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69 Vorrichtung zur Beeinflussung der Wankfederung von Fahrzeugen.

@ Die Vorrichtung zur Beeinflussung der Wankfederung

von Fahrzeugen ist mindestens einer Fahrzeugachse
(10) zugeordnet und besteht aus einem Torsionsrahmen (1)
mit variabler Torsionssteifigkeit, der an mindestens zwei
Punkten (5) mit dem Fahrzeugaufbau und an mindestens
zwei weiteren Punkten (9) mit der Fahrzeugachse (10) ver-
bunden ist.




666 660

PATENTANSPRUCHE

1. Vorrichtung zur Beeinflussung der Wankfederung von
Fahrzeugen. die mindestens einer Fahrzeugachse zugeordnet
ist, dadurch gekennzeichnet, dass sie als Torsionsrahmen mit
variabler Torsionssteifigkeit bis hin zur Blockierung der
Wankfederung an mindestens zwei Punkten (5) gelenkig mit
dem Fahrzeugaufbau und an mindestens zwei weiteren
Punkten (9) gelenkig mit der Fahrzeugachse verbunden ist.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, dass der Torsionsrahmen an der Fahrzeugachse und/
oder am Fahrzeugaufbau durch mindestens zwei lenkerfor-
mige Streben (11, 12) angebunden ist.

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zur Zu- und Abschaltung des Torsionsrah-
mens ein oder mehrere Anbindungspunkte 16sbar ausgebil-
det sind.

4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da-
durch gekennzeichnet, dass ein oder mehrere Elemente des
Torsionsrahmens, z. B. die lenkerformigen Streben, als Fe-
dern und/oder Didmpfer (12) mit veranderlicher Kennung bis
hin zum blockierten Zustand ausgebildet sind.

5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, ge-
kennzeichnet durch zusitzliche Anordnung eines oder meh-
rerer Feder- und/oder Dédmpferelemente (13) mit variabler
Kennung zur zusitzlichen Beeinflussung der Vertikalfede-
rung des Fahrzeugaufbaues bis zur Blockierung.

6. Fahrzeug mit zumindest einer vertikal abgefederten
Achse und einer Vorrichtung nach Anspruch 1, die zwei auf-
bauseitige und zwei achsseitige Anlenkungen aufweist, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vorrichtung durch einen ver-
drehsteifen Torsionsrahmen (1) gebildet ist, dessen Anlen-
kungen aufbauseitig und/oder achsseitig durch Laschenge-
hénge gebildet sind und von dessen Anlenkungen zur Zu-
und Abschaltung des Torsionsrahmens (1) zumindest eine
wenigstens teilweise 16sbar ist.

BESCHREIBUNG

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zur Be-
einflussung der Wankfederung von Fahrzeugen, die minde-
stens einer Fahrzeugachse zugeordnet ist.

Bei Fahrzeugen, insbesondere bei Nutzfahrzeugen, ist die
Wankfederungsbewegung systembedingt abhingig von der
Eigenmasse und der Masse und Anordnung der mitgefiihr-
ten Nutzlast. In bestimmten Fahrzustdnden kann hierbei die
Wankfederbewegung derart hohe Werte annehmen, dass
beim Fahrkomfort unertragliche Einbussen hingenommen
werden miissen oder dass beispielsweise bei mitgefithrten Ar-
beitsgerdten die Prizision der Gerétefithrung im Arbeitsein-
satz erheblich erschwert oder unméglich gemacht wird.

Bekannte Vorrichtungen, wie etwa herkommliche Quer-
stabilisatoren, sind mit fester oder nur in engen Grenzen va-
riabler Wankfedersteifigkeit ausgestattet, sie sind jedoch in
keinem Falle geeignet, die Wankfederbewegung ginzlich
auszuschalten.

Andere bekannte Vorrichtungen beeinflussen gleichzeitig
mit der Wankfederung in unerwiinschter Weise zwangsliufig
auch die Vertikalfederung des Fahrzeugaufbaues.

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Vorrich-
tung zur Beeinflussung der Wankfederung so auszubilden,
dass die Wankfederbewegung ohne zwangsldufige Mitbeein-
flussung der Vertikalfederung des Fahrzeugaufbaues in ge-
wiinschter Weise eingeschrankt oder ausgeschaltet werden
kann, ohne dass die Nutzungsmaglichkeiten des Fahrzeugs,
wie etwa beziiglich der Bodenfreiheit oder des Béschungs-
winkels, beeintridchtigt werden.
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Die erfindungsgemasse Losung dieser Aufgabe ergibt
sich aus dem kennzeichnenden Teil des unabhingigen An-
spruchs 1. Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind
in den abhéngigen Anspriichen angegeben.

Durch die gegebene Moglichkeit des voneinander unab-
hingigen Eingriffes in die Wankfederung oder in die Auf-
bauvertikalfederung ist jeder beliebige Federungszustand
darstellbar von génzlich unbeeinflusster Federung bis zur to-
talen Blockierung; alle Zwischenzusténde einschliesslich un-
terschiedlicher Zustéinde an den verschiedenen Achsen sind
realisierbar.

Eine erfindungsgemass besonders vorteilhafte Ausgestal-
tung besteht darin, dass ein Fahrzeug mit zumindest einer
vertikal abgefederten Achse mit einer Vorrichtung nach An-
spruch 1 versehen ist, die zwei aufbauseitige und zwei achs-
seitige Anlenkungen aufweist, wobei die Stabilisierungsvor-
richtung durch einen verdrehsteifen Torsionsrahmen gebil-
det ist, dessen Anlenkungen aufbauseitig und/oder achsseitig
durch Laschengehinge gebildet sind und von dessen Anlen-
kungen zur Zu- und Abschaltung des Torsionsrahmens zu-
mindest eine wenigstens teilweise 1osbar ist. Eine einer me-
chanischen Losbarkeit, also der Aufhebung der Anbindung
in einer Anlenkung in der Wirkung ganz oder teilweise ent-
sprechende Losbarkeit ist beispielsweise durch ein hydrau-
lisch arbeitendes Stellglied zu erreichen, wie etwa einen
Déampfer mit wihlbarer, also einstellbarer Kennung.

Im folgenden werden bevorzugte Ausfiihrungsbeispiele
der Erfindung anhand der Zeichnungen néher erldutert; zur
Vereinfachung sind die Beispiele vor der Fahrzeugvorder-
achse angeordnet skizziert, sie sind jedoch in grundsétzlich
gleicher Weise auch an allen anderen Fahrzeugachsen und
sowohl vor als auch hinter einer Fahrzeugachse darstellbar.

Die Figuren 1 —8 zeigen schematisch den Grundgedan-
ken der Erfindung sowie einige konstruktive Ausfithrungs-
beispiele.

Nach den Fig. 1 und 2 besteht die Vorrichtung aus einem
Torsionsrahmen 1 mit einem Torsionskorper 2 und mit Ver-
bindungsarmen 3, 4, der mit wihlbarer Torsionssteifigkeit
ausgestattet oder torsionssteif ausgefiihrt ist. Der Torsions-
rahmen 1 ist in zwei Punkten 5 gelenkig mit starr am Fahr-
zeugaufbau 6 des Kraftfahrzeuges 7 befestigten Anbauteilen
8 oder direkt mit dem Fahrzeugaufbau verbunden und in
zwei weiteren Punkten 9 ebenfalls gelenkig mit der Fahr-
zeugachse 10. Je nach Héhe der gewidhlten Verdrehsteifigkeit
des Torsionsrahmens 1 fithrt der Fahrzeugaufbau 6 bei Ein-
leitung dusserer Storkrifte eine in gewollter Weise kontrol-
lierte Wankbewegung aus; bei verdrehsteifer Ausfiihrung des
Torsionsrahmens 1 wird geméss dem Grundgedanken der
Erfindung die Wankbewegung géinzlich ausgeschlossen,
wihrend die Vertikalfederung des Fahrzeugaufbaues unbe-
einflusst bleibt. Der Torsionsrahmen 1 kann dabei auch die
kinematische Fiihrung der Fahrzeugachse 10 iibernchmen.

Nach Fig. 3 ist der Torsionsrahmen 1 an den Fahrzeug-
aufbau 6 mit Hilfe von gelenkig angeordneten Lenkern 11
dargestellt. Die kinematische Achsfiihrung wird hierbei von
den iiblichen, bei einer Nachriistung der Vorrichtung an fer-
tigen Fahrzeugen sowieso vorhandenen Fithrungselementen
iibernommen. Die Lenker 11 kénnen auch zwischen dem
Torsionsrahmen 1 und der Fahrzeugachse 10 vorgesehen
sein.

Fig. 4 zeigt den Einbau variabler Elemente 12 zwischen
dem Torsionsrahmen 1 und dem Fahrzeugaufbau 6 zur Be-
einflussung der Torsionssteifigkeit. Diese Elemente 12 kon-
nen an einem oder mehreren Verbindungspunkten angeord-
net sein und aus einer Feder oder einem Dadmpfer oder aus
Feder und Dimpfer mit wihlbarer Kennung bestehen. Die
Federung oder Ddmpfung kann hierbei auf hydraulische,



gasdynamische, mechanische oder elektromagnetische Weise
dargestellt werden.

Je nach gewihlter Kennung des variablen Elementes 12
kann in Wankfederung, Wankfedersteife und/oder Wank-
dimpfung des Aufbaus 6 im Bereich von nicht vorhandener
Beeinflussung bis hin zur Blockierung eingegriffen werden.
Die variablen Elemente 12 kdnnen so ausgefiihrt sein, dass
sie vom Fahrerplatz aus zu- bzw. abgeschaltet oder verstellt
werden konnen.

Zur zusétzlichen Beeinflussung der Vertikalfederung des
Fahrzeugaufbaues 6 sind nach Fig. 5 ein oder mehrere Fe-
der- oder Dimpfer- oder Feder/Didmpfer-Elemente 13 zwi-
schen dem Fahrzeugaufbau 6 und dem Torsionskdrper 2 an-
gebracht und kénnen so die vorhandene Aufbauvertikalfe-
derung bzw. -dimpfung unterstiitzen oder auch ersetzen; die
Kennung kann variabel sein bis hin zur Blockierung. Zusam-
men mit der Blockierung der Wankfederung kann dadurch
eine fiir bestimmte Arbeitseinsétze vorteilhafte starre Achs-
filhrung realisiert werden.

In Fig. 6 ist die Losbarkeit der Verbindungsarme 3 ge-
zeigt. Die Ver- und Entriegelung kann durch verschiedene
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physikalische Wirkprinzipien dargestellt werden, z.B. me-
chanisch mittels eines Hebels 14, hydraulisch, pneumatisch,
elektrisch oder elektromagnetisch. :

In Fig. 7 ist eine Moglichkeit der Unterbringung der
wihlbaren Verdrehsteifigkeit im Torsionskdrper 2 skizziert:

Die zwei Hilften 2a, 2b des geteilten Torsionskdrpers 2
werden iiber eine einstellbare Feder 15 gegeneinander ge-
spannt, das gewiinschte Torsionswiderstandsmoment wird
iiber einen Reibbelag 16 aufgebaut. Betétigung und Momen-
tenaufbau sind auch hier durch die schon bei Fig. 4 genann-
ten verschiedenen physikalischen Wirkprinzipien realisier-
bar. Die im Bedarfsfall erforderliche definierte Wanklage des
Fahrzeugs (neutral oder ausgelenkt) kann z.B. durch ein zu-
sitzliches formschliissiges Element dargestellt werden.

Die Vorrichtung ist so ausgebildet, dass sie im Bedarfs-
falle, z. B. bei Wartungsarbeiten oder bei Nichtgebrauch, auf
einfache Weise funktionslos gemacht oder mit geringem
Montageaufwand entfernt werden kann, ohne dass hierbei
die Federung und Federungsddmpfung des Fahrzeugs verdn-
dert werden. Sie ist weiterhin leicht nachriistbar.
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