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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Wankstabilisator
sowie dessen Verwendung in einem Kraftfahrzeug.

[0002] Aktive Wankstabilisatoren mit einem hydrau-
lischen oder elektromotorischen Aktuator sind be-
kannt. Dabei wird ein passiver Wankstabilisator auf-
getrennt und ein Aktuator bestehend aus Motor und
Getriebe zwischen die Stabilisatorelemente geschal-
tet. Dieser Aktuator kann die beiden Stabilisatorele-
mente gegeneinander verdrehen, um das Wanken
eines Kraftfahrzeugs aufgrund von Anregungen der
Fahrbahn oder bei Ausweichen oder Kurvenfahrten
zu minimieren. Dabei sind hohe Stellkrafte erforder-
lich, so dass aufgrund des begrenzten Bauraums an
der jeweiligen Fahrzeugachse Motor und Getriebe
axial nebeneinander angeordnet sind.

[0003] Durch die EP 1 820 675 A1 wurde ein Aktua-
tor flr einen aktiven Wankstabilisator bekannt, wo-
bei der Aktuator einen Elektromotor mit einem nach-
geschalteten dreistufigen Planetengetriebe aufweist,
welches ausgangsseitig Uber seinen letzten Plane-
tentrager den Abtrieb ausbildet. Der Elektromotor und
das Planetengetriebe sind nebeneinander in einem
gemeinsamen Gehaduse des Aktuators aufgenom-
men, wobei eine Seite des Gehauses mit einem ers-
ten Stabilisatorelement drehfest verbunden ist. Das
zweite Stabilisatorelement ist mit dem abtreibenden
Planetentréager des Planetengetriebes drehfest ver-
bunden. Bei Aktivierung des Elektromotors werden
die beiden Stabilisatorelemente gegeneinander ver-
dreht, um einer Wankbewegung des Fahrzeugauf-
baus kontrolliert entgegen zu wirken.

[0004] Ausgehend von dem vorgenannten Stand der
Technik, verfolgt die Erfindung das Ziel einer Verbes-
serung einer aktiven Wankstabilisierung hinsichtlich
des zur Verfligung stehenden Bauraums sowie der
Optimierung des Antriebs.

[0005] Die Erfindung umfasst die Merkmale der un-
abhéngigen Patentanspriiche. Vorteilhafte Ausge-
staltungen ergeben sich aus den Unteransprichen.

[0006] Nach einem ersten Aspekt betrifft die Erfin-
dung einen Wankstabilisator fir ein Kraftfahrzeug,
aufweisend einen Aktuator mit einem Gehause mit ei-
nem an diesem verdrehfest gekoppelten ersten Sta-
bilisatorelement und einem in dem Gehause befindli-
chen und dort festgelegten Elektromotor. Das Getrie-
be ist antriebsseitig mit dem Elektromotor gekoppelt
und abtriebsseitig mit einem zweiten Stabilisatorele-
ment gekoppelt, so dass die Stabilisatorelemente ge-
geneinander elektromechanisch verdrehbar sind. Die
Erfindung ist gekennzeichnet durch einen Elektromo-
tor, der als Vernier-Motor ausgebildet ist und als An-
trieb mit dem Getriebe gekoppelt ist. Eine Steuerung
nimmt die aktuelle Fahrsituation auf und gibt Signale
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an eine Elektronik des Aktuators, so dass der Motor
das Getriebe in eine der mdglichen Drehrichtungen
dreht und dabei in Abh&ngigkeit von der Fahrsituati-
on eine gegenlaufige Verdrehung der Stabilisatorele-
mente bewirkt. Die Neigung des Fahrzeugs in eine
kurvendufRere Richtung kann damit verandert bzw.
minimiert werden. Ebenfalls kann das Wanken des
Fahrzeugs bedingt durch eine Fahrbahnunebenheit
ausgesteuert werden, so dass die Anregung im Ide-
alfall zu keiner Wankbewegung des Fahrzeugs flhrt.
Die Insassen nehmen weniger Neigung in Kurven als
angenehmer war und bei Anregungen aufgrund von
Fahrbahnunebenheiten ergibt sich ein Fahrgefihl wie
auf einer ebenen Fahrbahn, da ein Wanken verhin-
dert bzw. minimiert wird.

[0007] Der Elektromotor (E-Motor) ist vorzugswei-
se als burstenloser Vernier-Elektromotor ausgebildet.
Diese Art von E-Motoren bildet einen in hohem Ma-
Re effizienten Elektromotor aus, der im Vergleich zu
herkdmmlichen Elektromotoren eine verbesserte Vo-
lumeneffizienz aufweist. Ein Vernier-Motor kann bei
geringerem Volumen ein héheres Drehmoment er-
zeugen als ein herkdmmlicher E-Motor mit entspre-
chend gréRerem Volumen. Mit anderen Worten kann
ein E-Motor verkleinert werden und gleichzeitig ei-
ne zumindest gleiche oder sogar hdhere Leistung
aufbringen. Anders gesagt kann die Grofe im Ver-
gleich zu den herkdmmlich in Wankstabilisatoren ein-
gesetzten E-Motor verringert werden, so dass ent-
weder der Bauraum fir weitere innerhalb des Aktua-
tors bendétigte Bauteile zur Verfligung steht. Oder es
kann der Aktuator insgesamt verkleinert werden. Es
kann somit fiir das Fahrwerk an der jeweiligen Ach-
se ein insgesamt sehr kompakt bauender Wanksta-
bilisator dargestellt werden, so dass der benétigte
Bauraum z.B. fiir die Lenkung, insbesondere Hinter-
achslenkung, oder einen, vorzugsweise elektrischen
Achsantrieb genutzt werden kann. Der Vernier-Mo-
tor ist nicht nur kleiner als ein vergleichbarer Elektro-
motor. Er ist auch leichter und leistungseffizienter als
ein vergleichbarer herkémmlicher E-Motor und weist
ausreichend Drehmoment auf, um mittels des Getrie-
bes eine Verdrehung der Stabilisatorelemente zuein-
ander zu bewirken. Durch die Bauart kann malRgeb-
lich die GréRe und damit das Gewicht der Magnete
reduziert werden. Dadurch missen weniger seltene
Erden zur Herstellung der Magnete verwendet wer-
den, was den Vernier-Motor deutlich kostenglinstiger
macht als ein vergleichbarer herkdmmlicher E-Motor
mit gleicher Leistung.

[0008] In einer ersten Ausflihrungsform ist der Ver-
nier-Motor mit seiner L&dngsachse parallel zur Langs-
achse des Getriebes angeordnet. Dabei ist das Ge-
triebe bevorzugt achsparallel zur Lédngsachse des
Aktuatorgehduse angeordnet, so dass auch die
Langsachsen der Enden der Stabilisatorelemente
achsparallel hierzu angeordnet sind. Bevorzugt lie-
gen die Langsachsen aufeinander und es ergibt sich
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eine gemeinsame Langsachse. Im Gegensatz zur
vorgenannten achsparallelen Anordnung kann durch
diese koaxiale Bauweise eine kompaktere Bauform
des Aktuators und des Wankstabilisators bereitge-
stellt werden. Es ergibt sich durch den Vernier-Motor
insgesamt eine vorteilhafte Bauraumreduzierung.

[0009] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form ist das Getriebe im Wesentlichen, insbesondere
vollstandig, innerhalb des E-Motors integriert. Mit an-
deren Worten ist das Getriebe hinsichtlich der axialen
Erstreckung im Wesentlichen innerhalb des Rotors
und/oder Stators angeordnet. Es ergibt sich damit ei-
ne kompakte Antriebseinheit, da E-Motor und Getrie-
be nicht axial nebeneinander in dem Gehause des
Aktuators untergebracht werden missen. Dadurch
kann die axiale Erstreckung des Aktuators deutlich
reduziert werden. Bevorzugt reduziert sich die axia-
le Erstreckung (Breite des Aktuators) auf die Halfte,
héchst vorzugsweise auf ein Drittel eines vergleich-
baren Aktuators.

[0010] Das Getriebe ist in einer bevorzugten Bau-
form als ein Wellgetriebe ausgebildet, wobei der Ro-
tor des Verniermotors mit der elliptischen Scheibe
des Wellgetriebes gekoppelt ist. Wellgetriebe wei-
sen eine geringe Bauteilzahl auf und kénnen hohe
Drehmomente Ubertragen. Dieses auch als Span-
nungswellengetriebe oder Gleitkeilgetriebe bezeich-
nete Getriebe, auch nach der englischen Bezeich-
nung strain wave gear (SWG) genannt, ist ein Ge-
triebe mit einem elastischen Ubertragungselement,
das sich durch hohe Ubersetzung und Steifigkeit aus-
zeichnet. Es besteht im Wesentlichen aus drei Ele-
menten. Es wird eine elliptische Stahlscheibe mit auf-
geschrumpftem Walzlager und diinnem verformba-
rem Laufring (auch Wave Generator genannt) bené-
tigt, wobei die elliptische Scheibe den Antrieb des Ge-
triebes bewirkt. Des Weiteren wird eine verformbare
zylindrische Stahlblchse mit Auenverzahnung, dem
sogenannten Flexspline bendtigt, wobei die Stahl-
bichse den Abtrieb ausbildet. SchlieRlich wird ein
starrer zylindrischer Aufenring mit Innenverzahnung,
dem Circular Spline benétigt. Am unteren und oberen
Rand des AulRenrings greifen dessen Zahne und die
des Flexspline ineinander. Die Auf3enverzahnung der
Stahlblchse hat weniger Zéhne als die Innenverzah-
nung des Aufienrings. Bevorzugt betragt diese Diffe-
renz zwei Zahne. Flexspline und Circular Spline voll-
fihren bei jeder Umdrehung eine Relativbewegung
um zwei Zahne, so dass bei hoher Ubersetzung eine
Drehbewegung erzeugt wird.

[0011] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungs-
form ist das Getriebe als Umlaufradergetriebe, vor-
zugsweise Planetengetriebe mit zumindest einer
Stufe oder auch als Wolfromgetriebe ausgebildet.
Auch Umlaufradergetriebe kdnnen hohe Drehmo-
mente Ubertragen und weisen z.B. in Form eines
Planetengetriebes eine vorteilhafte Laufruhe auf. Der
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Vernier-Motor treibt das Sonnenrad an (bei einem
mehrstufigen Planetengetriebe das erste Sonnenrad)
und das Drehmoment wird Uber den (bei mehreren
Planetenstufen letzten) Planetentréager auf das zwei-
te Stabilisatorelement Ubertragen. Dieses ist gegen-
Uber dem Geh&use und somit gegenltiber dem ers-
ten Stabilisatorelement verdrehbar. Die Planetentra-
ger weisen zumindest drei Planetenrader auf, die mit
einem in dem Gehause angeordneten Hohlrad kam-
men. Bevorzugt ist die Hohlradverzahnung in das Ge-
hause eingebracht, so dass Hohlrad und Gehause
einstiickig ausgebildet sind.

[0012] Bevorzugt weist der Vernier-Motor einen ge-
genuber dem Gehduse des Aktuators drehfest ange-
ordneten Stator auf, wobei ein innerhalb des Stators
drehbar gelagerter Rotor mit dem Getriebe gekop-
pelt ist. Bei dieser Art E-Motoren sind aul’en am Sta-
tor Magnete angeordnet, die jedoch gegentiber her-
kdmmlichen E-Motoren in ihrer Gré3e deutlich gerin-
ger ausfallen. Somit ist der benétigte Bauraum des
Vernier-E-Motors insgesamt reduziert. Aus diesem
Grund kann in einer bevorzugten Ausfihrung der Au-
Rendurchmesser des Aktuators ohne Leistungsein-
bulie vergleichsweise kleiner ausfallen und damit der
Bauraum des Wankstabilisators reduziert werden.

[0013] In einer weiteren bevorzugten Ausfiihrung ist
in dem zumindest einstufig ausgebildete Planeten-
getriebe zumindest ein Mittel, vorzugsweise eine Fe-
der, zur Gerduschminimierung vorgesehen. Das Mit-
tel kann eine Vorspannung eines oder mehrerer der
Zahnrader oder Planetentrager bewirken, so dass es,
insbesondere bei Drehrichtungswechsel, zu keinem
Flankenschlagen innerhalb des Getriebes kommen
kann. Dieses ist insofern wichtig, als dass Betriebsge-
rdusche des Aktuators Uber die Stabilisatorelemen-
te direkt in das Fahrwerk ubertragen werden kénnen
und flr die Insassen hérbar darstellen. Zu weiteren
akustischen Entkopplung des Aktuators kénnen ein
oder mehrere Entkopplungselemente aul3erhalb des
Getriebes, z.B. zwischen Getriebe und dem zweiten
Stabilisatorelement vorgesehen sein. Diese Entkopp-
lungselemente kdnnen sowohl innerhalb des Geh&au-
ses des Aktuators oder auch auf3erhalb in die Stabi-
lisatorelemente selbst integriert sein.

[0014] In einer weiteren vorteilhaften Ausfiihrungs-
form weist das Planetengetriebe je Planetenstufe we-
nigstens ein zumindest zweiteiliges Planetenrad auf,
wobei die beiden, bevorzugt baugleichen Teilplane-
tenrader mittels einer Feder gegeneinander vorge-
spannt sind. Insbesondere wirkt die Feder im Sin-
ne einer Torsionsfeder, so dass ein Flankenschlagen
wirkungsvoll vermieden wird, da sich die Teilplane-
tenrader gegentiber der Verzahnung des Hohlrades
abstlitzen. Es kann zusatzlich auch eine Vorspan-
nung in axialer Richtung vorgesehen sein, so dass
ein Wandern und Anschlagen der Planetenrader in
axialer Richtung vermieden werden kann.
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[0015] Die vorgenannten Federn kénnen aus Feder-
stahl oder aus einem Elastomer oder weiteren geeig-
neten elastischen Werkstoffen bestehen und in Form
eines Ringes oder in Form von Scheiben ausgebildet
sein.

[0016] Nach einem weiteren Aspekt der Erfindung
ist eine Verwendung des erfindungsgemaflen Wank-
stabilisators in einem Fahrwerk eines Kraftfahrzeu-
ges vorgesehen. Der aktive Wankstabilisator kann an
der Vorderachse und/oder an der Hinterachse ange-
ordnet sein. Aufgrund des geringeren Energiebedarfs
des erfindungsgemafRen Vernier-Elektromotors wird
weniger Energie aus dem Bordnetz des Kraftfahrzeu-
ges fur die Wankstabilisierung entnommen als bei
Einsatz eines Aktuators mit herkbmmlichem E-Motor.
Neben dem geringeren Energieeinsatz bei der Ver-
drehung ergeben sich zudem geringere Betriebsge-
rausche fir den Aktuator durch die Entkopplung bzw.
Vorspannung. Zudem ist die Gewichtsreduzierung im
Sinne der Wirtschaftlichkeit bei Fahrzeugen mit akti-
ver Wankstabilisierung.

[0017] Der vorgenannte Antrieb mittels Vernier-Mo-
tor eignet sich auch fir andere Anwendungen, bei-
spielsweise bei Fensterhebern in Fahrzeugtiiren oder
ahnlichen Stellantrieben. Auch hier wird ein kompak-
ter, energieeffizienter sowie drehmomentstarker An-
trieb bendtigt.

[0018] Die Erfindung wird nachfolgend anhand be-
vorzugter Ausfuhrungsformen unter Bezugnahme auf
die Zeichnung beschrieben. In der Zeichnung zeigen:

Fig. 1 eine schematische Ansicht eine Fahr-
zeugachse mit aktivem Wankstabilisator,

Fig. 2 eine Detailansicht einer Ausfiihrung eines
Wankstabilisators,

Fig. 3 eine Detailansicht einer Ausfiihrung eines
erfindungsgemafen Wankstabilisators.

[0019] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung ei-
nes Fahrzeugs 100 mit einem Wankstabilisator 105
gemal einem Ausfihrungsbeispiel der vorliegenden
Erfindung. Der Wankstabilisator 105 ist als zweige-
teilter Drehstab mit einem ersten Stabilisatorelement
110 und einem zweiten Stabilisatorelement 115 rea-
lisiert. Hierbei ist ein Ende des ersten Stabilisator-
elements 110 mit einem ersten Radaufhangungsele-
ment 120 des Fahrzeugs 100 und ein Ende des zwei-
ten Stabilisatorelements 115 mit einem zweiten Rad-
aufthangungselement 125 des Fahrzeugs 100 ver-
bunden. Es sind die Enden der Stabilisatorelemen-
te 110, 115 mit gelenkig gelagerten Pendelstiitzen
120a, 125a verbunden, die mit dem Fahrwerk verbun-
den sind. Bei den Radaufhangungselementen 120,
125 handelt es sich beispielsweise um gegentber-
liegende und jeweils einem Rad zugeordneten Quer-
lenker des Fahrzeugs 100. Die Stabilisatorelemen-
te 110, 115 sind jeweils mittels eines karosseriefes-
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ten Aufbaulagers 130 um eine gemeinsame Drehach-
se D-D drehbar an einem Fahrgestell des Fahrzeugs
100 befestigt. Die Drehachse D-D entspricht hierbei
beispielhaft einer Querachse des Fahrzeugs 100. Die
Stabilisatorelemente 110, 115 kénnen mittels eines
Aktuators 135 gegeneinander verdreht werden, wenn
eine Steuerung 140 beispielsweise eine Fahrbahnun-
ebenheit sensiert und diese Anregung durch eine ge-
zielte Verdrehbewegung ausgesteuert wird, so dass
die Karosserie keine Wankbewegung durch die Anre-
gung erfahrt, wie dieses aufgrund des Kopiereffektes
bei einem passiven Wankstabilisator der Fall ware.

[0020] Fig. 2 zeigt den Aufbau eines Aktuators 135
eines herkdbmmlichen aktiven Wankstabilisators 105
gemal dem Stand der Technik. Der Wankstabilisa-
tor 105 weist einen Aktuator 135 mit einem Gehau-
se 137 aus. In dem Gehause 137 ist ein E-Motor
150 mit gehausefestem Stator 155 sowie in dem Ge-
hause 137 drehbar gelagertem Rotor 152 angeord-
net. Des Weiteren ist in Richtung des E-Motorseiti-
gen Endes eine Steuerung bzw. Elektronik 140 zum
Betrieb des Aktuators 135 in dem Gehause 150 un-
tergebracht. Axial neben dem E-Motor ist ein Getrie-
be 160 in Form eines Planetengetriebes angeord-
net. Der E-Motor 150 ist mit dem ersten Sonnen-
rad 162a der ersten Planetenstufe 161a wirkverbun-
den. Das Planetengetriebe weist insgesamt drei Pla-
netenstufen 161a, 161b, 161c mit drei Planetentra-
gern 164a, 164b, 164c auf. Die Planetenrader der je-
weiligen Planetentrdger 164a, 164b, 164c kdmmen
mit einem Hohlrad 166, welches an der Innenseite
des Gehauses angeordnet ist. Ein erster Stabilisator-
element 110 ist mit dem E-motor-seitigen Ende des
Aktuators 135 stoffschlissig verbunden. Der zweite
Stabilisatorelement 115 ist mit dem letzten Planeten-
trager 164c¢ wirkverbunden. Das Drehmoment des E-
Motors 150 wird Uber das Getriebe 160 auf das Sta-
bilisatorelement 115 Uibertragen, so dass es zu einer
Verdrehung des Stabilisatorelements 115 gegenlber
dem Gehause 137 bzw. letztlich gegenlber dem Sta-
bilisatorelement 110 kommt. Das Gehause weist eine
axiale Erstreckung L1 auf, die sich durch die Anord-
nung von E-Motor 150 neben dem Getriebe 160 er-
gibt. Es ist deutlich ersichtlich, dass der E-Motor 150
und das Getriebe 160 jeweils etwa die Halfte der Brei-
te des Aktuators als Bauraum des Aktuators in An-
spruch nehmen.

[0021] Fig. 3 zeigt eine Ausfiihrung gemal der Er-
findung, bei dem eine deutlich kompaktere Bauform
des Aktuators ersichtlich ist. Das Planetengetriebe
260 ist analog zu dem Getriebe aus Fig. 2 ausge-
fihrt und ist hier innerhalb des E-Motors 250 ange-
ordnet. Innerhalb des Gehauses 237 ist analog zur
Anordnung gemaR Fig. 2 die Steuerung bzw. Elektro-
nik 240 des Aktuators 235 untergebracht. Mit anderen
Worten erstreckt sich das Getriebe axial im Wesentli-
chen nicht Gber den Vernier-Motor hinaus. Das Hohl-
rad 266 ist innerhalb des Rotors 252 angeordnet und
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Uber ein Haltebauteil 267 an dem Geh&use 235 ab-
gestutzt. Durch die koaxiale Anordnung von E-Motor
250 und Getriebe 260 kann erheblich Bauraum ein-
gespart werden. Die Breite des Aktuators 235 kann
mit L, auf etwa nur 2/3 bis die Hélfte der Breite L, des
Aktuators 135 aus Fig. 2 (gemal’ Stand der Technik)
reduziert werden. Das wird vor allem deshalb mdog-
lich, weil der Vernier-Motor, vorliegend mit Hohlrotor,
weniger Bauraum beansprucht und in seinem Inne-
ren das Getriebe aufnehmen kann. Es ist offensicht-
lich, dass bei einem herkdbmmlichen E-Motor geman
Fig. 2 ein Getriebe nicht in den E-Motor integriert wer-
den kann.

[0022] Neben der in Fig. 3 gezeigten Getriebean-
ordnung sind weitere Getriebe denkbar, die inner-
halb des E-Motors bzw. des Verniermotors angeord-
net sein kénnen.

Bezugszeichenliste

100 Fahrzeug

105, 205 Wankstabilisator

110, 210 erstes Stabilisatorelement
115, 215 zweites Stabilisatorelement
120 erstes Radaufhangungselement
120a erste Pendelstitze

125 zweites Radaufthangungselement
125a zweite Pendelstitze

130 Aufbaulager

135, 235 Aktuator

137,237 Gehause

140, 240 Steuerung, Elektronik

150, 250 Elektromotor

152, 252 Rotor

155, 255 Stator

160, 260 Getriebe

161a,b,c Planetenstufen

162a,b,c Sonnenrad

164a,b,c Planetentrager

166,266 Hohlrad

170, 270 Abtrieb
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ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschliel3lich
zur besseren Information des Lesers aufgenommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deutschen Patent- bzw.
Gebrauchsmusteranmeldung. Das DPMA lbernimmt keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- EP 1820675 A1 [0003]
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Patentanspriiche

1. Wankstabilisator fir ein Kraftfahrzeug, aufwei-
send einen Aktuator (135, 235) mit einem Geh&u-
se (137, 237) mit einem an diesem gekoppelten ers-
ten Stabilisatorelement (110, 210) und einem in dem
Gehdause (137, 237) befindlichen Elektromotor (150,
250), wobei das Getriebe (160, 260) antriebsseitig mit
dem Elektromotor (150, 250) gekoppelt ist und das
Getriebe (160, 260) abtriebsseitig mit einem zweiten
Stabilisatorelement (115, 215) gekoppelt ist, so dass
die Stabilisatorelemente gegeneinander elektrome-
chanisch verdrehbar sind, dadurch gekennzeich-
net, dass der Elektromotor (250) als ein Vernier-Mo-
tor ausgebildet ist.

2. Wankstabilisator nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Elektromotor (250) mit sei-
ner Langsachse parallel zur Ladngsachse des Getrie-
bes (260) angeordnet ist, vorzugsweise Elektromotor
(250) und Getriebe (260) eine gemeinsame Langs-
achse aufweisen.

3. Wankstabilisator nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass das Getriebe (260) im
Wesentlichen innerhalb des Rotors (252) angeordnet
ist.

4. Wankstabilisator nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Getriebe (260) als ein Well-
getriebe ausgebildet ist und der Rotor (252) des Elek-
tromotors (250) mit der elliptischen Scheibe des Well-
getriebes gekoppelt ist.

5. Wankstabilisator nach Anspruch 3, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Getriebe (260) als Umlauf-
radergetriebe, vorzugsweise Planetengetriebe aus-
gebildet ist.

6. Wankstabilisator nach Anspruch 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Elektromotor (250) einen ge-
genlber dem Gehause (237) drehfest angeordneten
Stator (255) aufweist, wobei ein innerhalb des Sta-
tors (255) angetriebener und drehbar gelagerter Ro-
tor (252) mit einem ersten Sonnenrad des Planeten-
getriebes gekoppelt ist.

7. Wankstabilisator nach einem der Anspruch 5
oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass das zumin-
dest einstufig ausgebildete Planetengetriebe zumin-
dest ein Mittel, vorzugsweise eine Feder, zur Ge-
rauschminimierung aufweist.

8. Wankstabilisator nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Planetengetriebe je Plane-
tenstufe wenigstens ein zumindest zweiteiliges Pla-
netenrad aufweist, wobei die beiden, bevorzugt bau-
gleichen Teilplanetenrader mittels einer Feder ge-
geneinander vorgespannt sind.

2018.10.31

9. Verwendung eines Wankstabilisators (205)
nach einem der vorhergehenden Anspriiche in einem
Fahrwerk an zumindest einer Achse eines Kraftfahr-
zeuges.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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