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(54) Bezeichnung: Federbeinstiitzlageranordnung fiir ein Kraftfahrzeug

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Feder-
beinstltzlageranordnung fir ein Kraftfahrzeug, umfassend
ein Domlager (1) mit einem ersten und einem zweiten Ringe-
lement (2, 3), wobei das Domlager (1) axial zwischen einer
Fahrwerksfeder (4) eines Federbeins (5) und einer Karosse-
rie (6) des Kraftfahrzeugs angeordnet ist, um das Federbein
(5) dampfend mit der Karosserie (6) zu verbinden, wobei das
erste Ringelement (2) einerseits mit einer Kolbenstange (7)
des Federbeins (5) und andererseits mit der Karosserie (6)
verbunden ist, und wobei das zweite Ringelement (3) einer-
seits iber eine Koppelvorrichtung (8) mit der Kolbenstan-
ge (7) und andererseits mit der Karosserie (6) verbunden
ist, wobei die Koppelvorrichtung (8) zur Steifigkeitsdnderung
des Domlagers (1) von einem Aktuator (9) zwischen zwei
Schaltstellungen schaltbar ist. Ferner betrifft die Erfindung
auch eine Koppelvorrichtung (8) firr ein Kraftfahrzeug, wo-
bei die Koppelvorrichtung (8) als schaltbares Lagerelement
ausgebildet ist.

B3
U1




DE 10 2016 210 240 A1

Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Federbeinstiitzla-
geranordnung fur ein Kraftfahrzeug. Ferner betrifft die
Erfindung auch eine Koppelvorrichtung fur ein Kraft-
fahrzeug, wobei die Koppelvorrichtung als schaltba-
res Lagerelement ausgebildet ist. Das Einsatzgebiet
der Erfindung erstreckt sich vornehmlich auf die Kraft-
fahrzeugtechnik.

[0002] Zur Federung des Kraftfahrzeugs werden an
der Vorderachse und teilweise an der Hinterachse
des Kraftfahrzeugs Federbeine angeordnet. Ein Fe-
derbein besteht in der Regel aus einer die Fede-
rung ubernehmende Fahrwerksfeder sowie Zusatz-
teilen zur Befestigung und Lagerung der Fahrwerks-
feder an der Fahrzeugkarosserie. Des Weiteren um-
fasst das Federbein auch eine Dampfereinheit. Das
Federbein wird mit dem oberen Ende an der Karosse-
rie des Fahrzeugs befestigt und Ubertragt hierdurch
die Bewegungen des Fahrwerks gedampft auf die
Fahrzeugkarosserie. Das zur Karosserie gerichtete
Ende der Fahrwerksfeder wird Ublicherweise durch
einen Federteller und vorzugsweise mit einem Feder-
beinlager abgeschlossen, tiber welche wiederum ein
Domlager eingreifen kann.

[0003] Serienmalige Domlager sind Ublicherweise
auf Fahrkomfort ausgelegt. Sie bestehen meist aus
einem inneren und einem &ufleren Metallteil, welche
Uber ein Elastomer miteinander verbunden sind. Die-
se Bauweise ermdglicht ein komfortables Fahrverhal-
ten, da das Domlager mitfedert und St6Re aufnimmt.
Allerdings ist diese beschriebene Verbindung auf ei-
ne komfortable oder auf eine dynamische Fahrwei-
se auszulegen, wobei eine komfortable Auslegung fur
eine dynamische Fahrweise unvorteilhaft ist und um-
gekehrt.

[0004] Beispielsweise geht ein zuvor beschriebenes
Domlager aus der DE 299 23 896 U1 hervor. Nach-
teilig an dem zuvor genannten Stand der Technik ist,
dass eine bei der Herstellung eingestellte Steifigkeit
wahrend des Betriebs des Kraftfahrzeugs nicht ein-
stellbar ist. Somit ist die Steifigkeit des Domlagers
nicht verstellbar.

[0005] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine
Federbeinstitzlageranordnung fir ein Kraftfahrzeug
weiterzuentwickeln und dadurch insbesondere den
Komfort fir die Fahrzeuginsassen sowie die Fahrdy-
namik des Kraftfahrzeugs zu erhéhen.

[0006] Die erfindungsgemale Federbeinstitzlager-
anordnung fur ein Kraftfahrzeug umfasst ein Dom-
lager mit einem ersten und einem zweiten Ringele-
ment, wobei das Domlager axial zwischen einer Fahr-
werksfeder eines Federbeins und einer Karosserie
des Kraftfahrzeugs angeordnet ist, um das Feder-
bein dampfend mit der Karosserie zu verbinden, wo-
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bei das erste Ringelement einerseits mit einer Kol-
benstange des Federbeins und andererseits mit der
Karosserie verbunden ist, und wobei das zweite Rin-
gelement einerseits Uber eine Koppelvorrichtung mit
der Kolbenstange und andererseits mit der Karosse-
rie verbunden ist, wobei die Koppelvorrichtung zur
Steifigkeitsdnderung des Domlagers von einem Ak-
tuator zwischen zwei Schaltstellungen schaltbar ist.

[0007] Das jeweilige Ringelement ist vorzugsweise
aus einem Elastomerwerkstoff ausgebildet. Ferner
sind auch andere Werkstoffe, insbesondere Polyme-
re zur Herstellung des jeweiligen Ringelements denk-
bar, die eine ddmpfende Anbindung des Federbeins
an die Karosserie ermoglichen. Des Weiteren ist der
Aktuator Uber ein damit zusammenwirkendes Steue-
relement, das insbesondere im Aktuator integriert ist
steuerbar und regelbar. Das Steuerelement ist dabei
entweder fahrsituationsabhangig und somit automa-
tisch oder fahrerwunschabhangig und somit manuell
steuerbar. Bei der fahrsituationsabhéangigen Steue-
rung werden je nach Fahrsituation Signale an das
Steuerelement Ubermittelt und dementsprechend die
Steifigkeit des Domlagers eingestellt. Bei der fahrer-
wunschabhangigen Steuerung kann der Fahrer des
Kraftfahrzeugs uber einen jeweiligen Schalter zwi-
schen unterschiedliche Steifigkeitsstufen des Domla-
gers variieren und dadurch die jeweilige Fahrweise
des Kraftfahrzeugs, z. B. sportlich oder komfortabel,
unterstutzen.

[0008] Ferner bevorzugt wirkt der Aktuator tber ei-
ne Getriebevorrichtung mit der Koppelvorrichtung zu-
sammen. Insbesondere umfasst der Aktuator einen
Elektromotor. Ferner ist es aber auch denkbar, dass
der Aktuator einen Elektromagneten aufweist, der da-
zu vorgesehen ist die Koppelvorrichtung zu schal-
ten. Die Koppelvorrichtung ist in einer ersten Schalt-
stellung dazu vorgesehen, einen Lastpfad zwischen
der Kolbenstange, dem zweiten Ringelement und der
Karosserie zu realisieren. Ferner soll die Koppelvor-
richtung in einer zweiten Schaltstellung einen Last-
pfad zwischen der Kolbenstange, dem ersten Ringe-
lement und der Karosserie realisieren.

[0009] Die Erfindung schlief3t die technische Leh-
re ein, dass die Koppelvorrichtung einen radial am
zweiten Ringelement angeordneten Auflenring, ei-
ne erste und eine zweite Walzkdrperreihe sowie ein
erstes und zweites Kéfigelement umfasst, wobei die
beiden Walzkérperreihen radial an der Kolbenstan-
ge zur Anlage kommen, und wobei die erste Walz-
korperreihe von dem ersten Kéfigelement gefiihrt ist,
und wobei die zweite Walzkorperreihe von dem zwei-
ten Kafigelement gefuhrt ist. Insbesondere sind die
Walzkoérper der beiden Walzkérperreihen als Kugeln,
Nadeln oder Rollen ausgebildet. Der Aufienring ist
drehfest und axialfest mit dem zweiten Ringelement
verbunden. Insbesondere ist es auch denkbar, dass
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das jeweilige Kéfigelement mehrere Walzkérperrei-
hen flhrt.

[0010] Vorzugsweise weist das jeweilige Kéfigele-
ment zur Aufnahme eines jeweiligen Walzkdrpers der
jeweiligen Walzkoérperreihe eine jeweilige Ausspa-
rung auf. Die jeweilige Aussparung ist zur Aufnah-
me und zumindest teilweisen Durchflihrung des je-
weiligen Walzkérpers vorgesehen, sodass der jewei-
lige Walzkdrper je nach Schaltstellung der Koppel-
vorrichtung sowohl eine Innenumfangsflache des Au-
Renrings als auch eine AuRenumfangsflache der Kol-
benstange kontaktieren kann.

[0011] Bevorzugt kommen die beiden Kafigelemen-
te stirnseitig aneinander zur Anlage, wobei das erste
Kafigelement an einer zum zweiten Kafigelement ge-
richteten Stirnseite mindestens eine Rampe aufweist,
die komplementar zu einer daran anliegenden Stirn-
seite des zweiten Kéfigelements ausgebildet ist, um
bei einer Verdrehung der beiden Kafigelemente re-
lativ zueinander die beiden Kafigelemente axial von-
einander zu beabstanden. Unter einer Rampe ist ei-
ne geometrische Struktur an der jeweiligen Stirnsei-
te des jeweiligen Kafigelements zu verstehen, die in
axialer Richtung entlang der Umfangsflache zuneh-
mend oder abnehmend ausgebildet ist. Dadurch wird
bei einer Verdrehung eines der beiden Kafigelemen-
te relativ zum anderen Kafigelement eine axiale Ver-
schiebung der beiden Kafigelemente zueinander rea-
lisiert.

[0012] Ferner bevorzugt gehen mehrere umfangs-
seitig benachbarte Rampen an der zum zweiten Ka-
figelement gerichteten Stirnseite des ersten Kafige-
lements kontinuierlich ineinander Gber. Mit anderen
Worten sind mehrere identisch ausgebildete Rampen
nahtlos Gber den Umfang aneinandergereiht, sodass
bei einer Verdrehung eines der beiden Kafigelemen-
te relativ zum anderen Kéfigelement abwechselnd ei-
ne axiale Anndherung und eine axiale Beabstandung
der beiden Kéfigelemente zueinander realisiert wird.

[0013] Des Weiteren bevorzugt weist der Aulien-
ring an einer Innenumfangsflache eine erste und ei-
ne zweite Rampenstruktur auf, wobei die jeweilige
Rampenstruktur zum jeweiligen axialen Ende des Au-
Renrings hin ansteigend ausgebildet ist, um die je-
weilige Walzkdrperreihe zu kontaktieren. Mithin weist
der AuRenring keinen konstanten Innendurchmesser
auf, sondern hat an den beiden axialen Enden ei-
nen geringeren Innendurchmesser als in einem axi-
al mittleren Bereich, der axial zwischen den beiden
axialen Enden angeordnet ist. Mit anderen Worten
ist im mittleren Bereich des Aullenrings eine radia-
le Aussparung ausgebildet, die einen gleichzeitigen
Kontakt der jeweiligen Walzkérperreihe sowohl mit
dem Aullenring als auch mit der Kolbenstange ver-
hindert. Dadurch wird das zweite Ringelement aus
dem Kraftpfad entkoppelt, sodass nur noch das erste
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Ringelement im Kraftpfad zwischen der Kolbenstan-
ge und der Karosserie verbleibt. Alternativ kbnnen die
beiden Rampenstrukturen axial zwischen den beiden
Walzkdrperreihen angeordnet sein, wobei die beiden
Walzkoérperreihen bei einer axialen Anndherung der
beiden Walzkdrperreihen die jeweilige Rampe kon-
taktieren.

[0014] Vorzugsweise ist eine Steifigkeit des ersten
Ringelements ungleich einer Steifigkeit des zweiten
Ringelements. Alternativ ist die Steifigkeit des ers-
ten Ringelements wesentlich groRer als die Steifig-
keit des zweiten Ringelements. Ebenso ist es aber
auch denkbar, dass die Steifigkeit des ersten Ringe-
lements kleiner oder gleich der Steifigkeit des zwei-
ten Ringelements ist.

[0015] Bevorzugt ist das erste Ringelement mittels
Befestigungsmittel axial mit der Kolbenstange ver-
bunden. Insbesondere ist die Kolbenstange Uber
Schraubmittel 16sbar mit dem ersten Ringelement
verschraubt. Ferner durchdringt die Kolbenstange
mittig das Domlager, und somit auch die beiden Rin-
gelemente.

[0016] Ferner betrifft die Erfindung auch eine Kop-
pelvorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug, wobei die Kop-
pelvorrichtung als schaltbares Lagerelement ausge-
bildet ist und mittels eines Aktuators zwischen zwei
Schaltstellungen schaltbar ist, wobei die Koppelvor-
richtung einen AuRenring, eine erste und eine zweite
Walzkoérperreihe sowie ein erstes und zweites Kéfige-
lement umfasst, wobei die beiden Walzkérperreihen
radial an einer Welle zur Anlage kommen, und wobei
die erste Walzkdrperreihe von dem ersten Kéfigele-
ment geflhrt ist, und wobei die zweite Walzkérperrei-
he von dem zweiten Kéfigelement gefuhrt ist, wobei
ferner die beiden Kéfigelemente stirnseitig aneinan-
der zur Anlage kommen, wobei das erste Kéfigele-
ment an einer zum zweiten Kéfigelement gerichteten
Stirnseite mindestens eine Rampe aufweist, die kom-
plementar zu mindestens einer Rampe an einer dar-
an anliegenden Stirnseite des zweiten Kéfigelements
ausgebildet ist, um bei einer Verdrehung der beiden
Kéfigelemente relativ zueinander die beiden Kéfige-
lemente axial voneinander zu beabstanden, wobei
der Auf3enring an einer Innenumfangsflache eine ers-
te und eine zweite Rampenstruktur aufweist, wobei
die jeweilige Rampenstruktur zum jeweiligen axialen
Ende des AuRenrings hin ansteigend ausgebildet ist,
um die jeweilige Walzkdrperreihe bei einer axialen
Beabstandung der beiden Kafigelemente zu kontak-
tieren. Insbesondere ist der Aul3enring drehfest an
einem Tragerelement angeordnet, wobei die Welle
aufgrund der Kontaktierung der jeweiligen Rampen-
struktur am Aullenring durch die jeweilige Walzkor-
perreihe mit dem Tragerelement verbunden wird. So-
fern die jeweilige Rampenstruktur am AuRenring kei-
nen Kontakt zur jeweiligen Walzkdrperreihe aufweist,
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erfolgt der Last- oder Kraftfluss nicht von der Welle
Uber die Koppelvorrichtung auf das Tragerelement.

[0017] Weitere die Erfindung verbessernde Mal}-
nahmen werden nachstehend gemeinsam mit der
Beschreibung eines bevorzugten Ausfiihrungsbei-
spiels der Erfindung anhand der beiden Figuren na-
her dargestellt. Es zeigen

[0018] Fig. 1 eine vereinfachte schematische
Schnittdarstellung einer erfindungsgeméafien Feder-
beinstitzlageranordnung mit einer Koppelvorrich-
tung, und

[0019] Fig. 2 eine schematische Perspektivdarstel-
lung eines ersten und zweiten Kéfigelements der
Koppelvorrichtung gemaR Fig. 1.

[0020] Gemal Fig. 1 ist im Bereich einer Radauf-
hangung eines — hier nicht dargestellten — Kraftfahr-
zeuges zwischen einem - hier nicht dargestellten —
Rad und einer Karosserie 6 ein Federbein 5 angeord-
net. Das Federbein 5 weist einen — hier nur teilwei-
se dargestellten — Dampfer mit einer Kolbenstange 7
sowie einer Fahrwerksfeder 4 auf.

[0021] Seitens der Karosserie 6 stiitzt sich das Fe-
derbein 5 an einem verstellbaren Domlager 1 damp-
fend ab. Mithin ist das Domlager 1 axial zwischen der
Fahrwerksfeder 4 des Federbeins 5 und der Karosse-
rie 6 des Kraftfahrzeugs angeordnet, um das Feder-
bein 5 dampfend mit der Karosserie 6 zu verbinden.
Das Domlager 1 umfasst ein erstes und ein zweites
aus einem Elastomerwerkstoff ausgebildetes Ringe-
lement 2, 3, wobei eine Steifigkeit des ersten Ringele-
ments 2 ungleich einer Steifigkeit des zweiten Ringe-
lements 3 ist. Die Steifigkeit des ersten Ringelements
2 ist wesentlich geringer als die Steifigkeit des zwei-
ten Ringelements 3.

[0022] Das erste Ringelement 2 ist mittels Befesti-
gungsmittel 18 axial mit der Kolbenstange 7 verbun-
den. Ferner ist das erste Ringelement 2 einerseits mit
der Kolbenstange 7 des Federbeins 5 und anderer-
seits mit der Karosserie 6 verbunden. Des Weiteren
ist das zweite Ringelement 3 mittelbar uber eine Kop-
pelvorrichtung 8 mit der Kolbenstange 7 und unmit-
telbar mit der Karosserie 6 verbunden. Die Koppel-
vorrichtung 8 ist zur Steifigkeitsanderung des Domla-
gers 1 von einem Aktuator 9 zwischen zwei Schalt-
stellungen schaltbar.

[0023] Die Koppelvorrichtung 8 umfasst einen radial
am zweiten Ringelement 3 angeordneten Auf3enring
10, eine erste und eine zweite Walzkdrperreihe 11a,
11b sowie ein erstes und zweites Kafigelement 12a,
12b. Die beiden Walzkdrperreihen 11a, 11b kommen
radial an der Kolbenstange 7 zur Anlage, wobei die
erste Walzkorperreihe 11a von dem ersten Kafigele-
ment 12a gefiihrt ist, und wobei die zweite Walzkor-
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perreihe 11b von dem zweiten Kafigelement 12b ge-
fuhrt ist. Das jeweilige Kafigelement 12a, 12b weist
zur Aufnahme eines jeweiligen Walzkorpers 13 der
jeweiligen Walzkdrperreihe 11a, 11b eine jeweilige
Aussparung 14 auf. Die beiden Kéfigelemente 12a,
12b kommen stirnseitig aneinander zur Anlage. Der
AuBenring 10 weist an einer Innenumfangsflache ei-
ne erste und eine zweite Rampenstruktur 17a, 17b
auf, wobei die jeweilige Rampenstruktur 17a, 17b
zum jeweiligen axialen Ende des Aufenrings 10 hin
ansteigend ausgebildet ist, um die jeweilige Walzkor-
perreihe 11a, 11b zu kontaktieren.

[0024] Ferner umfasst der Aktuator 9 einen Elek-
tromotor 19 mit einem darin integrierten — hier nicht
dargestellten — Steuerelement, wobei der Elektromo-
tor 19 vorliegend mit dem zweiten Kafigelement 12b
wirkverbunden ist. Demgegeniber ist das erste Ka-
figelement 12a drehfest ausgebildet und kann so-
mit keine Drehbewegung ausfiihren. Eine Verstellung
der Koppelvorrichtung 8 wird durch den Aktuator 9
vorgenommen. Dabei wird das zweite Kafigsegment
12b relativ zum ersten Kafigsegment 12a verdreht,
wodurch die Steifigkeit des Domlagers 1 verandert
wird.

[0025] In der dargestellten Position der Koppelvor-
richtung 8, insbesondere der beiden Kafigsegmente
12a, 12b zueinander weist das verstellbare Domla-
ger 1 eine hohe Steifigkeit auf. Die beiden Walzkor-
perreihen 11a, 11b kontaktieren némlich die jeweilige
Rampenstruktur 17a, 17b am Aufienring 10 und ver-
binden dadurch die Kolbenstange 7 Gber den Aul3en-
ring 10 und das zweite Ringelement 3 mit der Karos-
serie 6. Aufgrund der héheren Steifigkeit des zweiten
Ringelements 3 gegentber der Steifigkeit des ersten
Ringelements 2 wird Uber diesen Kraftpfad eine ho-
here Steifigkeit fir das Domlager 1 realisiert, wobei
die héhere Steifigkeit des Domlagers 1 ein sportliches
Fahren unterstutzt.

[0026] Wenn das zweite Kéfigsegment 12b relativ
zum ersten Kafigsegment 12a weiter verdreht wird,
nahern sich die beiden Walzkérperreihen 11a, 11b
aneinander an, so dass kein Kontakt mehr zwischen
der jeweiligen Walzkdrperreihe 11a, 11b und der je-
weilige Rampenstruktur 17a, 17b am AuRenring 10
besteht. Mithin verlauft der Kraftpfad in dieser Schalt-
stellung von der Koppelstange 7 Uber das erste Dom-
lager 2 in die Karosserie 6. Aufgrund der niedrigeren
Steifigkeit des ersten Ringelements 2 gegentiber der
Steifigkeit des zweiten Ringelements 3 wird Uber die-
sen Kraftpfad eine geringere Steifigkeit flir das Dom-
lager 1 realisiert, wobei die geringere Steifigkeit des
Domlagers 1 ein komfortables Fahren unterstiitzt.
Mithin wird Uber die Koppelvorrichtung 8 zwischen ei-
ner geringen und hohen Steifigkeit des Domlagers 1
geschaltet.
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[0027] Gemal Fig. 2 weist das erste Kafigelement
12a an einer zum zweiten Kafigelement 12b gerichte-
ten Stirnseite 15a mehrere Rampen 16a auf, die kom-
plementar zu Rampen 16b an einer daran anliegen-
den Stirnseite 15b des zweiten Kafigelements 12b
ausgebildet sind, um bei einer Verdrehung der beiden
Kéfigelemente 12a, 12b relativ zueinander die beiden
Kafigelemente 12a, 12b axial voneinander zu beab-
standen. Die umfangsseitig benachbarten Rampen
16a, 16b am jeweiligen Kafigelement 12a, 12b gehen
kontinuierlich ineinander ber. Bei einer Verdrehung
eines der beiden Kafigsegmente 12a, 12b relativ zum
anderen der beiden Kafigsegmente 12b, 12a laufen
die Rampen 16a, 16b zunachst aufeinander zu, wo-
durch die beiden Kafigsegmente 12a, 12b axial ex-
pandieren, und dann aufeinander ab, wodurch sich
die beiden Kafigsegmente 12a, 12b axial wieder an-
nahern.

Bezugszeichenliste

Domlager

erstes Ringelement
zweites Ringelement
Fahrwerksfeder
Federbein
Karosserie
Kolbenstange/Welle
Koppelvorrichtung
Aktuator

10 Aulenring

11a, 11b Walzkdrperreihe
12a, 12b Kafigelement

13 Walzkdrper

14 Aussparung

15a, 15b Stirnseite

16a, 16b Rampe

17a, 17b Rampenstruktur

18 Befestigungsmittel
19 Elektromotor
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Patentanspriiche

1. Federbeinstitzlageranordnung fiir ein Kraftfahr-
zeug, umfassend ein Domlager (1) mit einem ers-
ten und einem zweiten Ringelement (2, 3), wobei
das Domlager (1) zwischen einer Fahrwerksfeder (4)
eines Federbeins (5) und einer Karosserie (6) des
Kraftfahrzeugs angeordnet ist, um das Federbein (5)
dampfend mit der Karosserie (6) zu verbinden, wo-
bei das erste Ringelement (2) einerseits mit einer Kol-
benstange (7) des Federbeins (5) und andererseits
mit der Karosserie (6) verbunden ist, und wobei das
zweite Ringelement (3) einerseits Uber eine Koppel-
vorrichtung (8) mit der Kolbenstange (7) und anderer-
seits mit der Karosserie (6) verbunden ist, wobei die
Koppelvorrichtung (8) zur Steifigkeitsanderung des
Domlagers (1) von einem Aktuator (9) zwischen zwei
Schaltstellungen schaltbar ist.

2. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass die Koppelvor-
richtung (8) einen radial am zweiten Ringelement (3)
angeordneten Aulenring (10), eine erste und eine
zweite Walzkorperreihe (11a, 11b) sowie ein erstes
und zweites Kafigelement (12a, 12b) umfasst, wobei
die beiden Walzkorperreihen (11a, 11b) radial an der
Kolbenstange (7) zur Anlage kommen, und wobei die
erste Walzkdrperreihe (11a) von dem ersten Kafigele-
ment (12a) gefihrt ist, und wobei die zweite Walzkor-
perreihe (11b) von dem zweiten Kafigelement (12b)
geflhrt ist.

3. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass das jeweilige K&-
figelement (12a, 12b) zur Aufnahme eines jeweili-
gen Walzkorpers (13) der jeweiligen Walzkdrperreihe
(11a, 11b) eine jeweilige Aussparung (14) aufweist.

4. Federbeinstiitzlageranordnung nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Kafi-
gelemente (12a, 12b) stirnseitig aneinander zur An-
lage kommen, wobei das erste Kafigelement (12a)
an einer zum zweiten Kafigelement (12b) gerichteten
Stirnseite (15a) mindestens eine Rampe (16a) auf-
weist, die komplementar zu mindestens einer Ram-
pe (16b) an einer daran anliegenden Stirnseite (15b)
des zweiten Kafigelements (12b) ausgebildet ist, um
bei einer Verdrehung der beiden Kafigelemente (12a,
12b) relativ zueinander die beiden Kafigelemente
(12a, 12b) axial voneinander zu beabstanden.

5. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, dass mehrere um-
fangsseitig benachbarte Rampen (16a) an der zum
zweiten Kafigelement (12b) gerichteten Stirnseite
(15a) des ersten Kafigelements (12a) kontinuierlich
ineinander Ubergehen.

6. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Auf3enring
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(10) an einer Innenumfangsflache eine erste und ei-
ne zweite Rampenstruktur (17a, 17b) aufweist, wobei
die jeweilige Rampenstruktur (17a, 17b) zum jewei-
ligen axialen Ende des Auflenrings (10) hin anstei-
gend ausgebildet ist, um die jeweilige Walzkdrperrei-
he (11a, 11b) zu kontaktieren.

7. Federbeinstitzlageranordnung nach einem der
vorherigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass eine Steifigkeit des ersten Ringelements (2) un-
gleich einer Steifigkeit des zweiten Ringelements (3)
ist.

8. Federbeinstitzlageranordnung nach einem der
vorherigen Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass die Koppelvorrichtung (8) dazu vorgesehen ist,
einen Lastpfad zwischen der Kolbenstange (7), dem
zweiten Ringelement (3) und der Karosserie (6) zu
realisieren.

9. Federbeinstitzlageranordnung nach einem der
vorherigen Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass das erste Ringelement (2) mittels Befestigungs-
mittel (18) axial mit der Kolbenstange (7) verbunden
ist.

10. Koppelvorrichtung (8) fiir ein Kraftfahrzeug,
wobei die Koppelvorrichtung (8) als schaltbares La-
gerelement ausgebildet ist und mittels eines Aktua-
tors (9) zwischen zwei Schaltstellungen schaltbar
ist, wobei die Koppelvorrichtung (8) einen Aufien-
ring (10), eine erste und eine zweite Walzkorperrei-
he (11a, 11b) sowie ein erstes und zweites Kafigele-
ment (12a, 12b) umfasst, wobei die beiden Walzkdr-
perreihen (11a, 11b) radial an einer Welle (7) zur An-
lage kommen, und wobei die erste Walzkoérperreihe
(11a) von dem ersten Kéfigelement (12a) gefuhrt ist,
und wobei die zweite Walzkdrperreihe (11b) von dem
zweiten Kafigelement (12b) geflhrt ist, wobei ferner
die beiden Kafigelemente (12a, 12b) stirnseitig anein-
ander zur Anlage kommen, wobei das erste Kéfigele-
ment (12a) an einer zum zweiten Kéfigelement (12b)
gerichteten Stirnseite (15a) mindestens eine Rampe
(16a) aufweist, die komplementar zu mindestens ei-
ner Rampe (16b) an einer daran anliegenden Stirn-
seite (15b) des zweiten Kafigelements (12b) ausge-
bildet ist, um bei einer Verdrehung der beiden Kafi-
gelemente (12a, 12b) relativ zueinander die beiden
Kéfigelemente (12a, 12b) axial voneinander zu beab-
standen, wobei der Aufienring (10) an einer Innen-
umfangsflache eine erste und eine zweite Rampen-
struktur (17a, 17b) aufweist, wobei die jeweilige Ram-
penstruktur (17a, 17b) zum jeweiligen axialen Ende
des Aulienrings (10) hin ansteigend ausgebildet ist,
um die jeweilige Walzkorperreihe (11a, 11b) bei ei-
ner axialen Beabstandung der beiden Kafigelemente
(12a, 12b) zu kontaktieren.

Es folgt eine Seite Zeichnungen
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Anhédngende Zeichnungen
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