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(54) Bezeichnung: Federbeinstiitzlageranordnung fiir ein Kraftfahrzeug

(67) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Feder-
beinstltzlageranordnung fur ein Kraftfahrzeug, umfassend
ein verstellbares Domlager (1) mit einem Elastomerelement
(2), wobei das verstellbare Domlager (1) zum einen axial
Uber ein Federbeinstitzlager (3) an einer Fahrwerksfeder (4)
eines Federbeins (5) angeordnet ist, und zum anderen zu-
mindest mittelbar an einer Karosserie (6) des Kraftfahrzeugs
zur Anlage kommt, um zumindest das Federbein (5) damp-
fend mit der Karosserie (6) zu verbinden.

Erfindungsgemaf weist das verstellbare Domlager (1) einen
radial um das Elastomerelement (2) angeordneten Elasto-
merring (7) auf, der axial zwischen dem Federbein (5) und
der Karosserie (6) angeordnet ist und zur Steifigkeitserho-
hung des verstellbaren Domlagers (1) zumindest mittelbar
zwischen dem Federbein (5) und der Karosserie (6) zur An-
lage kommt.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Federbeinstitzla-
geranordnung fiir ein Kraftfahrzeug, umfassend ein
verstellbares Domlager mit einem Elastomerelement,
wobei das verstellbare Domlager zum einen axial
Uber ein Federbeinstitzlager an einer Fahrwerksfe-
der eines Federbeins angeordnet ist, und zum an-
deren zumindest mittelbar an einer Karosserie des
Kraftfahrzeugs zur Anlage kommt, um zumindest das
Federbein dampfend mit der Karosserie zu verbin-
den.

Gebiet der Erfindung

[0002] Das Einsatzgebiet der Erfindung erstreckt
sich vornehmlich auf die Kraftfahrzeugtechnik. Zur
Federung des Kraftfahrzeugs werden an der Vorder-
achse und teilweise an der Hinterachse des Fahr-
zeugs Federbeine angeordnet. Ein Federbein be-
steht im Wesentlichen aus einer die Federung uber-
nehmende Fahrwerksfeder sowie Zusatzteilen zur
Befestigung und Lagerung der Fahrwerksfeder an
der Karosserie. Das Federbein wird mit dem oberen
Ende an der Karosserie des Fahrzeugs befestigt und
Ubertragt hierdurch die Bewegungen des Fahrwerks
gedampft auf die Fahrzeugkarosserie. Das zur Ka-
rosserie gerichtete Ende der Fahrwerksfeder wird Ub-
licherweise durch einen Federteller und vorzugswei-
se mit einem Federbeinlager abgeschlossen, Uber
welche wiederum ein Domlager eingreifen kann.

[0003] SerienmaRige Domlager sind Ublicherweise
auf Fahrkomfort ausgelegt. Sie bestehen meist aus
einem inneren und einem &ulReren Metallteil, welche
Uber ein Elastomer miteinander verbunden sind. Die-
se Bauweise ermdglicht ein komfortables Fahrverhal-
ten, da das Domlager mitfedert und StoRe 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] Ein gattungsbildendes variables Domlager
wird in der DE 10 2014 005 602 A1 beschrieben, wel-
ches ein Elastomerelement umfasst.

[0005] 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 mehr verstellbar.

Aufgabenstellung

[0006] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine
Federbeinstitzlageranordnung fur ein Kraftfahrzeug
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weiterzuentwickeln und dadurch insbesondere den
Komfort fir die Fahrzeuginsassen sowie die Fahrdy-
namik des Kraftfahrzeugs zu erhdhen.

[0007] Die erfindungsgeméaBle Ldsung erfolgt durch
eine Federbeinstitzlageranordnung gemal den
Merkmalen des Patentanspruchs 1.

[0008] Erfindungsgemal weist das verstellbare
Domlager einen radial um das Elastomerelement an-
geordneten Elastomerring auf, der axial zwischen
dem Federbein und der Karosserie angeordnet ist
und zur Steifigkeitserh6hung des verstellbaren Dom-
lagers zumindest mittelbar zwischen dem Federbein
und der Karosserie zur Anlage kommt. Mit anderen
Worten kann der Elastomerring zusétzlich zum Elast-
omerelement zumindest mittelbar zwischen dem Fe-
derbein und der Karosserie in Eingriff gebracht wer-
den, um die Steifigkeit des verstellbaren Domlagers
zu erhbéhen. Vorzugsweise weist der Elastomerring
eine hohere Steifigkeit auf als das Elastomerelement.
Ferner ist es aber auch denkbar, dass die Steifigkeit
des Elastomerrings gleich oder geringer als die Stei-
figkeit des Elastomerelements ist. Dadurch Iasst sich
die Steifigkeit des verstellbaren Domlagers variabel
zwischen einer geringen und einer hohen Steifigkeit
einstellen und somit die Fahreigenschaften des Kraft-
fahrzeugs an der jeweiligen Fahrsituation anpassen.
Dabei unterstitzt eine hohe Steifigkeit des verstell-
baren Domlagers eine sportliche Fahrweise und eine
geringe Steifigkeit des verstellbaren Domlagers eine
komfortable Fahrweise.

[0009] Vorzugsweise weist das verstellbare Domla-
ger einen Stellring auf, der den Elastomerring zumin-
dest axial aufnimmt, um den Elastomerring zur Stei-
figkeitserhdhung des Domlagers durch eine Drehung
des Stellrings zumindest mittelbar zwischen dem Fe-
derbein und der Karosserie in Eingriff zu bringen. Be-
sonders bevorzugt nimmt der Stellring den Elasto-
merring auch radial auf, um eine Kompression des
Elastomerrings bei axialer Belastung zu ermdéglichen
und ein radiales FlieRen des Elastomerrings zu ver-
hindern.

[0010] Vorteilhafterweise ist der Stellring in einem
Gehéduse des verstellbaren Domlagers angeordnet
und weist eine stirnseitig Gber den Umfang ausge-
bildete Rampenkontur auf, die mit einer korrespon-
dierend dazu ausgebildeten Rampenkontur am Ge-
hause zusammenwirkt, um bei einer Drehung des
Stellrings eine axiale Verschiebung des Stellrings im
Gehéuse zu realisieren. Ferner ist es auch denkbar
die jeweilige Rampenkontur an einem anderen Bau-
teil auszubilden. Mithin kommen die beiden Rampen-
konturen axial aneinander zur Anlage und ermégli-
chen bei der Drehung des Stellrings eine axiale Ver-
schiebung des Stellrings im Gehduse. Dabei gleiten
die beiden Rampenkonturen aneinander ab bis eine
axiale Endposition erreicht ist. Die axiale Endposition
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ist durch das Auslaufen der beiden Rampenkonturen
in zwei horizontale Ringfldchen definiert.

[0011] Ferner bevorzugt ist ein Aktuator, umfassend
einen Elektromotor und ein Getriebe, zur Verdrehung
des Stellrings zumindest teilweise im oder am Gehau-
se angeordnet. Inshesondere ist das Getriebe des
Aktuators im Gehause angeordnet, wobei der Elek-
tromotor von aulRen an dem Gehduse angebracht ist.
Ferner kann der Elektromotor auch dezentral ange-
ordnet sein und Uber eine sogenannte Flexwelle an-
gebunden werden. Vorzugsweise ist das Geh&use
mit einer Kolbenstange des Federbeins verbunden.

[0012] Des Weiteren bevorzugt ist das Getriebe ent-
weder als Stirnradgetriebe oder Schneckengetriebe
ausgebildet. Vorzugsweise ist das Stirnradgetriebe
zweistufig ausgebildet. Ferner sind aber auch ande-
re Getriebe, insbesondere ein Planetengetriebe oder
ein Riementrieb, denkbar.

[0013] Ferner bevorzugt weist das Gehause ein An-
bindungselement auf, worliber das verstellbare Dom-
lager axial mit der Karosserie verbunden ist. Das
Anbindungselement ist somit teil des Gehauses und
dient insbesondere zur Verbindung des Domlagers
mit der Karosserie. Vorzugsweise ist das Domla-
ger Uber mehrere Schraubelemente, die die Karos-
serie und das Anbindungselement axial durchdrin-
gen, an der Karosserie befestigt. Des Weiteren sind
auch andere Befestigungselemente, wie beispiels-
weise Stehbolzen denkbar.

[0014] Die Erfindung schliet die technische Lehre
ein, dass der Aktuator Uber ein damit zusammen-
wirkendes Steuerelement steuerbar und regelbar ist.
Das Steuerelement ist dabei entweder fahrsituations-
abhangig und somit automatisch oder fahrerwunsch-
abhangig und somit manuell steuerbar und regelbar.
Bei der fahrsituationsabhangigen Steuerung werden
je nach Fahrsituation Signale an das Steuerelement
Ubermittelt und dementsprechend die Steifigkeit des
Domlagers eingestellt. Bei der fahrerwunschabhan-
gigen Steuerung kann der Fahrer des Kraftfahrzeugs
Uber einen jeweiligen Schalter zwischen unterschied-
lichen Steifigkeitsstufen des Domlagers variieren und
dadurch die jeweilige Fahrweise des Kraftfahrzeugs,
z. B. sportlich oder komfortabel, unterstitzen.

[0015] Vorzugsweise ist zumindest axial zwischen
dem Stellring und dem Elastomerring ein Lagerele-
ment angeordnet. Das Lagerelement ist inshesonde-
re dazu vorgesehen bei einem Anpressen des Elast-
omerrings am Anbindungselement ein Reibmoment
zwischen dem Stellring und dem Elastomerring zu mi-
nimieren.
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Kurzbeschreibung der Zeichnung

[0016] Weitere die Erfindung verbessernde MaR-
nahmen werden nachstehend gemeinsam mit der
Beschreibung eines Ausfihrungsbeispiels der Erfin-
dung anhand der Figuren naher dargestellt. Es zei-
gen

[0017] Fig. 1 eine vereinfachte schematische Dar-
stellung einer erfindungsgeméafien Federbeinstitzla-
geranordnung, umfassend ein erfindungsgemafes
Domlager,

[0018] Fig. 2 eine schematische Schnittdarstel-
lung des erfindungsgemalen Domlagers, wobei das
Domlager in der abgebildeten Position eine geringe
Steifigkeit aufweist,

[0019] Fig. 3a eine schematische Detailschnittdar-
stellung des erfindungsgemafRen Domlagers gemafn
Fig. 2, wobei das Domlager in der abgebildeten Po-
sition eine geringe Steifigkeit aufweist,

[0020] Fig. 3b eine schematische Detailschnittdar-
stellung des erfindungsgemafRen Domlagers gemafn
Fig. 2, wobei das Domlager in der abgebildeten Po-
sition eine hohe Steifigkeit aufweist,

[0021] Fig. 4a eine schematische Detaildarstellung
eines erfindungsgemaé&fen Aktuators geméaR Fig. 2,
und

[0022] Fig. 4b eine schematische Detaildarstellung
eines erfindungsgemafRen Aktuators gemal einem
weiteren Ausfuhrungsbeispiel.

Ausflhrliche Beschreibung der Zeichnung

[0023] GemalR Fig. 1 ist im Bereich einer Radauf-
hangung eines — hier nicht dargestellten — Kraftfahr-
zeuges zwischen einem Rad 19 und einer Karosserie
6 ein Federbein 5 angeordnet. Das Federbein 5 weist
einen Dampfer 20 mit einer Kolbenstange 18 sowie
einer Fahrwerksfeder 4 auf. Seitens der Karosserie 6
stitzt sich das Federbein 5 Uber ein Federbeinstitz-
lager 3 an einem verstellbaren Domlager 1 ddmpfend
ab.

[0024] Nach Fig. 2 weist das verstellbare Domlager
1 ein Gehause 9 auf, in dem ein Elastomerelement 2,
ein radial um das Elastomerelement 2 angeordneter
Elastomerring 7 und ein Stellring 8 angeordnet sind.
Ferner weist das Gehaduse 9 ein Anbindungselement
15 auf, worliber das verstellbare Domlager 1 axial
mit der Karosserie 6 verbunden ist, wobei mehrere
Schraubelemente 22a, 22b, 22¢, von denen lediglich
drei Schraubelemente 22a, 22b, 22¢ dargestellt sind,
die Verbindung zwischen der Karosserie 6 und dem
Anbindungselement 15 realisieren. Des Weiteren ist
das Gehause 9 auch mitder Kolbenstange 18 des Fe-
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derbeins 5 verbunden. Die Fahrwerksfeder 4 kommt
axial am Federbeinstitzlager 3 zur Anlage.

[0025] Der Stellring 8 nimmt den Elastomerring 7 an
einer dem Elastomerring 7 zugewandten Ringflache
axial auf und weist an einer zu dieser entgegenge-
setzten Ringflédche eine stirnseitig Uber den Umfang
ausgebildete Rampenkontur 10 auf, die mit einer kor-
respondierend dazu ausgebildeten Rampenkontur 11
am Gehause 9 zusammenwirkt, um bei einer Dre-
hung des Stellrings 8 eine axiale Verschiebung des
Stellrings 8 im Geh&use 9 zu realisieren. Mithin glei-
ten die beiden Rampenkonturen 10, 11 aneinander
ab und verschieben aufgrund der Rampengeometrie
den Stellring 8 axial im Gehause 9. Die Drehung des
Stellrings 8 erfolgt durch einen Aktuator 12, der teil-
weise ebenfalls im Geh&use 9 untergebracht ist. Der
Aktuator 12 weist einen Elektromotor 13 sowie ein
Getriebe 14 auf und ist Gber ein damit zusammenwir-
kendes Steuerelement 16 steuerbar. Das Steuerele-
ment 16 ist dabei entweder fahrsituationsabhangig
und somit automatisch oder fahrerwunschabhéngig
und somit manuell steuerbar und regelbar. Das Ge-
triebe 14, das als zweistufiges Stirnradgetriebe 14a
ausgebildet ist, wirkt Uber eine Verzahnung 23 an der
AuRenumfangsflache des Stellringes 8 mit dem Stell-
ring 8 zusammen. Das zum Drehen des Stellringes
8 bendtigte Drehmoment wird von dem am Geh&u-
se 9 angeordneten Elektromotor 13 erzeugt. Zur Rei-
bungsminimierung ist axial zwischen dem Stellring 8
und dem Elastomerring 7 ein Lagerelement 17 ange-
ordnet. Ferner weist auch das zweistufige Stirnrad-
getriebe 14a zwei Lagerelemente 21a, 21b zur Rei-
bungsminimierung auf.

[0026] Der Elastomerring 7 weist eine héhere Stei-
figkeit auf als das Elastomerelement 2. Durch die
Drehung des Stellrings 8 wird der Elastomerring 7
zur Steifigkeitserh6hung des Domlagers 1 mittelbar
zwischen dem Federbein 5 und der Karosserie 6 in
Eingriff gebracht. Im Wesentlichen wird der Elastom-
erring 7 axial zwischen dem Anbindungselement 15
und dem Stellring 8 in Eingriff gebracht. Dadurch wird
nicht nur die Auflageflache des Domlagers 1 vergro-
Rert, sondern auch die Steifigkeit des Domlagers 1
erhoht, wodurch ein dynamisches Fahren unterstitzt
wird. Die Drehung des Stellrings 8 in entgegenge-
setzter Richtung entkoppelt den Elastomerring 7 vom
Anbindungselement 15, sodass lediglich das Elasto-
merelement 2 am Anbindungselement 15 zur Anla-
ge kommt. Durch die Verringerung der Steifigkeit des
variablen Domlagers 1 wird ein komfortables Fahren
unterstutzt.

[0027] Gemal Fig. 3a befindet sich der Stellring 8
in einer maximal eingefahrenen Position. Mit anderen
Worten weist das — hier nur teilweise dargestellte —
verstellbare Domlager 1 aufgrund einer axialen Beab-
standung zwischen dem Elastomerring 7 und dem —
hier nicht dargestellten — Anbindungselement 15 eine
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minimale Steifigkeit auf, da lediglich das — hier nicht
dargestellte — Elastomerelement 2 am Anbindungs-
element 15 zur Anlage kommt. Die Rampenkontur 10
am Stellring 8 ist komplementér an der Rampenkon-
tur 11 am Gehause 9 ausgebildet.

[0028] Nach Fig. 3b befindet sich der Stellring 8 in ei-
ner maximal ausgefahrenen Position, wobei zwei ho-
rizontal ausgebildete Ringflachen 27a, 27b axial an-
einander liegen und dadurch eine stabile Position des
Stellrings 8 realisieren. Mit anderen Worten weist das
— hier nur teilweise dargestellte — verstellbare Dom-
lager 1 aufgrund der axialen Anlage des Elastomer-
rings 7 am — hier nicht dargestellten — Anbindungsele-
ment 15 eine maximale Steifigkeit auf. Mithin kommt
sowohl das - hier nicht dargestellte — Elastomerele-
ment 2 als auch der Elastomerring 7 axial am Anbin-
dungselement 15 zur Anlage. Die Rampenkontur 10
am Stellring 8 liegt komplementdr an der Rampen-
kontur 11 am Gehause 9 an.

[0029] Fig. 4a zeigt den Aktuator 12, umfassend den
Elektromotor 13 und das Getriebe 14. Das Getriebe
14 ist als zweistufiges Stirnradgetriebe 14a ausgebil-
det. Der Elektromotor 13 weist eine Sonnenwelle 24
auf, die mit einem gestuften Zahnrad 25 kdmmt, das
wiederum mitdem Stellring 8 kdmmt. Die Sonnenwel-
le 24 ist im Wesentlichen eine Motorwelle mit daran
angeordnetem Zahnrad.

[0030] Fig. 4b zeigt den Aktuator 12, umfassend den
Elektromotor 13 und das Getriebe 14. Das Getriebe
14 ist als Schneckengetriebe 14b ausgebildet. Der
Elektromotor 13 weist eine mit dem Stellring 8 kédm-
mende Schneckenwelle 26 auf.

Bezugszeichenliste

1 verstellbares Domlager
2 Elastomerelement

3 Federbeinstitzlager
4 Fahrwerksfeder

5 Federbein

6 Karosserie

7 Elastomerring

8 Stellring

9 Gehause

10 Rampenkontur

1 Rampenkontur

12 Aktuator

13 Elektromotor

14 Getriebe

14a Stirnradgetriebe
14b Schneckengetriebe
15 Anbindungselement
16 Steuerelement

17 Lagerelement

18 Kolbenstange

19 Rad

20 Dampfer
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21a, 21b Lagerelemente

22a-22c Schraubelemente

23 Verzahnung

24 Sonnenwelle

25 Zahnrad

26 Schneckenwelle

27a, 27b Ringflache
Patentanspriiche

1. Federbeinstitzlageranordnung fir ein Kraftfahr-
zeug, umfassend ein verstellbares Domlager (1) mit
einem Elastomerelement (2), wobei das verstellba-
re Domlager (1) zum einen axial Uber ein Federbein-
stitzlager (3) an einer Fahrwerksfeder (4) eines Fe-
derbeins (5) angeordnet ist, und zum anderen zumin-
dest mittelbar an einer Karosserie (6) des Kraftfahr-
zeugs zur Anlage kommt, um zumindest das Feder-
bein (5) ddmpfend mit der Karosserie (6) zu verbin-
den, dadurch gekennzeichnet, dass das verstellba-
re Domlager (1) einen radial um das Elastomerele-
ment (2) angeordneten Elastomerring (7) aufweist,
der axial zwischen dem Federbein (5) und der Karos-
serie (6) angeordnet ist und zur Steifigkeitserhdhung
des verstellbaren Domlagers (1) zumindest mittelbar
zwischen dem Federbein (5) und der Karosserie (6)
zur Anlage kommt.

2. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dass das verstellbare
Domlager (1) einen Stellring (8) aufweist, der den
Elastomerring (7) zumindest axial aufnimmt, um den
Elastomerring (7) zur Steifigkeitserhdhung des Dom-
lagers (1) durch eine Drehung des Stellrings (8) zu-
mindest mittelbar zwischen dem Federbein (5) und
der Karosserie (6) in Eingriff zu bringen.

3. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Stellring (8) in
einem Gehé&use (9) des verstellbaren Domlagers (1)
angeordnet ist und eine stirnseitig Uber den Umfang
ausgebildete Rampenkontur (10) aufweist, die mit ei-
ner korrespondierend dazu ausgebildeten Rampen-
kontur (11) am Gehause (9) zusammenwirkt, um bei
einer Drehung des Stellrings (8) eine axiale Verschie-
bung des Stellrings (8) im Geh&use (9) zu realisieren.

4. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
3, dadurch gekennzeichnet, dass ein Aktuator (12),
umfassend einen Elektromotor (13) und ein Getriebe
(14), zur Verdrehung des Stellrings (8) zumindest teil-
weise im oder am Gehause (9) angeordnet ist.

5. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe (14)
entweder als Stirnradgetriebe (14a) oder Schnecken-
getriebe (14b) ausgebildet ist.

6. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
3, dadurch gekennzeichnet, dass das Gehduse (9)
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ein Anbindungselement (15) aufweist, wortber das
verstellbare Domlager (1) axial mit der Karosserie (6)
verbunden ist.

7. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (12)
Uber ein damit zusammenwirkendes Steuerelement
(16) steuerbar und regelbar ist.

8. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dass zumindest axial
zwischen dem Stellring (8) und dem Elastomerring (7)
ein Lagerelement (17) angeordnet ist.

9. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch
3, dadurch gekennzeichnet, dass das Gehause (9)
mit einer Kolbenstange (18) des Federbeins (5) ver-
bunden ist.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhidngende Zeichnungen
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