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(54) Bezeichnung: Vorrichtung zum Lenken einer Hinterachse eines mehrspurigen Kraftfahrzeugs

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft cine Vorrich-
tung (1) zum Lenken einer Hinterachse eines mindestens ci-
ne Hinterachse und mindestens cine Vorderachse aufwei-
senden mehrspurigen Kraftfahrzeugs, wobei die Vorrichtung

(1) einen Aktuator (2) umfasst, mit dern cine Lenkbewegung
zwischen einem fahrzeugfesten Punkt (3) und zwei Anlenk-

punkten (4, 5) zweier Lenkgestange (6, 7) ausgefuhrt werden
kann, mit denen der Aktuator (2) verbunden ist. Um die Lenk-
funktion mit der Verwirklichung einer Spur- bzw. Sturzver-
stellung vorteilhaft zu kombinieren, sieht die Erfindung vor,
dass der Aktuator (2) Mittel (8) umfasst, mit dern sein Ab-

stand (a) zwischen den beiden Anlenkpunkten (4, 5) veran-
dert werden kann.
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Beschreibung

Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung betrifft cine Vorrichtung zum
Lenken einer Hinterachse eines mind estens cine Hin-

terachse und mindestens cine Vorderachse aufwei-
senden mehrspurigen Kraftfahrzeugs, wobei die Vor-

richtung einen Aktuator umfasst, mit dern cine Lenk-

bewegung zwischen einem fahrzeugfesten Punkt
und zwei Anlenkpunkten zweier Lenkgestange aus-
gefuhrt werden kann, mit denen der Aktuator verbun-
den ist.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Eine gattungsgemaEe Vorrichtung ist aus
der DE 10 2011 006 297 A1 bekannt. Diese um-

fasst einen Aktuator, mit dern cine Lenkbewegung
in cine gelenkte Hinterachse eines Krafffahrzeugs
eingebracht werden kann. Der Aktuator kann auch
vorgesehen werden, um den Sturz zweier Rader
der Achse zu verandern. Ahnliche Losungen sind
aus der DE 10 2009 032 644 A1 und aus der
DE 10 2005 023 250 A1 bekannt.

cher Vorspur-Fehler des Fahrwerks in der Hohe des
doppelten maximal vorgesehenen Lenkwinkels erge-
ben kann. Daraus ergeben sich bei dieser Losung
zur Sicherstellung der funktionalen Sicherheit deut-
lich hohere Anforderungen an die Absicherung sowie
an den Abstimmungs- und Regelungsaufwand.

Aufgabe der Erfindung

[0007] Der vorliegenden Erfindung liegt im Lichte der
vorstehend beschriebenen Problematik die Aufga-
be zugrunde, cine gattungsgemaEe Vorrichtung zum
Lenken der Hinterachse eines mehrspurigen Kraft-

fahrzeugs zu schaffen, die die Vorteile der beiden be-
schriebenen Baukonzepte kombiniert und so ein Sys-
tem zur Verfugung stellt, das die Funktionalitat beider
Baukonzepte vereint, ohne die genannten Nachteile
mit sich zu bringen.

Zusammenfassung der Erfindung

[0008] Die Losung dieser Aufgabe durch die Erfin-

dung ist dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator
Mittel umfasst, mit dern sein Abstand zwischen den
beiden Anlenkpunkten verandert werden kann.

[0003] Die vorbekannten Aktuatoren, meist ausge-
bildet als elektromechanische Elemente, konnen bei
Hinterachslenkungen in zwei grundsatzlich verschie-
denen Ausfuhrungsformen eingesetzt werden:
Zum einen kann die Hinterachslenkung durch einen
Zentralsteller (z. B. Spindel-Mutter-System) realisiert
werden, bei der der Aktuator mit beiden Hinterradern
mechanisch fest gekoppelt ist und diese somit ge-
meinsam anlenkt. Zum anderen sind Ausfuhrungsfor-
men bekannt, bei denen zwei radselektiv wirkende
Einzelsteller an jeweils einer Fahrzeugseite karosse-
rie- bzw. fahrwerksseitig fest angebunden sind und

die das zu dieser Fahrzeugseite zugehorige Rad un-

abhangig von der anderen Seite anlenken.

[0004] Beide genannten Ausfuhrungsformen haben
ihre individuellen Vorteile, aber auch ihre spezifi-
schen N achteile.

[0005] So ist bei der zuerst genannten Ausfuhrungs-
form mit Zentralsteller die Vorspur nicht variabel
und konstruktionsseitig fest vorgegeben. Damit ergibt
sich bei dieser Bauweise keine Moglichkeit, die Funk-
tionalitat einer integrierten Spur- oder Sturzverstel-
lung bereitzustellen.

[0006] Bei der zweiten genannten Ausfuhrungsform
der Hinterachslenkung in der Ausgestaltung mit zwei
radselektiven Einzelstellern fehlt hingegen die fes-
te mechanische Kopplung zwischen den beiden ein-
zeln angelenkten Radern. Damit ergibt sich das Pro-
blem, dass die Rader im Falle einer Fehlfunktion ent-

gegengesetzt und jeweils mit dern maximalen Lenk-
winkel einschlagen konnten, so dass sich ein mogli-

[0009] Gemara einer ersten bevorzugten Ausgestal-
tung der Erfindung ist dabei konkret vorgesehen,
dass der Aktuator einen Verstelltrieb zur Erzeugung
der Lenkbewegung zwischen dern fahrzeugfesten
Punkt und den Anlenkpunkten aufweist; der Verstell-
trieb umfasst dabei vorzugsweise ein Spindel-Mut-
ter-System. In diesem Falle ist weiter bevorzugt vor-

gesehen, dass die Mittel zur Veranderung des Ab-

stands zwischen den beiden Anlenkpunkten ein dre-
hangetriebenes Gewindeelement, insbesondere cine
Gewindemutter, umfasst, wobei zwei axial voneinan-
der getrennte, mit Gewinden versehene Abschnitte
des Aktuators mit dern Gewindeelement in Eingriff
stehen. Das Gewindeelement weist hierbei insbeson-
dere zwei gegensinnig orientierte Gewindeabschnitte
auf, wobei die beiden Abschnitte korrespondierende
Gewinde haben.

[0010] Sind die beiden Gewinde also gegensinnig
ausgefuhrt (d. h. ein Rechts- und ein Linksgewin-

de), ergibt sich beim Drehen des Gewindeelements
ein Zusammen- oder ein Auseinanderfahren der bei-
den genannten Abschnitte, so dass sich die effektive
Wirklange des Aktuators verandert. Diese Langenan-
derung kann genutzt werden, um die Spur und/oder
den Sturz der Rader der Hinterachse zu verandern.

[0011] Eine andere bevorzugte Ausfuhrungsform
sieht vor, dass der Aktuator zwei Verstelltriebe zur
Erzeugung der Lenkbewegung zwischen dern fahr-
zeugfesten Punkt und den Anlenkpunkten aufweist,
wobei zwischen den beiden Verstelltrieben ein Diffe-

rentialgetriebe zum gleich- oder gegensinnigen Dre-
hen eines Teils der Verstelltriebe angeordnet ist.
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[0012] Hierbei sieht cine bevorzugte Ausgestaltung
vor, dass das Differentialgetriebe als Kegelraddiffe-
rential ausgebildet ist, wobei die beiden Verstelltriebe
mit einem ihrer Teile mit je einem Kegelrad des Ke-
gelraddifferentials drehfest verbunden sind.

[0013] Eine hierzu alternative Losung stellt darauf
ab, dass das Differentialgetriebe als Stirnraddifferen-
tial ausgebildet ist, wobei die beiden Verstelltriebe mit

einem ihrer Teile mit je einem Stirnrad des Stirnrad-
differentials drehfest verbunden sind.

sehen, allerdings ist generell jedes Bewegungsele-
ment (Bewegungsgewinde) bzw. Linearstellsystem
moglich.

[0021] Nach dern ersten bevorzugten Konzept ist ci-
ne Ausfuhrung mit einem zentralen (primaren) Ge-
windetrieb zur Bereitstellung der Lenkbewegung vor-

gesehen, die Verwirklichung der Spur- bzw. Sturzver-
stellung erfolgt uber einen weiteren (sekundaren) Ge-
windetrieb, der nur die dazu notige Langenanderung
des Aktuators bewirkt.

[0014] In beiden Fallen kann vorgesehen werden,
dass die beiden Verstelltriebe des Aktuators Gewin-
demuttern mit gleichsinniger Orientierung aufweisen.
Es ist aber auch moglich, dass die beiden Verstelltrie-
be des Aktuators Gewindemuttern mit gegensinniger
Orientierung aufweisen.

[0015] Das Differentialgetriebe umfasst bevorzugt
ein Drehelement, das den fahrzeugfesten Punkt bil-

det.

[0016] Die vorgeschlagene Vorrichtung kann also
als elektromechanischer Aktuator fur cine Hinter-

achslenkung eines Kraftfahrzeugs vorgesehen wer-

den, die neben der Lenkfunktion zugleich cine inte-

grierte Spur- und/oder Sturzverstellung bietet.

[0017] Zu der angestrebten Kombination der Vorteile
des Zentralsteller- und des Einzelsteller-Prinzips wird

also die Hinterachslenkung gemara der vorgeschla-
genen Konzeption als Zentralsteller mit integrierter
Moglichkeit einer radselektiven Spur- oder Sturzver-
stellung der Rader ausgefuhrt. Die Lenkfunktion bei-
der Rader der Hinterachse wird also uber cine zen-
trale Mechanik sichergestellt —d. h. anders als bei
der radselektiven Betatigung —,wahrend die fur cine
Spur- und Sturzverstellung notige radselektive Ver-
stellbarkeit uber cine Langenanderung der Mecha-
nik bzw. des Aktuators (der die Rader an beiden Sei-
ten des Fahrzeugs miteinander verbindet) verwirk-

licht wird.

[0018] Es ergibt sich somit cine feste mechanische
Kopplung der Rader auf beiden Seiten des Fahr-
zeugs. Es besteht die Moglichkeit zur radselektiven
Spur- und Sturzverstellung durch cine relative Lan-

genanderung des Aktuators, die beide Radseiten mit-

einander verbindet.

[0019] Der Verschiebeweg fur die Lenkbewegung ist
dabei vorteilhaft deutlich groEer als der zur Spur-
bzw. Sturzverstellung notige Verschiebeweg, vor-

zugsweise betragt er den mindestens dreifachen, ins-

besondere den mindestens funffachen Betrag.

[0020] Bevorzugt ist cine Ausfuhrung der Verstel-
lelemente in Form von Kugelgewindetrieben oder
Spindel-Mutter-Systemen mit Trapezgewinde vorge-

[0022] Nach dern zweiten bevorzugten Konzept ist
cine Ausfuhrung uber zwei gleich dimensionierte,
entweder gleich- oder gegensinnig ausgefuhrte Ge-
windetriebe vorgesehen, die uber ein Differentialge-
triebe miteinander in Verbindung stehen und damit
beliebig sowohl gleichsinnig als auch gegensinnig zu-
einander verdreht werden konnen, um sowohl die
Lenkbewegung als auch die Spur- bzw. Sturzeinstel-
lung vornehmen zu konnen.

[0023] Neben der Anwendung als Aktuator fur cine
Hinterachslenkung mit integrierter Spur- bzw. Sturz-
verstellung kann die vorgeschlagene Vorrichtung in

jedem Aktuator eingesetzt werden, bei dern neben
einer „globalen" absoluten Einstellung zweier An-

schraubpunkte (Anlenkpunkte) auch cine in einem
kleinen Rahmen notige Relativbewegung der An-

schraubpunkte zueinander gefordert wird.

[0024] Damit eignet sich die vorgeschlagene Vor-

richtung auch fur die radselektive Einstellung von Pa-
rametern, die ausschlieElich die Spur oder den Sturz
bzw. sowohl Spur als auch Sturz betreffen, ohne dass
ein Lenkeingriff stattfinden muss.

[0025] Unabhangig von der spezifischen Ausfuh-

rungsform der vorgeschlagenen Vorrichtung ist mit

einer entsprechend ausgestalteten Hinterachslen-
kung —trotz der radselektiven Verstellbarkeit —die
maximal mogliche Fehlstellung der beiden Rader zu-
einander durch ihre mechanische Kopplung auf den
maximal moglichen Winkel begrenzt, den die Spur-
verstellung zulasst. Dieser Winkel ist in der Regel we-
sentlich geringer als der mit einem Aktuator zu errei-
chende Lenkwinkel. Dies bedeutet neben Vorteilen
der Ansteuerung wesentliche Vorteile hinsichtlich der
funktionalen Sicherheit.

[0026] Da die vorgeschlagene Losung die Moglich-
keit einer situationsspezifischen Einstellung der Vor-

spur bietet (z. B. in Abhangigkeit der gefahrenen Ge-
schwindigkeit, der Fahrtrichtung oder des gefahre-
nen Manovers), beinhaltet dieses Konzept auch Po-
tential hinsichtlich einer Verminderung des Kraftstoff-
verbrauchs sowie des sich einstellenden Reifenver-
schleiEes.
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[0027] Ein weiterer Vorteil, der insbesondere unter
dern Gesichtspunkt der Kosten relevant ist, ist der,
dass die vorliegende Losung die Moglichkeit bietet,
die bislang zur Spur- bzw. Sturzverstellung notwendi-

gen Exzenteranschlage an den Gabelkopfen enffal-
len zu lassen. Durch diesen Wegfall kommen fur die
Gabelkopfe neue bzw. andere Fertigungsverfahren in

Betracht, was ein erhebliches Kosteneinsparpotenti-
al durch einfachere Fertigungsverfahren birgt.

[0028] Als weiterer Vorteil der vorgeschlagenen Vor-

richtung sei die Moglichkeit zur dynamischen Anpas-
sung der Sturzparameter abhangig von den gefahre-
nen Fahrmanovern bzw. der gefahrenen Geschwin-
digkeit genannt, wodurch gerade im Zusammenspiel
mit der aktiven Hinterachslenkung cine groEtmogli-
che Fahrdynamik und ein maximales Fahrerlebnis er-
moglicht werden kann.

Kurze Beschreibung der Figuren

[0029] In den Figuren sind Ausfuhrungsbeispiele der
Erfindung dargestellt. Es zeigen:

wird. Dieser Zentralsteller wird durch einen Verstell-
trieb 9 dargestellt, der vorliegend als Kugelgewinde-
trieb ausgefuhrt ist, also durch ein Spindel-Mutter-
System. Durch den Zentralsteller 9 wird cine Verbin-

dung (Anlenkpunkte 4, 5) zwischen den (nicht dar-
gestellten) Radern auf beiden Seiten des Fahrzeugs
zwecks Lenkung translatorisch verschoben.

[0037] Die aktive Spur- und/oder Sturzverstellung
wird dabei uber cine im Aktuator 2 integrierte Mog-
lichkeit zur Langenanderung des Aktuators 2 abgebil-
det, die cine relative Verschiebung der Anlenkpunkte
4, 5 fur die Hinterrader zueinander erlaubt. Demge-
maE kann der Abstand a zwischen den Anlenkpunk-
ten 4, 5 verandert werden. Dabei ist der fur die Spur-
bzw. Sturzverstellung notige Hub bzw. der daraus re-
sultierende relative Verstell- bzw. Verschiebeweg der
Rad-Anschraubpunkte zueinander deutlich geringer
als der fur die Lenkfunktionalitat notige und durch den
Verstelltrieb 9 bereitgestellte Verschiebeweg des ge-
samten Aktuators 2. DemgemaE ist also der maximal
mogliche Lenkhub b wesentlich groEer als die maxi-
mal mogliche Langenanderung c.

[0030] Fig. 1 die Seitenansicht einer Vorrichtung
zum Lenken der Hinterachse eines Pkw gemara ei-
ner ersten Ausfuhrungsform der Erfindung, gesehen
in Fahrtrichtung des Pkw,

[0031] Fig. 2 in der Darstellung gemara Fig. 1 cine
zweite Ausfuhrungsform der Erfindung,

[0032] Fig. 3 in der Darstellung gemara Fig. 1 cine
dritte Ausfuhrungsform der Erfindung,

[0033] Fig. 4 in der Darstellung gemara Fig. 1 cine
vierte Ausfuhrungsform der Erfindung und

[0034] Fig. 5 in der Darstellung gemara Fig. 1 cine
funfte Ausfuhrungsform der Erfindung.

Ausfuhrliche Beschreibung der Figuren

[0035] In den Figuren ist jeweils cine Vorrichtung 1

zum Lenken einer (nicht dargestellten) Hinterachse
eines Pkw, d. h. eines zweispurigen Kraftfahrzeugs,
skizziert. Die Vorrichtung 1 hat als zentrales Element
einen Aktuator 2, mit dern cine Lenkbewegung zwi-

schen einem fahrzeugfesten Punkt 3 und zwei An-

lenkpunkten 4 und 5 zweier Lenkgestange 6 und

7 (nur schematisch angedeutet) ausgefuhrt werden
kann; dabei ist der Aktuator 2 mit den beiden Anlenk-

punkten 4, 5 verbunden. Die Verbindung zwischen
den Lenkgestangen 6, 7 und dern Aktuator 2 erfolgt
uber Gabelkopfe 23 und 24.

[0036] In einer ersten Ausfuhrungsform, die in Fig. 1

skizziert ist, wird die Hinterachslenkung mit integrier-
ter Spur- bzw. Sturzverstellung durch einen Zentral-
steller realisiert, mit dern die Lenkfunktion ausgefuhrt

[0038] Wie in Fig. 1 zu erkennen ist, wird die Lenkbe-
wegung der beiden Rader uber den zentralen (prima-
ren) Verstelltrieb 9 (Linearstellsystem) gewahrleistet;
neben der angedeuteten Ausgestaltung als Kugel-
gewindetrieb kann genauso beispielsweise auch ein
Trapezgewindespindel-Trieb eingesetzt werden.

[0039] Die relative Lage der Rader zueinander kann
durch die Langenanderung des gesamten Aktuators
2 erreicht werden, die uber Mittel 8 zur Veranderung
des Abstands a in Form eines (sekundaren) Line-
arstellers ermoglicht wird.

[0040] Im Ausfuhrungsbeispiel gemara Fig. 1 sind
diese Mittel 8 als Gewindetrieb ausgefuhrt, der zwei
gegenlaufig ausgefuhrte Gewindeteile umfasst, die
ihrerseits in einer entsprechend ausgefuhrten Gewin-
debuchse gefuhrt sind. Konkret ist ein drehangetrie-
benes Gewindeelement 10 in Form einer Gewinde-
mutter vorgesehen (der Drehantrieb selber ist nicht
dargestellt), wobei in der Gewindemutter 10 zwei Ge-
windeabschnitte 15 und 16 eingearbeitet sind, nam-
lich ein Rechtsgewinde und ein Linksgewinde. In die-
se beiden Gewindeabschnitte 15, 16 sind korrespon-
dierende Gewinde 11 und 12 eingeschraubt, die an
Abschnitten 13 und 14 des Aktuators 2 eingearbeitet
sind; die beiden Abschnitte 13, 14 sind benachbart
mit geringem axialen Abstand zueinander platziert.

[0041] Es sei angemerkt, dass fur die genannten Ge-
windetriebe bzw. Gewindeelemente generell beliebi-

ge Linearaktuatoren eingesetzt werden konnen.

[0042] Wird das Gewindeelement 10 nun verdreht,
wirken die beiden gegensinnig ausgebildeten Gewin-
deabschnitte 15, 16 als Getriebe, das die beiden Ab-
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schnitte 13 und 14 entweder aufeinander zu oder
voneinander weg bewegt. DemgemaE kann im Rah-
men der Ausgestaltung cine Langenanderung bis zu
einem Wert c realisiert werden, die unmittelbar den
Abstand a verandert.

[0043] Fur die Gewinde 11, 12, 15, 16 eignen
sich neben Kugelgewindetrieben und Trapezgewin-
den auch Feingewinde oder andere als Bewegungs-
schraube einsetzbare Gewindeausfuhrungen.

[0044] Bei der in Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungs-
form ist es ein Merkmal, dass die zur Spur- bzw.
Sturzverstellung notwendigen Mittel 8 zur Langenan-
derung des Aktuators 2 sowie der hierfur notige An-

trieb bei jeder Lenkbewegung translatorisch mitbe-

wegt werden.

[0045] In einer alternativen Ausfuhrungsform der Er-

findung wird die Hinterachslenkung mit integrierter
Spur- bzw. Sturzverstellung aus zwei einzelnen, se-
paraten Linearstellsystemen 9', 9" (wiederum vor-

zugsweise als Kugelgewindetrieb oder Trapezgewin-
detrieb ausgefuhrt) aufgebaut. Die Steigung dieser
Gewindetriebe kann dabei sowohl gegensinnig als
auch gleichsinnig ausgefuhrt werden. In beiden Fal-
len werden die beiden Verstellantriebe 9', 9" uber
ein Differentialgetriebe 17, 17' so miteinander gekop-
pelt, dass sie sowohl gleichsinnig als auch gegensin-
nig zueinander verdreht werden konnen. Bevorzug-
te Ausfuhrungsformen dieser Ausgestaltung ergeben
sich durch den Einsatz eines Kegelraddifferentials (s.
Fig. 2 und Fig. 3) und eines Stirnraddifferentials (s.
Fig. 4 und Fig. 5).

[0046] Zunachst wird auf die Ausgestaltung nach
Fig. 2 und Fig. 3 Bezug genommen, wo die beiden
Verstelltriebe 9' und 9" uber ein Kegelrad-Differenti-
algetriebe 17 verbunden sind.

[0047] Das Kegelraddifferential 17 weist vier mitein-

ander kammende Kegelrader 18, 19, 25 und 29 auf
(fur die Erfullung der gewunschten Funktion reichen
allerdings bereits drei miteinander kammende Kegel-
rader aus). Das Kegelrad 18 ist fest mit einer Gewin-
demutter 20 verbunden, genauso ist das gegenuber
liegende Kegelrad 19 fest mit der Gewindemutter 21
verbunden. Wellenabschnitte 30 und 31 sind mit Ge-
winden versehen und uber Kugeln in den Gewinde-
muttern 20 und 21 gelagert.

[0048] Im Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 2 weisen
beide Gewindemuttern 20, 21 und die korrespondie-
renden Wellenabschnitte 30, 31 gleichsinnig ange-
ordnete Gewinde auf. DemgemaE bewegen sich bei
Drehung des Differentialgetriebes 17 um die zentrale
Drehachse (d. h. um die Achse, die in Fig. 2 quer zur
Zeichenrichtung verlauft) —vorgenommen von einem
Drehelement 22 in Form eines AuEenrades —die bei-
den Wellenabschnitt 30, 31 in dieselbe Richtung, wo-

durch cine Lenkbewegung erzeugt wird. Wird indes
das Kegelrad 25 von einem nicht dargestellten Dreh-
antrieb gedreht (oder wird cine der Gewindemuttern
20, 21 gedreht), wahrend das Drehelement 22 still

steht, erfolgt cine Veranderung des Abstands a, da
sich die Wellenabschnitte 30, 31 dann aufeinander zu
bzw. voneinander weg bewegen.

[0049] DemgemaE ist also durch diese Ausfuhrung
sichergestellt, dass cine Drehung, die durch einen
Antrieb beispielsweise auf einen der Gewindetriebe
aufgebracht wird, uber das Differential 17 als gegen-
sinnig zur ursprunglichen Bewegung gerichtete Dre-

hung ubertragen wird. Werden die Gewindesteigun-
gen dabei wie in Fig. 2 dargestellt, gleichsinnig aus-
gefuhrt, kann uber die Drehung des auEeren, ringfor-

mig ausgefuhrten Differentialtragers (d. h. uber das
Drehelement 22) die Lenkbewegung erreicht werden,
wahrend die Drehung der Mutter eines der Gewinde-
triebe bei festgehaltenem auEeren Differentialtrager
22 cine Verstellung der Spur bzw. des Sturzes zur
Folge hat.

[0050] Werden die Gewindesteigungen in den Ge-
windemuttern 20, 21 —wie in Fig. 3 zu sehen —ge-
gensinnig ausgefuhrt, wird ein anderes Verhalten er-
reicht: Bei dieser Ausfuhrung wird uber cine Dre-

hung einer der Gewindemuttern 20, 21 cine Lenkbe-
wegung erreicht, wahrend uber die Verdrehung des
auEeren, ringformig ausgefuhrten Differentialtragers
(Drehelement 22) die Veranderung von Spur oder
Sturz erfolgt.

[0051] Als Alternativlosung zu derjenigen gemara
Fig. 2 bzw. Fig. 3 wird nun auf die Ausgestaltung
nach Fig. 4 und Fig. 5 Bezug genommen, wo die bei-
den Verstelltriebe 9' und 9" uber ein Stirnrad-Diffe-
rentialgetriebe 17' verbunden sind.

[0052] Diese Losung entspricht generell derjenigen

gemara Fig. 2 bzw. Fig. 3, wobei jetzt lediglich ein
Stirnraddifferential statt eines Kegelraddifferentials
zum Einsatz kommt.

[0053] Hierbei ist an den Muttern 20, 21 beider Ge-
windetriebe 9', 9"jeweils ein konzentrisch ausgefuhr-
tes Stirnrad 18' bzw. 19' angeformt, das als Son-
nenrad fungiert und seinerseits wiederum in mehre-
re Stirnrader 26, 27 eingreift, die wie Planeten austen
und konzentrisch um diese Stirnrader 18', 19' ange-
ordnet sind. Diese Planeten-Stirnrader 26, 27 sind
axial langer als die zentralen Sonnenrader 18', 19'
ausgefuhrt. Dabei sind diese aus Gewindetrieb und

zugeho rig en P lan etenrad em bestehend en B aug ru p-

pen von linker und rechter Seite so zueinander an-
geordnet, dass sich diese axial langer ausgefuhrten
Planetenrader von rechter und linker Seite gegensei-
tig im Eingriff befinden und ineinander kammen, ohne
aber dabei in das zur jeweils anderen Seite zugeho-
rige Sonnenrad einzugreifen.
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[0054] Dadurch wird uber die Stirn- und Planetenra-
der beider Seiten die gleiche Funktionalitat erreicht,
wie sie durch das zuvor beschriebene Kegelraddiffe-
rential 17 erreicht wird.

[0055] Werden die Gewindesteigungen, wie in Fig. 4
gezeigt, gleichsinnig ausgefuhrt, ergibt sich mit die-
ser Anordnung bei Drehung einer der Gewindemut-
tern 20, 21 bei feststehendem Planetentrager 28 ci-
ne Langenanderung des Aktuators 2 und damit ci-
ne Veranderung der Spur bzw. des Sturzes, wahrend
uber die Drehung des Planetentragers 28 cine zen-
trale Lenkbewegung erreicht wird.

28
29
30
31
a
b
C

Trager fur P lanetenradsatze
Keg elrad
Wellenabschnitt
Wellenabschnitt
Abstand
maximal moglicher Lenkhub
maximal mogliche Langenande-
rung

[0056] Werden dagegen bei dieser Anordnung die
Gewindesteigungen, wie in Fig. 5 dargestellt, gegen-
sinnig ausgefuhrt, ergibt sich das umgekehrte Ver-
halten: Eine Drehung einer der Gewindemuttern 20,
21 bei feststehendem Planetentrager 28 bewirkt cine
zentrale Lenkbewegung, wahrend cine Drehung des
Planetentragers 28 (mit einem nicht dargestellten An-

trieb) cine Veranderung der Spur bzw. des Sturzes
zur Folge hat.

Bezugszeichenliste

9 9c 9cc
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11
12
13
14
15

16
17, 17'
18
18'
19
19'
20
21
22
23
24
25
26
27

Vorrichtung zum Lenken
Aktuator
fahrzeugfester Punkt
Anlenkpunkt
Anlenkpunkt
Lenkgestange
Lenkgestange
Mittel zur Veranderung des Ab-

stands a
Verstelltrieb zur Erzeugung der
Lenkbewegung (Spindel-Mutter-
System)
drehangetriebenes Gewindeele-
ment (Gewindemutter)
Gewinde
Gewinde
Abschnitt
Abschnitt
Gewindeabschnitt (Rechtsgewin-
de)
Gewindeabschnitt (Linksgewinde)
Differentialgetriebe
Keg elrad
Stirnrad
Keg elrad
Stirnrad
Gewindemutter
Gewindemutter
Drehelement (AuEenrad)
Gabelkopf
Gabelkopf
Keg elrad
Stirnradplaneten Satz 1

Stirnradplaneten Satz 2
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Patentanspruche

1. Vorrichtung (1) zum Lenken einer Hinterach-
se eines mindestens cine Hinterachse und mindes-
tens cine Vorderachse aufweisenden mehrspurigen
Kraftfahrzeugs, wobei die Vorrichtung (1) einen Ak-

tuator (2) umfasst, mit dern cine Lenkbewegung zwi-

schen einem fahrzeugfesten Punkt (3) und zwei An-

lenkpunkten (4, 5) zweier Lenkgestange (6, 7) aus-
gefuhrt werden kann, mit denen der Aktuator (2) ver-
bunden ist, dadurch gekennzeichnet, dass der Ak-

tuator (2) Mittel (8) umfasst, mit dern sein Abstand (a)
zwischen den beiden Anlenkpunkten (4, 5) verandert
werden kann.

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Verstell-
triebe (9', 9")des Aktuators (2) Gewindemuttern (20,
21) mit gleichsinniger Orientierung aufweisen.

9. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis 7,
dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Verstell-
triebe (9', 9")des Aktuators (2) Gewindemuttern (20,
21) mit gegensinniger Orientierung aufweisen.

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 5 bis
9, dadurch gekennzeichnet, dass das Differential-
getriebe (17, 17') ein Drehelement (22) umfasst, das
den fahrzeugfesten Punkt (3) bildet.

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Aktuator (2) einen Verstelltrieb

(9) zur Erzeugung der Lenkbewegung zwischen dern
fahrzeugfesten Punkt (3) und den Anlenkpunkten (4,
5) aufweist, wobei der Verstelltrieb (9) vorzugsweise
ein Spindel-Mutter-System umfasst.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen

3. Vorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Mittel (8) zur Veranderung des Ab-

stands (a) zwischen den beiden Anlenkpunkten (4,
5) ein drehangetriebenes Gewindeelement (10), ins-

besondere cine Gewindemutter, umfasst, wobei zwei
axial voneinander getrennte, mit Gewinden (11, 12)
versehene Abschnitte (13, 14) des Aktuators (2) mit

dern Gewindeelement (10) in Eingriff stehen.

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Gewindeelement (10) zwei ge-
gensinnig orientierte Gewindeabschnitte (15, 16) auf-
weist, wobei die beiden Abschnitte (13, 14) korre-
spondierende Gewinde (11, 12) haben.

5. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Aktuator (2) zwei Verstelltriebe
(9', 9") zur Erzeugung der Lenkbewegung zwischen
dern fahrzeugfesten Punkt (3) und den Anlenkpunk-
ten (4, 5) aufweist, wobei zwischen den beiden Ver-
stelltrieben (9', 9") ein Differentialgetriebe (17, 17')
zum gleich- oder gegensinnigen Drehen eines Teils
der Verstelltriebe (9', 9") angeordnet ist.

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Differentialgetriebe (17) als Ke-
gelraddifferential ausgebildet ist, wobei die beiden
Verstelltriebe (9', 9") mit einem ihrer Teile mit je
einem Kegelrad (18, 19) des Kegelraddifferentials
drehfest verbunden sind.

7. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Differentialgetriebe (17') als
Stirnraddifferential ausgebildet ist, wobei die beiden
Verstelltriebe (9', 9") mit einem ihrer Teile mit je ei-
nem Stirnrad (18', 19') des Stirnraddifferentials dreh-
fest verbunden sind.
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Anhangende Zeichnungen

U)
U
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CD~
C)
CV

C)
CO

CO
CV
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