader Uber
den zeniralen (primaren) Verstellirieb 9 (Linearstellsystem) gewahrleistet; ne-
ben der angedeuteten Ausgestaltung als Kugelgewindetrieb kann genauso bei-

spielsweise auch ein Trapezgewindespindel-Trieb gingesetzt werden.

Uie relalive Lage der Rader zusinandsr kann durch die Langendndarung des
gesamten Aklustors 2 errsicht werden, dis Ober Mittel 8 zur Verdnderung des
Abstandsa In Form sines (sekundéren) Linearstellers aranidglicht wird,
by Avsfitungsbeizpiel gemdl Fig. 1 sind diese Millsl 8 sls Gawindstieb aus-
gefithel, der 2wel gegentufy susgefihnte Sewindetails wofasst, dis rerselis
Riner artsprechend ausgstihrien Cewindebuchae gafiihil sind. Konkeat ist
ain drehangetiebanas Gawindesiement 10 In Form elner Gewindemutter vor
gesehen {der Drehantialy seibar st nicht dargesisill, wobal in der Gawinde-

mtter 10 2wsd Cewindeabsachnifie 185 und 16 singearbaiist singd, ndmiich si

Rechisgawinde und ainr Linksgawinds, In diese helden Gewindeabachnilte 15,
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18 sind korrespondigrendes Gewinde 11 und 12 eingeschraubt, die an Abschnit-
ten 12 und 14 des Akluators 2 eingearbeitet sind; die beiden Abschnilte 13, 14
sind benachbart mit geringem axialen Abstand zusinander platziert.

Es sel angemerkt, dass fir die genannten Gewindstiiebe baw. Gewindesls-

mente generell beliebige Linearakiuatoren singasstzt warden kénnen.

Wird das Gewindeelement 10 nun verdreht, wirken die beiden gegensinnig
ausgebildeten Gewindeabschnitte 15, 16 als Getriebe, das die beiden Abschnit-
e 13 und 14 entweder aufeinander zu oder voneinander weg bewegt. Demuye-
mafl kann im Rahmen der Ausgestaltung eine Langendnderung his zu einem

Wert ¢ realisiert werden, die unmittelbar dern Abstand a verindert

Fur die Gewinde 11, 12, 15, 16 eighen sich neben Kugelgewindetrieben und
Trapezgewinden auch Feingewinde oder andere als Bewegungsschraube ein-

setzbare Gewindeausfihrungen.

Bel derin Fig. 1 dargesteliten Ausflihrungsform ist es ein Merkmal, dass die zwr
Spur- baw, Sturzverstellung notwendigen Mittel 8 zur Langenanderung des Ak-
tuators 2 sowie der hierfilr ndtige Antrieb bei jeder Lenkbewegung translato-

risch mitbewegt werden,

i einer alternativen Ausfithrungsform der Erfindung wird die Hinterachslenkung
mit integrierter 8;‘}&;?» bzw. Sturzverstellung aus swei einzalnen, sspavaten L
nearstalisysleman 8, 8 (wisderum vorzugsweise sls Kugsigawindeinieh oder

Trapezgewindelriab ausgeftihnt) aufgebaul, Dle Sisigung disser Gewindatriche

ke dabel sowahl gegersinmig als auch gleichsinniy ausgefidut warden, iy

Y T L L L S B T L U .
e werdan dis belden Verstellantrisbe 8, 8% (her el Differantisige.

beidary FEI

’ ?s

irfebe 17, 177 so miteinander gekoppell, dass sle sowohd glsichslnnig als auch
gegensinng zueinander verdrehl werden kinnen. Bavorsugte Ausfubrungsior-
man disser Ausgestialiung ergeben sioh durch dan Einsals sines Kegelhaddiffe-

rentisis (3. Fig. & und Fg. 3) und ebes Slimeaddifferentials {s. Fig. 8 und Fig

is.

53
N E
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Lunfchst wird auf die Ausgestaltung nach Fig. 2 und Fig. 3 Bezug genommen,
wo die beiden Verstelitriehe 8 und 9 Gber sin Kegelrad-Differentialgetrisbs 17

verbunden sind.

Das Regelraddifferential 17 weist vier miteinander kimmende Kegelrader 18,
19, 26 und 28 auf (flvr die Ediilung der gewinschiten Funktion reichen aller-
dings bereits drei miteinander kdmmende Kegelrader aus). Das Kegelrad 18 ist
fest mit einer Gewindemutter 20 verbunden, genauso ist das gegeniiber liegen-
de Kegelrad 19 fest mit der Gewindemutter 21 verbunden. Wellenabschnitte 30
und 31 sind mit Gewinden versehen und Ober Kugeln in den Gewindemutiern
20 und 21 gelagert.

Im Ausfihrungsbeispiel nach Fig. 2 weisen beide Gewindemuttern 20, 21 und
die korrespondierenden Wellenabschnitte 30, 31 gleichsinnig angeordnete Ge-
winde auf. Demgemal bewegen sich bei Drehung des Differentialgetrisbes 17
i die zentrale Drehachse (d h. um die Achse, die in Fig. 2 quer zur Jeichen-
richtung verlauft} — vorgenommen von sinem Drehelement 22 in Form eines
Aulenrades — die beiden Wellenabschnitt 30, 31 in dieselbe Richtung, wodurch
gine Lenkbewegung erzeugl wird. Wird indes das Kegelrad 25 von einem nicht
dargesteilten Drehanirieb gedreht (cder wird sine der Gewindemutiern 20, 21
gedreht), wéhrend das Drehelement 22 still stehy, erfolgt sihe Verénderung des
Abstands &, da sich die Wellenabschnitte 30, 31 dann aufeinander zu baw.

vonainander wag Dewegen.

Dempemél st also durch diass .é‘msﬁisthnmg sichergestelt, dass sing Drehung,

die durch alnen Antiiel beliplelsweise aul einan der Gewindetiehe aufgel-

racht wird, Oher des Differential 17 als gegensiomiy sur urspringlichen Bawe-

ho

gung gerikkhiels Drahung Gherragen wird, Warden dis Gewindesieigungen da-
pevwie in Py 2 dargesisiil, glsichsinnig ausgefih, kann Gber die Drahung des
Aulteren, ringfrmiy ausgefithten Differontialivggers (4. b Uber das Drehale-

mant ¥2) die Lenlkbewegung erreicht werden, wihrend dis Drehung der Mutter
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gings der Gewindelriebe bei festgehaltenem auReren Differentialirdger 22 sine

Versteliung der Spur brw. des Sturzes zur Folge hat

Werden die Gewindasteigungen in den Gewindemutiem 20, 21 —~wie in Fig. 3
zu sehen ~ gegensinnig ausgefthit, wird sin anderes Verhalten emrelcht. Bel
dieser Ausfohrung wird Uber sine Drehung siner der Gewindemuttern 20, 21
gine Lenkbewegung erreicht, wahrend Uber die Verdrehung des dulleren, ring-
formig ausgefithrien Differentialtrdgers (Drehelement 22) die Veranderung von
Spur oder Sturz erfolgt.

Als Aiternatividsung zu degenigen gemal Fig. 2 bzw. Fig. 3 wird nun auf die
Ausgestaliung nach Fig. 4 und Flg. 5 Bezug genommen, wo die beiden Ver-
stelitriebe 9 und 9 Gber ein Stirnrad-Differentialgetriebe 17 verbunden sind.

Diese Ldsung entspricht generell derjenigen gemal Fig. 2 bzw. Fig. 3, wobei
jetzt lediglich ein Stirnraddifferential statt eines Kegelraddifferentials zum Ein-
satz komimt.

Hierbei st an den Muttern 20, 21 beider Gewindetriehe 9, 9° jsweils ein kon-
zentrisch ausgefihries Stirnrad 18 bzw. 18 angeformt, das als Sonnenrad
fungiert und seinerseits wisderum in mehrere Stimrader 26, 27 eingreift, die wie
Planeten auflen und konzentrisch um diese Stirmrader 18°, 18" angeordnet sind.
Diese Planelen-Stirmrader 28, 27 sind axial anger als die zentralen Sormnenr-
dar 18, 19 ausgeflihd. Dabel sind diese aus Gewindstrieb und zugehdrigen
Flanstenradem bestehenden Baugruppen von inker und rechier Beite so zusi
nandsr angeordnal, dass sich diess axial ldngesr ausgelihrien Planstervider
Yan e mw wid Hnker Qelte gegenseitiy b Eingnff befinden und inslnander
Mammean, ohne ater dabel i das z2ur pweils andersn Sells zugshirigs Sormean-

rad singugretan,

Dadureh wird Gher die Stim- und Planeiensider baider Seiten die giniche Funk-
Honalital srreichl, wie sle durch das zuvor baschrdebeng Kegeladdiferantial 1

arrsinhtwand,
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Waerden die Gewindesteigungsan, wie in Fig. 4 gerzeigt, gleichsinnig ausgefiiht,
ergibt sich mit dieser Anordnung bei Drehung siner der Gewindemuttern 20, 21
bei feststehendem Planetentrdger 28 eine Langendnderung des Aktuators 2

und damit eine Veranderung der Spur bazw. des Sturzes, wahrend (ber dis

Drehung des Planetentrigers 28 eine zentrale Lenkbewegung erreicht wird.

Werden dagegen bet dieser Anordnung die Gewindesteigungen, wie in Fig. 5
dargestellt, gegensinnig ausgefihrt, ergibt sich das umgekehrte Verhalten: Eine
Drehung einer der Gewindemuttern 20, 21 bei feststehendem Planetentrager
28 bewirkl eine zentrale Lenkbewegung, wahrend eine Drehung des Plansten-
fragers 28 (mit einem nicht dargestellten Antrieb) eine Veranderung der Spur
bzw. des Sturzes zur Folge hat.
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Bezugszeichenlists

8§ 1 Vorrichtung zum Lenken
2 Aktusator
3 fahrzeugfester Punkt
4 Anlenkpunki
& Anlenkpunkt
10 8 Lenkgestdnge
7 Lenkgestange
8 Mittel zur Veranderung des Abstands a
g 9 8" Verstelltrieb zur Erzeugung der Lenkbewegung
(Spindel-Mutter-System)
15 10 drehangetriebenes Gewindeelement (Gewindemutter)
11 Gewinde
12 Gewinde
13 Abschinitt
14 Abschnitt
20 15 Gewindeabschnitt {Rechisgewinde}
16 Gewindeabschnitt (Linksgewinde)
17,17 Differentislgetrisbe
18 Kegelrad
18 Stienrad
25 18 Negelrad
20 Gewindamulter
&1 windernuiter
23 Urehelement (Aulervad)
300 23 Gabelkopt
24 Gabelkopt
25 \egs‘ﬁe
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2
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27 Stirnradplaneten Satz 2
28 Trager fir Planstenradsatze
29 Kegelrad
30 Wellenahschnitt

& 31 Wellenabschniy
<} Abstand
b maximal méglicher Lenkhuh

10 ¢ maximal mégliche Langenénderung
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Paterdanspriiche

Varrichiung (1) zum Lenken einer Hinterachse eines mindestens sine
Hinterachse und mindesiens eine VYorderachse aufweisenden mehrspus
rigen Kraftfahrzeugs, wobsi die Vaorrichtung (1) einen Aktuator (2) um-
fasst, mit dem eine Lenkbewegung zwischen einem fahrzeugfesten
Punkt (3) und zwel Anlenkpunkten {4, 5) zweier Lenkgestange (6, 7)
ausgeflhrt werden kann, mit denen der Aktuator (2) verbunden ist, da-
durch gekennzeichnet, dass der Akiuator {2) Mittel (8) umfasst, mit
dem sein Abstand (a) zwischen den beiden Anlenkpunkten {4, 5) verdn-

dert werden kann.

Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Ak-
tuator (2) einen Verstelitieb {8) zur Erzeugung der Lenkbewegung 2wi-

schen dem fahrzeugfesten Punkt (3) und den Anlenkpunkien (4, 5) auf-
welst, wobei der Verstelitiieb (9) vorzugsweise ein Spindel-Mutter-

System umfasst:

Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet; dass die Mittel
{8) zur Veréinderung des Abstands (a) zwischen den beiden Anlenkpunk-
ten (4, §) ein drehangetriebenes Gewindeslement (10}, insbesondera ai-
ne Gewindemutter, umiasst, wobsi swel axial voneinandsr getrennte, mi
izewindean (11, '322} versehens Abschnlite (13, 14} des Alkduators (2) mit

dem Gewindeelement (10} in Eingrilf stshsn,

EYRTREO FE TS N Y S JUEY SHUSE Sl e T - g £h

Vomohtung nach Anspruch 3, dadureh gekennzeiohnet, dass dag Ge-
P B ST S 3 S P S A PR - Fand e i e e, § Ed W

windesiement (10} zwel gegansinnig orentierie Gewindsabschniile (15,

10) auvhwsist wobsal dis beiden Absohaitte {13, 14} korrsgpondistends

Gewinde {11, 132} haben,
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Vortchiung nach Anspruch 1, dadurch gekenngeichnst, dass der Ak-
tuator (2} zwai Verstalitriehe (9 87 zur Erzeugung der Lenkbewegung
zwischen dem fahrzeugfesten Punkt (3) und den Anlenkpunkien (4, 5)
aufweist, wobel zwischen den beiden Verstellfrieben (8, 87) ein Differen-
tialgetriebe (17, 177) zum gleich- oder gegensinnigen Drehen eines Teils

der Verstelitriebe (9, 8") angeordnet ist.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass das Dif-
ferentialgetriebe {(17) als Kegelraddifferential ausgebildet ist, wobei die
beiden Verstelitriebe (', 8" mit einem threr Teile mit je einem Kegelrad
{18, 19} des Kegelraddifferentials drehfest verbunden sind.

Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzsichnet, dass das Dif-
ferentialgetriebe (179 als Stirnraddifferential ausgebildet ist, wobei die
beiden Verstelitriebe {8, 8°) mit sinem ihrer Teile mit e einem Stimrad
(18,19 des Strnraddifferentials drehfest verbunden sind.

Vorrichtung nach einem der Anspriche 5 bis 7, dadurch gekennzeich-
net, dass die beiden Versielliriebe (8, 8" des Aktuators (2) Gewinde-

muttern (20, 21} mit gleichsinniger Orientierung aufweisen,

Varrichtung nach einem der Anspriche & bis 7, dadurch gekenngeich-
net, dass die beiden Versielliriebe (8, 87} des Aktuators (2} Geawinde-

mattermn (20, 21) mit gegensinniger Onientierung aufwaisen.

Vorrichtung nach einery der Anspriiche § bis 9, dadureh gekennzeichs
nel, dass das Differentisigetriebe (17, 177 eln Drebelement (23) um-

fasst, das den Iahvzaugtestan Punkt (3} bildet.
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