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(54) Bezeichnung: Aktive Stabilisierungseinrichtung fiir ein Kraftfahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Stabili-
sierungseinrichtung (1) fur ein Kraftfahrzeug mit zumindest
zwei Achsen mit zumindest einer Achse mit einem zwischen
radtragenden Achsteilen (6, 7) angeordneten, an einem Ka-
rosseriebauteil (2) befestigten, passiven Drehstabfeder-Sta-
bilisator (8), wobei zwischen zumindest einem Achsteil (6)
und dem Drehstabfeder-Stabilisator (8) eine aktiv elektrome-
chanisch langenverstellbare Koppelstange (9) vorgesehen
ist. Um die Stabilisierungseinrichtung (1) auf kleinem Bau-
raum, insbesondere auflerhalb eines die Bodenfreiheit be-
stimmenden Bereichs des Kraftfahrzeugs unterbringen zu
kdnnen, ist die zumindest eine verstellbare Koppelstange (9)
in zwei Stangenteile (10, 11) mit jeweils einem ein Drehge-
winde (12) bildenden Gewindeteil aufgeteilt und ein Gewin-
deteil ist gegenuber dem anderen mittels eines elektrischen
Antriebs (13) drehangetrieben.
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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Stabilisierungsein-
richtung fur ein Kraftfahrzeug mit zumindest zwei
Achsen mit zumindest einer Achse mit einem zwi-
schen radtragenden Achsteilen angeordneten, an ei-
nem Karosseriebauteil befestigten, passiven Drehst-
abfeder-Stabilisator, wobei zwischen zumindest ei-
nem Achsteil und dem Drehstabfeder-Stabilisator ei-
ne aktiv elektromechanisch langenverstellbare Kop-
pelstange vorgesehen ist.

Hintergrund der Erfindung

[0002] Stabilisierungseinrichtungen, insbesondere
zur Wankstabilisierung von Kraftfahrzeugen stabili-
sieren die Einzelradaufhdngungen einer Achse eines
Kraftfahrzeuges gegeneinander. Hierbei sind soge-
nannte Stabilisatoren wie Drehstabfeder-Stabilisato-
ren an der Fahrzeugkarosserie aufgenommen und
mit radtragenden Achsteilen, beispielsweise Feder-
beinen verbunden. Diese ermdglichen eine Hdhen-
verlagerung der beiden Achsteile und damit der von
diesen aufgenommenen Rader entgegen der drehe-
lastischen Wirkung des Drehstabfeder-Stabilisators.
Um einen derartigen Stabilisator aktiv beziglich sei-
ner Drehsteifigkeit ausbilden zu kdnnen, kann die-
ser wie beispielsweise in der DE 198 46 275 A1 of-
fenbart zweiteilig ausgebildet und zwischen die bei-
den Stabilisatorhalften ein steuerbarer Schwenkan-
trieb geschaltet werden. Der Schwenkantrieb kann
elektrisch oder hydraulisch ausgebildet sein und er-
fordert Bauraum unterhalb der Kraftfahrzeugkarosse-
rie, so dass derartige Schwenkantriebe insbesonde-
re in Klein-, Kompakt- und Sportwagen schwer anzu-
passen sind.

[0003] Aus der DE 10 2004 056 425 A1 ist eine ak-
tive Wankstabilisierungseinrichtung bekannt, bei der
zwischen einem Drehstabfeder-Stabilisator und den
Achsteilen jeweils eine aktive Koppelstange ange-
ordnet ist, die hydraulisch gesteuert in ihrer Lange
steuerbar sind. Hierzu werden eine Hydraulikpumpe,
Hydraulikleitungen und Hydraulikventile benétigt, so
dass der Aufwand, insbesondere beziglich des zu-
satzlichen Gewichts, des Wirkungsgrads, Umweltver-
tréglichkeit und dergleichen insbesondere fir Klein-,
Kompakt- und Sportwagen erheblich ist.

[0004] SchlieBlich ist aus der
DE 10 2009 046 950 A1 eine einer Koppelstange ent-
sprechende Pendelstiitze bekannt, bei der ein Tauch-
rohr in einem Hulsenteil frei verlagerbar ist und bei
Bedarf mittels einer Blockiereinrichtung festlegbar ist.
Hierbei ist eine Umschaltung zwischen einer unein-
geschrankten Einzelradaufhéngung bei frei verlager-
barem Tauchrohr und einer starren Verbindung bei
blockiertem Tauchrohr zwischen den Radern einer
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Achse vorgesehen. In diesem Sinne ist eine Wank-
stabilisierung nicht vorgesehen.

Aufgabe der Erfindung

[0005] Aufgabe der Erfindung ist eine Stabilisie-
rungseinrichtung, insbesondere zur Wankstabilisie-
rung eines Kraftfahrzeugs derart weiterzubilden,
dass auf bauraumaufwendige und hydraulische Kom-
ponenten verzichten werden kann.

Allgemeine Beschreibung der Erfindung

[0006] Die Aufgabe wird durch den Gegenstand des
Anspruchs 1 gelést. Die von dem Anspruch 1 abhan-
gigen Anspriiche geben vorteilhafte Ausfuhrungsfor-
men wieder.

[0007] Die vorgeschlagene Stabilisierungseinrich-
tung ist insbesondere als Wankstabilisierungseinrich-
tung fir ein Kraftfahrzeug mit zumindest zwei Ach-
sen vorgesehen. Hierbei sind an einer oder mehre-
ren Achsen pro Achse zwei jeweils ein Rad tragen-
de und gegebenenfalls fiUhrende Achsteile, beispiels-
weise Federbeine einer Einzelradaufhangung vorge-
sehen. Die Achsteile sind mittels eines Drehstabfe-
der-Stabilisators bevorzugt gelenkig verbunden. Der
passive, das heillt nicht geteilte und bezulglich einer
gesteuerten Drehelastizitat mittels eines Schwenk-
antriebs versehene Drehstabfeder-Stabilisator ist an
der Kraftfahrzeugkarosserie direkt oder mittels an
dieser aufgenommener Karosseriebauteile, Anbau-
teile oder dergleichen bevorzugt verdrehbar aufge-
nommen. Zwischen zumindest einem Achsteil und
dem Drehstabfeder-Stabilisator ist eine aktiv elek-
tromechanisch langenverstellbare Koppelstange be-
ziehungsweise Pendelstiitze vorgesehen. Die zumin-
dest eine verstellbare Koppelstange ist dabei in zwei
Stangenteile mit jeweils einem ein Drehgewinde bil-
denden Gewindeteil aufgeteilt, wobei ein Gewindeteil
gegenlber dem anderen mittels eines elektrischen
Antriebs, bevorzugt mittels eines Elektromotors dre-
hangetrieben ist.

[0008] Gemal einer vorteilhaften Ausfihrungsform
ist das Drehgewinde als Spindeltrieb mit einer Spin-
del und einer auf dieser gegeniiber dieser verdreh-
bar aufgenommenen Spindelmutter gebildet. Hierbei
kann eines der Bauteile, Spindel oder Spindelmutter
axial fest und verdrehbar gegeniiber einem Stangen-
teil und das andere drehfest und axial verlagerbar an
dem anderen Stangenteil aufgenommen sein. Den
Drehantrieb des verdrehbaren Bauteils, bevorzugt
der Spindelmutter Gbernimmt der elektrische Antrieb.
Der Spindeltrieb kann als Kugelgewindetrieb, als Tra-
pezgewindetrieb, als Planetenwalzgetriebe oder der-
gleichen ausgebildet sein.

[0009] Der elektrische Antrieb ist bevorzugt als Elek-
tromotor ausgebildet und kann in den Spindeltrieb be-



DE 10 2013 217 613 A1

ziehungsweise in die Koppelstange integriert sein. Al-
ternativ kann der elektrische Antrieb getrennt von der
zumindest einen Koppelstange an einem Karosse-
riebauteil angeordnet sein. Eine Wirkverbindung zwi-
schen dem elektrischen Antrieb und dem Spindeltrieb
kann mittels einer drehschliissigen Verbindung flexi-
bel oder starr vorgesehen sein. Beispielsweise kdn-
nen Spindeltrieb und elektrischer Antrieb mittels star-
rer oder flexibler Wellen, Riemenantriebe, Zahnrad-
antrieben und dergleichen antriebsmaRig verbunden
sein.

[0010] Im einfachsten Fall ist der Drehstabfeder-Sta-
bilisator direkt mit einem Achsteil direkt beispielswei-
se gelenkig verbunden und mit dem anderen mitdem
anderen Achsteil unter Zwischenschaltung der akti-
ven Koppelstange verbunden. Hierbei Ubernimmt ei-
ne einzige Koppelstange den gesamten Hub der Sta-
bilisierungseinrichtung und ein einziger elektrischer
Antrieb die gesamten Antriebskrafte. Alternativ kdn-
nen beide Achsteile mit jeweils einer aktiv verstellba-
ren Koppelstange mit dem Drehstabfeder-Stabilisa-
tor gekoppelt sein. Hierbei kann jeder Koppelstange
ein elektrischer Antrieb zugeordnet sein, so dass bei
vorgegebenem Hub die Antriebswege eines elektri-
schen Antriebs halbiert oder bei doppeltem Hub die
Antriebswege gleich bleiben. Gemischte Auslegun-
gen dieser Extremzustande kénnen ebenfalls vorge-
sehen sein. Alternativ kdnnen beide Koppelstangen
von einem einzigen elektrischen Antrieb angetrieben
sein. Beispielsweise kann ein Rotor eines Elektro-
motors beidseitig Anschliisse fir Ubertragungswellen
und dergleichen aufweisen.

[0011] In bevorzugter Weise werden die Koppelstan-
gen von einem oder zwei elektrischen Antrieben in
entgegengesetzte Richtung langenverstellbar ange-
trieben. Bei zwei elektrischen Antrieben kann dies
durch eine entsprechende Ausbildung der Drehrich-
tung eines Elektromotors, beispielsweise bei symme-
trischer Ausbildung der Stabilisierungseinrichtung mit
gleichem Drehsinn, erfolgen. Bei Antrieb der Koppel-
stangen mittels eines einzigen elektrischen Antriebs
kdnnen feste oder schaltbare Umkehrgetriebe vorge-
sehen sein oder die Spindeltriebe der Koppelstangen
bei gleichem Drehsinn des Antriebs in umgekehrte
Richtung angetrieben werden.

[0012] Gemal einer besonders vorteilhaften Ausbil-
dung der Stabilisierungseinrichtung kann diese ne-
ben einer Wankstabilisierung eine Neigungskompen-
sation aufweisen, wenn beispielweise der Stabilisator
karosserieseitig festgesetzt wird. Hierzu kdnnen die
Koppelstangen in dieselbe Richtung langenverstell-
bar antreibbar sein, so dass die Achse mit den bei-
den Achsteilen und R&dern gegenuber einer ande-
ren Achse gleichmaRig an beiden Achsteilen angeho-
ben oder abgesenkt wird. In speziellen Ausfiihrungs-
formen kann auf diese Weise beispielsweise bei an
allen Achsteilen zweier Achsen vorgesehenen Kop-
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pelstangen eine Hohenverstellung des Fahrzeugauf-
baus eines Kraftfahrzeugs vorgeschlagen werden.

[0013] Mit anderen Worten wird die Aufgabe durch
eine Stabilisierungseinrichtung gelost, welche eine
Moglichkeit zur Verfligung stellt, um ohne den Ein-
satz von hydraulischen Lésungselementen die Funk-
tionalitdt eines aktiven Wankstabilisators auszubil-
den, ohne dabei den Bauraum eines Drehstellers be-
ziehungsweise eines Schwenkmotors unterhalb des
Kraftfahrzeugs zu beanspruchen.

[0014] Hierzu wird zumindest eine elektromecha-
nisch angetriebene und aktiv in der Lange verstellba-
re Koppelstange mit einem herkdmmlichen passiven
Drehstabfeder-Stabilisator verbunden.

[0015] Um die bendtigte Anderung der Koppelstan-
genldnge zu ermdglichen, bieten sich vorzugswei-
se Losungen an, bei denen die Koppelstange in
zwei Hauptbestandteile geteilt ist, die jeweils mit ei-
nem zum anderen Teil passenden Gewinde verse-
hen sind, sodass bei einer Verdrehung einer der bei-
den Gewindeteile, beispielsweise Uber einen (Elek-
tro-)Motor eine Langenveranderung der Koppelstan-
ge erreicht wird. Vorzugsweise bieten sich hierfir
besonders Kugelgewindetriebe, Trapezgewindespin-
deln, Planetenwalzgetriebe oder Ahnliche an.

[0016] Zur Erzeugung eines gewiinschten Wankmo-
ments ist der Einsatz entweder einer einzigen aktiven
Koppelstange oder auch der Einsatz von zwei aktiven
Koppelstangen mdglich. Werden zwei aktive Koppel-
stangen eingesetzt und diese entgegengesetzt ange-
steuert, kann im Vergleich zum Einsatz lediglich einer
aktiven Koppelstange mit dieser Anordnung ein dop-
pelter Verstellweg bei doppelter Verstellgeschwindig-
keit erreicht werden. Alternativ dazu bietet der Ein-
satz von zwei aktiven Koppelstangen die Mdglich-
keit, bei gleichem Leistungsvermdgen des Gesamt-
systems jeweils Antriebe mit der halben Leistungsfa-
higkeit wie bei einer aktiven Koppelstange einzuset-
zen. Diese Ausfuhrungsform bietet gegebenenfalls
Bauraumvorteile.

[0017] Werden zwei aktive Koppelstangen einge-
setzt und gleichsinnig verstellt, kann mit der vorlie-
genden Einrichtung bei karosseriefestem Stabilisa-
tor zusétzlich zum Wank- auch ein Nickausgleich bei
an der Karosserie festgesetztem Stamilisator erzielt
werden. Zudem kann damit eine Niveauverstellung
erreicht werden.

[0018] Die aktiven Koppelstangen kénnen - wie
oben beschrieben — als Gewindetrieb mit einem direkt
integrierten Antrieb ausgefihrt werden.

[0019] In einer alternativen Ausfihrungsform kann
der Motor als eigenes Bauteil auerhalb der akti-
ven Koppelstangen angeordnet werden. Hierbei bie-
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tet sich die Mdglichkeit, die Bewegungen der beiden
Koppelstangen zu synchronisieren, indem eine Beta-
tigung des Gewindes der einen Koppelstange Uber
eine mechanisch ausgefiihrte Kopplung aus dreh-
momentibertragenden Stangen, die ihrerseits tUber
Zahnrader miteinander im Eingriff stehen, direkt auf
das Gewinde der andern Koppelstange tbertragen
wird. Alternativ dazu kdnnen die beiden aktiven Kop-
pelstangen auch Gber eine drehmomenttbertragen-
de flexible Welle miteinander verbunden werden. Die-
se Anordnung hat im Vergleich zu zwei einzeln ange-
triebenen Koppelstangen den wesentlichen Vorteil,
dass nur ein einziger Motor zu Steuerung der Sta-
bilisierungseinrichtung nétig ist. Werden dabei bei-
de Koppelstangen derart synchronisiert, dass mit der
Verlangerung der einen Koppelstange eine Verkir-
zung der gegenulberliegenden Koppelstange einher-
geht, kann mit dem Einsatz eines Motors dennoch
sowohl die gleiche Stellgeschwindigkeit (= Dynamik)
als auch der gleiche Verstellweg erreicht werden, der
sonst nur Uber den Einsatz zweier aktiver und je-
weils einzeln angetriebener Koppelstangen erreicht
werden kann. Der dazu ndtige Motor kann beson-
ders beim Einsatz der Kopplung in Form einer fle-
xiblen Welle wesentlich freier im Fahrzeug platziert
werden, als dies bei bisherigen Drehstellern méglich
ist. Dadurch kann der zur Verfligung stehende Bau-
raum moglichst effektiv genutzt werden.

[0020] Zudem ist es denkbar, iber eine solche
drehmomentibertragende Verbindung (flexible Wel-
le oder fest verzahnte Stangen) nicht nur die gegen-
Uberliegenden Koppelstangen, sondern auch Kop-
pelstangen mehrerer Stabilisatoren miteinander zu
verbinden. Hierdurch kdnnten ganze Stabilisatorsys-
teme mit nur einem Motor angesteuert werden. Dabei
kann das Verhéltnis des in Summe an einer bestimm-
ten Achse erzeugten Wankmoments im Vergleich zu
den anderen Achsen entweder tber Uber- bzw. Un-
tersetzungen innerhalb der einzelnen drehmoment-
Ubertragenden Verbindungen beeinflusst werden.

[0021] Die vorgeschlagene Stabilisierungseinrich-
tung zeichnet sich beispielsweise durch folgende vor-
teilhafte Eigenschaften aus:
— Bereitstellung einer aktiven Wankstabilisation
durch elektromechanisch angetriebene und in der
Lange verstellbare Koppelstangen, die tber ei-
nen als herkdmmliche Drehstabfeder ausgefihr-
ten passiven Stabilisator verbunden werden.
— Entfall des Bauraumbedarfs unterhalb des Kraft-
fahrzeugs im Vergleich zu bekannten Drehstellern
beziehungsweise Schwenkmotoren eines Wank-
stabilisators mit geteiltem Stabilisator mit erwei-
tertem Einsatzbereich insbesondere in Fahrzeug-
klassen mit kleinem zur Verfligung stehendem
Bauraum wie Klein-, Kompakt- und Sportfahrzeu-
gen.
— Einsatz entweder einer oder auch zweier aktiver
Koppelstangen, je nach bendtigtem Stellweg, be-
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notigter Stellgeschwindigkeit und zur Verfigung
stehenden elektrischen Antrieben.

— Antrieb jeder aktiven Koppelstange einzeln mit-
tels eines eigenen Antriebs oder alternativ beider
Koppelstangen mittels eines gemeinsamen An-
triebs wie Motor und Kopplung der beiden Koppel-
stangen Uber drehmomenttibertragende Stangen/
Wellen, die tber Zahnr&der und dergleichen mit-
einander verbunden sind oder auch tiber drehmo-
mentibertragende flexible Wellen.

— Médglichkeit zur gemeinsamen Steuerung meh-
rerer Stabilisierungseinrichtungen mittels eines
einzigen Motors mittels der Koppelung mehrerer
aktiver Koppelstangen.

Kurze Beschreibung der Figuren

[0022] Die Erfindung wird anhand der in den Fig. 1
bis Fig. 3 dargestellten Ausfiihrungsbeispiele naher
erlautert. Dabei zeigen:

[0023] Fig. 1 eine Stabilisierungseinrichtung mit ei-
ner einzigen aktiven Koppelstange in schematischer
Darstellung,

[0024] Fig. 2 eine Stabilisierungseinrichtung mit
zwei aktiven Koppelstangen in schematischer Dar-
stellung

und

[0025] Fig. 3 eine Stabilisierungseinrichtung mit ei-
ner einzigen aktiven Koppelstange und in die Koppel-
stange integriertem elektrischem Antrieb in schema-
tischer Darstellung.

Ausfuhrliche Beschreibung der Figuren

[0026] Die Fig. 1 zeigt in schematischer Darstellung
die Stabilisierungseinrichtung 1 mit den Karosserie-
bauteilen 2, 3, 4, 5 einer nicht naher dargestellten
Fahrzeugkarosserie eines Kraftfahrzeugs. Die bei-
den ausschnittsweise dargestellten Achsteile 6, 7,
beispielsweise Federbeine bilden eine Achse des
Kraftfahrzeugs. Zwischen den Achsteilen 6, 7 ist der
Drehstabfeder-Stabilisator 8 angeordnet, der mit den
Karosseriebauteilen 2, 4, 5 — hier mit dem Karos-
seriebauteil 2 — gelenkig verbunden ist. In dem ge-
zeigten Ausfihrungsbeispiel ist das Achsteil 7 direkt
mit dem Drehstabfeder-Stabilisator 8 gelenkig ver-
bunden. Zwischen dem Achsteil 6 und dem Drehst-
abfeder-Stabilisator 8 ist die Koppelstange 9 im Sin-
ne einer Pendelstitze angeordnet. Die Koppelstan-
ge 9 ist in zwei Stangenteile 10, 11 geteilt. Das Stan-
genteil 10 ist an dem Achsteil 6 und das Stangenteil
11 an dem Drehstabfeder-Stabilisator 8 aufgenom-
men. Die Stangenteile sind an deren Enden mittels
eines eine Langenverstellung einstellenden Drehge-
windes 12, beispielsweise einem Spindeltrieb wie Ku-
gelspindeltrieb, Trapezspindeltrieb, Planetenwalzge-
triebe oder dergleichen mit einander verbunden. Ei-
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nes der das Drehgewinde 12 bildenden Gewindeteile
ist dabei axial fest und von dem elektrischen Antrieb
13 wie Elektromotor drehangetrieben, wahrend das
andere Gewindeteil drehfest und axial verlagerbar
aufgenommen ist. Abhangig von der Drehrichtung
des Elektromotors wird mittels des Drehgewindes 12
die Kolbenstange verlangert oder verkirzt. Der elek-
trische Antrieb ist in dem gezeigten Ausfihrungsbei-
spiel getrennt von dem Drehgewinde an dem Karos-
seriebauteil 3 aufgenommen. Zwischen dem verdreh-
baren Gewindeteil des Drehgewindes 12 und dem
elektrischen Antrieb 13 ist die drehmomentibertra-
gende Verbindung 14, beispielsweise eine Wellen-,
Riemen-, Zahnradverbindung und/oder dergleichen
vorgesehen.

[0027] Die Fig. 2 zeigt in schematischer Darstellung
die Stabilisierungseinrichtung 1a. Im Unterschied zu
der Stabilisierungseinrichtung 1 der Fig. 1 ist zwi-
schen beiden Achsteilen 6a, 7a und dem Drehstabfe-
der-Stabilisator 8a eine Koppelstange 9a, 9a’ vorge-
sehen. Die Koppelstangen 9a, 9a' werden von einem
einzigen, an dem Karosseriebauteil 3a angeordne-
ten elektrischen Antrieb 13a mittels der beiden dreh-
momentibertragenden Verbindungen 14a, 14a’ an-
getrieben. Hierbei kann die Langenverénderung ge-
genlaufig und/oder gleichldufig erfolgen. In weiteren
Ausfihrungsbeispielen kann fir jede Koppelstange
9a, 9a’ ein elektrischer Antrieb vorgesehen sein.

[0028] Die Fig. 3 zeigt in Ab&nderung zu der Stabi-
lisierungseinrichtung 1 der Fig. 1 die Stabilisierungs-
einrichtung 1b mit der Koppelstange 9b. In die Kop-
pelstange 9b ist der elektrische Antrieb 13b zu deren
Langenverstellung integriert.

Bezugszeichenliste

1 Stabilisierungseinrichtung
1a Stabilisierungseinrichtung
1b Stabilisierungseinrichtung
2 Karosseriebauteil

3 Karosseriebauteil

3a Karosseriebauteil

4 Karosseriebauteil

5 Karosseriebauteil

6 Achsteil

6a Achsteil

7 Achsteil

7a Achsteil

8 Drehstabfeder-Stabilisator
8a Drehstabfeder-Stabilisator
9 Koppelstange

9a Koppelstange

9a’ Koppelstange

9b Koppelstange

10 Stangenteil

1" Stangenteil

12 Drehgewinde

13 elektrischer Antrieb
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elektrischer Antrieb
elektrischer Antrieb
Verbindung
Verbindung
Verbindung
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Patentanspriiche

1. Stabilisierungseinrichtung (1, 1a, 1b) fir ein
Kraftfahrzeug mit zumindest zwei Achsen mit zumin-
dest einer Achse mit einem zwischen radtragenden
Achsteilen (6, 6a, 7, 7a) angeordneten, an einem Ka-
rosseriebauteil (2) befestigten, passiven Drehstabfe-
der-Stabilisator (8, 8a), wobei zwischen zumindest ei-
nem Achsteil (6, 6a, 7a) und dem Drehstabfeder-Sta-
bilisator (8, 8a) eine aktiv elektromechanisch l&dngen-
verstellbare Koppelstange (9, 9a, 9a’, 9b) vorgese-
hen ist, dadurch gekennzeichnet, dass die zumin-
dest eine verstellbare Koppelstange (9, 9a, 9a’, 9b) in
zwei Stangenteile (10, 11) mit jeweils einem ein Dreh-
gewinde (12) bildenden Gewindeteil aufgeteilt ist und
ein Gewindeteil gegeniiber dem anderen mittels ei-
nes elektrischen Antriebs (13, 13a, 13b) drehange-
trieben ist.

2. Stabilisierungseinrichtung (1, 1a, 1b) nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Dreh-
gewinde (12) ein Spindeltrieb ist.

3. Stabilisierungseinrichtung (1, 1a) nach Anspruch
1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der elek-
trische Antrieb (13, 13a) getrennt von der zumindest
einen Koppelstange (9, 9a, 9a') an einem Karosse-
riebauteil (3) angeordnet ist.

4. Stabilisierungseinrichtung (1, 1a) nach An-
spruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der elek-
trische Antrieb (13, 13a) und das Drehgewinde (12)
mittels einer drehmomentiibertragenden Verbindung
(14, 14a, 14a’) miteinander flexibel oder starr an-
triebsmaRig verbunden sind.

5. Stabilisierungseinrichtung (1a) nach einem der
Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass
beide Achsteile (6a, 7a) mit jeweils einer aktiv ver-
stellbaren Koppelstange (9a, 9a') mit dem Drehstab-
feder-Stabilisator (8a) gekoppelt sind.

6. Stabilisierungseinrichtung nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass jeder Koppelstange
ein elektrischer Antrieb zugeordnet ist.

7. Stabilisierungseinrichtung (1a) nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass beide Koppelstan-
gen (9a, 9a’) von einem einzigen elektrischen Antrieb
(13a) angetrieben sind.

8. Stabilisierungseinrichtung (1a) nach einem der
Anspriiche 5 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass
die Koppelstangen (9a, 9a') in entgegengesetzte
Richtung langenverstellbar antreibbar sind.

9. Stabilisierungseinrichtung (1a) nach einem der
Anspriiche 5 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
die Koppelstangen (9a, 9a") in dieselbe Richtung zur
Ausbildung einer Neigungskompensation des Kraft-

7/9

2015.03.19

fahrzeugs langenverstellbar bei karosserieseitig fest-
gelegtem Drehstabfeder-Stabilisator (8, 8a) antreib-
bar sind.

10. Stabilisierungseinrichtung (1, 1a, 1b) nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeich-
net, dass der elektrische Antrieb (13, 13a, 13b) ein
Elektromotor ist.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhidngende Zeichnungen

Fig. 2
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Fig. 3
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