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Beschreibung

Die Erfindung betrifft einen Stabilisierungs- und

Richtantrieb fiir einen Drehturm eines Fahrzeuges,

der am Fahrzeugaufbau Gber einen Drehkranz dreh-
bar gelagert ist und auf den liber gegensinnig ange-
triebene Bremsfldchen und daran geregelt andriick-
bare Reibbeldge Stellmomente zum Ausrichten des
Drehturmes auf eine Sollrichtung aufbringbar sind.

Ein Drehturm ist beispielsweise Bestandteil eines
Turmwaffensystems auf einem gepanzerten Fahr-
zeug.

Das von dem Stabilisierungs- und Richtantrieb
eines solchen Turmwaffensystems aufzubringende
Drehmoment richtet sich nach dem geforderten Be-
schieunigungsmoment zur Uberwindung der Trég-
heit des Drehturmes sowie nach den maximal auf-
tretenden Unwuchtmomenten. Unwuchtmomente
miissen im Azimut vom Stabilisierungs- und Richtan-
trieb beispielsweise dann aufgefangen werden,
wenn das mit dem Drehturm ausgeriistete Fahrzeug
in Schrédglage steht oder fdhrt oder wenn der
Schwerpunkt des Drehturmes nicht mit der Drehach-
se zusammenfillt und infolge Kurvenfahrt sowie
Nick- und Wankbewegungen linear beschleunigt
wird.

Es wurden Stabilisierungs- und Richtantriebe der
eingangs beschriebenen Art vorgeschlagen. Dabei
wird von dem innerhalb des Drehkranzes angeordne-
ten Antrieb ein Antriebsmoment von einem Ritzel auf
den Drehkranz des Drehturmes Ulbertragen. Diese
Art der Krafteinleitung hat zwei wesentliche Nach-
teile: die Hohe des (ibertragbaren Momentes ist
durch die Zahnfestigkeit begrenzt. Die Momenten-
einleitung Uber den Drehkranz ist dynamisch
«weich», so dass die Regelglite des {iber einen Regler
auf Sollrichtung des Drehturmes geregelten Antrie-
bes vermindertist. Normalerweise liegen zwar die in-
folge der Unwucht auftretenden Drehmomente des
Drehturmes innerhalb der Grenzen, die von den be-
kannten Antrieben aufgebracht werden kénnen. Je-
doch werden unter extremen Fahrbedingungen gele-
gentlich die maximalen, von den bekannten Antrie-
ben aufbringbaren Richtmomente durch die genann-
ten Unwucht- bzw. Stérmomente (berschritten,
was ein ungewolltes Verdrehen des Drehturmes ge-
gendie Wanne zur Folge hat. Im Vergleich zuanderen
Storeinfliissen, wie Reibung, sind die genannten Un-
wuchtmomente dominierend.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen
Stabilisierungs- und Richtantrieb zu schaffen, mit
dem auch grosse, fiir solche Drehtlirme charakteri-
stische Unwuchtmomente aufgefangen werden
kénnen, wobei die Regelgtite erh6ht werden soll.

Zur Losung dieser Aufgabe ist geméss der Erfin-
dung bei einem Stabilisierungs-und Richtantrieb der
eingangs beschriebenen Art vorgesehen, dass die
Bremsflachen an zwei benachbart dem mittleren
Drehkranzradius konzentrisch angeordneten Dreh-
ringen ausgebildet sind, die am Fahrzeugaufbau
bzw. am Drehturm gelagert und gegensinnig ange-
trieben sind, und dass die Reibbeldge auf dem glei-
chen mittieren Radius wie die Drehringe diesen be-
nachbart axial beweglich am Drehturm bzw. am
Fahrzeugaufbau angeordnet sind.
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Die mit dem Stabilisierungs- und Richtantrieb nach
der Erfindung erzeugte Reibkraft an den Drehringen
bewirkt eine direkte Aufbringung eines den Un-
wuchtmomenten entgegenwirkenden Stabilisie-
rungs- oder Richtmomentes. Dieses Moment ist
durch die Reibkraft multipliziert mit dem grossen He-
belarm zwischen den Drehringen und der Drehturm-
mitte gegeben. Dabei sind die dynamischen Eigen-
werte des Drehkranzlagers und der sonst (blichen
Zahnradstufe eliminiert.

Die Andrtickkraft wird mit Hilfe eines Reglers auf-
gebracht, der den Drehturm auf eine vorgegebene
Sollrichtung ausrichtet (Richten) oder den Drehturm
unabhangig von Bewegungen der Unterlage in dieser
Richtung ausgerichtet halt (Stabilisieren).

Zur Verbesserung der Regelgtite lassen sich bei der
Erfindung auch Regelkreise mit Stoérgréssenauf-
schaltungen verwenden, wie sie flir Regelstrecken
mit stark ausgepragten Storeinfllissen Ublich sind.
Beispielsweise wird die am Schwerpunkt wirkende
Linearbeschleunigung gemessen und dem Regel-
kreis aufgeschaltet.

Wie die bekannten Stabilisierungs- und Richtan-
triebe arbeitet auch der Antrieb nach der Erfindung
mit einem grossen Servoverhéltnis. Mit anderen
Worten ist die zur Regelung der Andrtickkraft erfor-
derliche Leistung viel geringer als die zum Richten
des Drehturmes erforderliche Leistung.

Die ungeregelte Primérleistung wird vorzugsweise
mittels mindestens einer vorzugsweise am Fahr-
zeugaufbau angeordneten Antriebsgruppe zur Ver-
fligung gestellt, die beispielsweise einen Elektromo-
tor aufweist.

Vorteilhaft werden die Reibbelidge mittels Magnet-
kraft an die Bremsflachen der Drehringe elektroma-
gnetisch angedriickt, wobei die tber einen Schleif-
ring in den Drehturm zu fithrende elektrische Lei-
stung weit geringer ist als die Primérleistung.

Durch die Wahi der wirksamen Magnetfliche der
Elektromagnete kann der Stabilisierungs- und Richt-
antrieb flr sehr hohe Maximalmomente ausgelegt
werden.

Die Magnetkraft zum Andriicken der Reibbeldge
kann auch mitteis Permanentmagneten aufgebracht
werden, welche den Elektromagneten entgegenwir-
ken. Bei Stromausfall fiihren die Permanentmagnete
zu einer Blockierung der Bremsflichen, d.h. zu einem
Feststellen bzw. «Zurren» des Drehturmes gegen-
tber dem Fahrzeugaufbau in sehr einfacher Weise.

Fir den Notbetrieb kann an einem der Drehringe
eine zusétzliche Verzahnung zum Zusammenwirken
mit einem handbetriebenen Ritzel angeordnet sein.

Die Erfindung ist im folgenden anhand schema-
tischer Zeichnungen an einem Ausfilhrungsbei-
spiel mit weiteren Einzelheiten naher erldutert. Es
zeigen:

Fig. 1 eine teilweise abgebrochene Draufsicht
eines gepanzerten Fahrzeuges mit einem Drehturm;

Fig. 2 einen Ausschnitt des Drehturmes nach Fig.
1 in vergréssertem Massstab, wobei ein Teil heraus-
gebrochen ist;

Fig. 3 einen Teilschnitt nach der Linie llI-lll in Fig.
2 in weiter vergriossertem Massstab.

In Fig. 1 sind mit 1 ein Fahrzeugaufbau und mit 2
ein Drehturm mit Rohrwaffe 3 und Drehkranz 4 be-



3 0 059 921

zeichnet, Uber welchen der Drehturm 2 gegentiber
dem Fahrzeugaufbau 1 verdrehbar ist.

Gemaéss Fig. 2, 3 umfasst der Drehkranz ein insge-
samt mitdem Bezugszeichen 5 bezeichnetes Drehia-
ger, an welchem der Drehturm 2 am Fahrzeugaufbau
1 abgestiitzt ist. Ferner sind etwas radial ausserhalb
des Drehlagers 5 zwei Drehringe 6, 7 Gber Lager 8,
9 am Fahrzeugaufbau 1 drehbar gelagert. Die Dreh-
ringe 6, 7 haben oben Bremsfldachen 10, 11, mit de-
nen je mehrere Paare von Reibbeldgen 12, 13 zusam-
menwirken. Jedes Reibbelagpaar ist mit zugeordne-
ten Paaren von Elektromagneten 14, 15 in Gehdusen
16, 17 aufgenommen. Diese Gehé&use bilden zusam-
men mit den Reibbelégen eine Baugruppe, die radial
spielfrei und axial schwimmend in einer Gleitfihrung
19 im Drehturm 2 angeordnet sind. Je nach der ge-
wiinschten Leistung kénnen mehrere solcher paar-
weise zusammengefasster Gehduse 16, 17 (vgl. Fig.
2} am Umfang versetzt auf dem mittleren Radius des
Drehkranzes 4 angeordnet sein.

In Fig. 2 ist gestrichelt ein Elektromotor 20 ge-
zeichnet, der auf zwei Getriebe 21, 22 wirkt. Zu je-
dem Getriebe gehdrt ein Abtriebsritzel 23,24, Das
Ritzel 24 ist, obwohl gegenlber der Schnittebene 1lI-
lll in Umfangsrichtung versetzt, gestrichelt auch in
Fig. 3 angedeutet. Es wirkt mit einer Aussenverzah-
nung 25 am Drehring 6 und gleichzeitig mit einer In-
nenverzahnung 26 am Drehring 7 zusammen. Die
Drehringe sind also iber die beiden Ritzel 23, 24 ge-
gensinnig, jedoch mit dem Betrag nach gleicher
Drehzahl angetrieben. Dabei werden die Zahnkréfie
aufgrund der Verwendung zweier Ritzel vergleichs-
weise niedrig gehalten. Diagonal gegeniiber kann ein
entsprechender Antrieb 20 wiederum mit zwei Ab-
triebsritzeln 23, 24 vorgesehen sein, wie in Fig. 1 an-
gedeutet ist.

Ein Teil der Gehduse 16, 17 kann Permanentma-
gnete enthalten (nicht gezeigt), welche eine dauern-
de Anziehungskraft zwischen den Reibbelagen 12,
13 und den Bremsfldchen 10, 11 zur Folge haben.
Die Elektromagnete 14, 15 wirken im Betrieb gere-
gelt den Permanentmagneten entgegen. Bei unbeta-
tigtem Zustand wird die Gegenwirkung der Elektro-
magneten 14, 15 aufgehoben, so dass eine kraft-
schliissige Blockierung bzw. Zurrung zwischen dem
Drehturm 2 und dem Fahrzeugaufbau 1 durch die
Permanentmagnetkraft erzeugt ist.

Die Elektromagnete 14, 15 werden von einem
nicht gezeigten Regler erregt, der bei Winkelabwei-
chung der Drehstellung des Drehturmes 2 bzw. der
Rohrwaffe 3 von einer vorgegebenen Solirichtung
Betatigungssignale im Sinne einer Aufhebung der
Winkelabweichung entweder an die Elektromagnete
14 oder an die Elektromagnete 15 abgibt. Dadurch
wird der zugehdrige Drehring 6 oder 7 abgebremst,
wodurch praktisch verzégerungsios ein Antriebsmo-
ment auf den Drehturm aufgebracht wird, das je
nach der Grosse des Regelimpulses variiert, jedoch
wegen des grossen Abstandes der Elektromagnete
14, 15 zur Drehkranzmitte und der beliebig gross
wiéhlbaren Reibbelagsfldache der Reibbeldge 12, 13
stets grosser als die gréssten in der Praxis auftreten-
den Unwuchtmomente des Drehturmes gemacht
werden kann.
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Patentanspriiche

1. Stabilisierungs- und Richtantrieb fir einen
Drehturm (2) eines Fahrzeuges, der am Fahrzeugauf-
bau {1) ber einen Drehkranz drehbar gelagert ist und
auf den (ber gegensinnig angetriecbene Bremsfla-
chen (10, 11) und daran geregelt andriickbare Reib-
belage (12, 13) Stellmomente zum Ausrichten des
Drehturmes (2) auf eine Solirichtung aufbringbar
sind, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremsfla-
chen (10, 11) an zwei benachbart dem mittleren
Drehkranzradius konzentrisch angeordneten Dreh-
ringen (6, 7) ausgebildet sind, die am Fahrzeugauf-
bau (1) bzw. am Drehturm {2} gelagert und gegensin-
nig angetrieben sind, und dass die Reibbelédge (12,
13) auf dem gleichen mittleren Radius (4) wie die
Drehringe diesen benachbart axial beweglich am
Drehturm (2) bzw. am Fahrzeugaufbau angeordnet
sind.

2. Antrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Drehringe (6, 7) einander zuge-
wandte Umfangsverzahnungen (25, 26) haben, wel-
che mit mindestens einem zwischen ihnen angeord-
neten, gemeinsamen Abtriebsritzel (23, 24) minde-
stens einer Antriebsgruppe (20-24) zusammenwir-
ken.

3. Antrieb nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die oder jede Antriebsgruppe minde-
stens zwei Abtriebsritzel {23,24) aufweist.

4. Antrieb nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Abtriebsritzel (23, 24) der oder je-
der Antriebsgruppe in Umfangsrichtung versetzt mit
den Umfangsverzahnungen (25, 26) der Drehringe
(6, 7) zusammenwirken.

5. Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Reibbelédge {12, 13)
mittels Magnetkraftan die Bremsflachen (10, 11) der
Drehringe (6, 7) andrtickbar sind.

6. Antrieb nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Reibbeldge {12, 13) mitregelbaren
Elektromagneten (14, 15)in Baugruppen (16, 17) zu-
sammengefasst sind, die axial schwimmend und ra-
dial spielfrei im Drehturm (2) bzw. am Fahrzeugauf-
bau angeordnet sind.

7. Antrieb nach Anspruch 6, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Magnetkraft zum Andriicken der
Reibbelage (12, 13) mittels Permanentmagneten
aufgebracht wird, welche den Elektromagneten (14,
15) entgegenwirken.

8. Antrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da-
durch gekennzeichnet, dass flir den Notbetrieb an
einem der Drehringe (6, 7) eine zusétzliche Verzah-
nung zum Zusammenwirken mit einem handbetrie-
benen Ritzel angeordnet ist.

9. Antrieb nach einem der Anspr(iche 1 bis 8, da-
durch gekennzeichnet, dass zur Verbesserung der
Regelgiite die Linearbeschleunigung am Schwer-
punkt des Drehturmes (2) gemessen und einem Re-
gelkreis zum Regeln der Andriickkraft der Reibbeldge
(12, 13) aufgeschaltet wird.

Clafms

1. Stabilizing and aligning drive means for a re-
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volving turret (2) of a vehicle which is rotatably
mounted on the vehicle body (1) by means of a track
ring and to which adjusting moments may be applied
via oppositely driven brake surfaces (10, 11) and
frictional pads (12, 13} which may be controllably
pressed thereagainst to align the turret (2) with a de-
sired direction, characterised in that the brake sur-
faces (10, 11) are formed on two rotary rings (6, 7)
concentrically disposed adjacent the mean track
ring radius which are mounted on the vehicle body
(1) or on the turret (2) and are driven in opposite
senses, and that the frictional pads (12, 13) are axial-
ly moveably arranged on the turret {2) or on the ve-
hicle body at the same radius as the rotary rings and
adjacent to them. :

2. Drive means as claimed in Claim 1, character-
ised in that the rotary rings (6, 7) have peripheral
toothings (25, 26) directed towards one another
which co-operate with at least one common drive
pinion {23, 24} arranged between them of at least
one drive group (20-24).

3. Drive means as claimed in Claim 2, character-
ised in that the or each drive group has at least two
drive pinions (23, 24).

4. Drive means as claimed in Claim 2, character-
ised in that the drive pinions (23, 24) of the or each
drive group co-operate with the peripheral toothings
{25, 26) of the rotary rings (6, 7) offset in the periph-
eral direction.

5. Drive means as claimed in one of Claims 1 to 4,
characterised in that the frictional pads (12, 13) may
be pressed against the brake surfaces (10, 11) of the
rotary rings (6, 7) by means of magnetic force.

6. Drive means as claimed in Claim 5, character-
isedin that the frictional pads {12, 13) are associated
with controllable electromagnets (14, 15) in assem-
blies (16, 17) which are arranged in the turret (2) or
on the vehicle body so as to be axially floating and ra-
dially play-fee.

7. Drive means as claimed in Ciaim 68, character-
ised in that the magnetic force for pressing the fric-
tional pads (12, 13) is applied by means of perma-
nent magnets which oppose the electromagnets
(14, 15).

8. Drive means as claimed in one of Claims 1to 7,
characterised in that an additional toothing is ar-
ranged on one of the rotary rings (6, 7) for co-operat-
ing with a hand-driven pinion for emergency opera-
tion.

9. Drive means as claimed in one of Claims 1 to 8,
characterised in that in order to improve the quality
of conirol the linear acceleration at the centre of
gravity of the turret (2} is measured and fed to a con-
trol circuit for controlling the pressing force of the
frictional pads (12, 13).

Revendications
1. Entrainement de stabilisation et d’orientation

pour une tourelle tournante (2) d’un véhicule, qui est
montée de fagon tournante par |'intermédiaire d'une
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6

couronne tournante sur la superstructure (1) d’un vé-
hicule et sur laquelle des moments d’actionnement
pour I'orientation de la tourelle {2) dans une direction
de consigne peuvent étre appliqués par |'intermédiai-
rede surfaces defrein (10, 11) entrainées en sens in-
verses et de garnitures de friction (12, 13) pouvant
étre appliquées de fagon régiée contre celle-ci, carac-
térisé en ce que les surfaces de frein (10, 11) sont
formées sur deux anneaux tournants (6, 7) disposés
concentriqguement au voisinage du rayon moyen de
la couronne tournante, qui sont montés respective-
ment sur {a superstructure (1) du véhicule ou sur la
tourelle (2) et qui sont entrainés en sens inverses, et
les garnitures de friction (12, 13) sont disposées sur
le méme rayon moyen (4) que les anneaux tournants
et étant adjacentes a ceux-ci et mobiles axialement
respectivement sur la tourelle (2} ou sur la super-
structure du véhicule.

2. Entrainement selon la revendication 1, carac-
térisé en ce que les anneaux tournants (6, 7) compor-
tent des dentures périphériques (25, 26) tournées
I'une vers I'autre et qui coopérent avec au moins un
pignon mené (23, 24), disposé entre elles, d'au
moins un groupe d’entrainement (20-24).

3. Entrainement selon la revendication 2, carac-
térisé en ce que le ou chaque groupe d’entrainement
comporte au moins deux pignons menés {23, 24).

4. Entrainement selon la revendication 2, carac-
térisé en ce que les pignons menés (23, 24) duoude
chaque groupe d’entrainement coopérent, en étant
décalés dans une direction périphérique, avec les
dentures périphériques (25, 26) des anneaux tour-
nants (6, 7).

5. Entrainement selon une des revendications 1 a
4, caractérisé en ce que les garnitures de friction (12,
13) peuvent étre appliquées au moyen d’une force
magnétique contre les surfaces de freinage (10, 11),
des anneaux tournants (6, 7).

6. Entrailnement selon la revendication 5, carac-
térisé en ce que les garnitures de friction (12, 13)
sont réunies a des électro-aimants réglables (14, 15)
en des groupes structurels (16, 17), qui sont dispo-
sés sans jeu radial et avec flottement axial respecti-
vement dans la tourelle {2} ou sur la superstructure
du véhicule.

7. Entrainement selon la revendication 6, carac-
térisé en ce que la force magnétique servant al’appli-
cation des garnitures de friction {12, 13) est engen-
drée au moyen d’aimants permanents qui agissent
en opposition aux électro-aimants (14, 15).

6. Entrainement selon une des revendications 1 &
7, caractérisé en ce que, pour le fonctionnement de
secours, il est prévu surun des anneaux tournants (6,
7) une denture additionnelle destinée & coopérer
avec un pignon manoeuvré manuellement.

9. Entrainement selon une des revendications 1 a
8, caractérisé en ce que, pour améliorer la qualité de
réglage, I'accélération linéaire est mesurée au centre
de gravité de la tourelle (2) et est appliquée a un cir-
cuit de régulation pour le réglage de la force d'appli-
cation des garnitures de friction {12, 13).
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