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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Federbeinstltzlage-
ranordnung flr ein Kraftfahrzeug, umfassend ein ver-
stellbares Domlager mit einem Elastomerring, wobei das
verstellbare Domlager zum einen axial Uber ein Feder-
beinstltzlager an einer Fahrwerksfeder eines Feder-
beins angeordnet ist, und zum anderen Uber einen
Grundring zumindest mittelbar an einer Karosserie des
Kraftfahrzeugs zur Anlage kommt, um das Federbein
dampfend mit der Karosserie zu verbinden.

Gebiet der Erfindung

[0002] Das Einsatzgebiet der Erfindung erstreckt sich
vornehmlich auf die Kraftfahrzeugtechnik. Zur Federung
des Kraftfahrzeugs werden an der Vorderachse und teil-
weise an der Hinterachse des Fahrzeugs Federbeine an-
geordnet. Ein Federbein besteht in der Regel aus einer
die Federung tibernehmende Fahrwerksfeder sowie Zu-
satzteilen zur Befestigung und Lagerung der Fahrwerks-
feder an der Fahrzeugkarosserie. Des Weiteren umfasst
das Federbein auch eine Dampfereinheit. Das Federbein
wird mit dem oberen Ende an der Karosserie des Fahr-
zeugs befestigt und libertrégt hierdurch die Bewegungen
des Fahrwerks gedampft auf die Fahrzeugkarosserie.
Das zur Karosserie gerichtete Ende der Fahrwerksfeder
wird Ublicherweise durch einen Federteller und vorzugs-
weise mit einem Federbeinlager abgeschlossen, lber
welche wiederum ein Domlager eingreifen kann.

[0003] SerienmaRige Domlager sind Ublicherweise auf
Fahrkomfort ausgelegt. Sie bestehen meist aus einem
inneren und einem &ufleren Metallteil, welche Uber ein
Elastomer miteinander verbunden sind. Diese Bauweise
ermoglicht ein komfortables Fahrverhalten, da das Dom-
lager mitfedert und StéRe aufnimmt. Allerdings ist diese
beschriebene Verbindung auf eine komfortable oder auf
eine dynamische Fahrweise auszulegen, wobei eine
komfortable Auslegung fiir eine dynamische Fahrweise
unvorteilhaft ist und umgekehrt.

[0004] Beispielsweise geht ein zuvor beschriebenes
Domlager aus der DE 299 23 896 U1 hervor. Nachteilig
an dem zuvor genannten Stand der Technik ist, dass
eine bei der Herstellung eingestellte Steifigkeit wahrend
des Betriebs des Kraftfahrzeugs nicht einstellbar ist. So-
mit ist die Steifigkeit des Domlagers nicht mehr verstell-
bar.

Aufgabenstellung

[0005] Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine
Federbeinstitzlageranordnung fir ein Kraftfahrzeug
weiterzuentwickeln und dadurch insbesondere den Kom-
fortfir die Fahrzeuginsassen sowie die Fahrdynamik des
Kraftfahrzeugs zu erhéhen.
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Erfindungsgemale Lésung

[0006] Erfindungsgemal weist der Grundring zumin-
dest zwei axiale Aussparungen zur Fiihrung eines jewei-
ligen Stempels auf, wobei die mindestens zwei Stempel
zur Steifigkeitsdnderung des Domlagers axial zwischen
dem Elastomerring und einem Stellring zur Anlage kom-
men. Mit anderen Worten umfasst das Domlager min-
destens zwei Stempel, den Stellring, den Grundring und
den Elastomerring. Die mindestens zwei Stempel sind
ebenso wie der Grundring axial zwischen dem Stellring
und dem Elastomerring angeordnet. Ferner sind die min-
destens zwei Stempel gleichmaRig iber den Umfang zu-
einander beabstandet und am Grundring geflihrt. Dazu
weist der Grundring einen axial verlaufenden Abschnitt
auf, der an einer Mantelflache des Stempels zur Anlage
kommt. Insbesondere weist das Domlager vier Stempel
auf, wobei jeder Stempel einen im Wesentlichen vertikal
ausgebildeten Abschnitt sowie einen im Wesentlichen
horizontal dazu ausgebildeten Abschnitt aufweist. Der
im Wesentlichen vertikal ausgebildete Abschnitt kommt
axial am Elastomerring und radial am Grundring zur An-
lage. Demgegeniiber kommt der im Wesentlichen hori-
zontal ausgebildete Abschnitt axial zwischen dem Stell-
ring und dem Grundring zur Anlage.

[0007] Vorzugsweise ist der Stellring zur Steifigkeits-
anderung des Domlagers zumindest mittelbar tGiber einen
damit zusammenwirkenden Aktuator verdrehbar. Somit
wird durch eine Verdrehung des Stellrings eine Steifig-
keitsanderung des Domlagers bewirkt. Insbesondere be-
tragt die Verdrehung des Stellrings weniger als 90°.
[0008] Vorteilhafterweise ist der Aktuator Uber ein da-
mit zusammenwirkendes Steuerelement steuerbar und
regelbar. Das Steuerelement ist dabei entweder fahrsi-
tuationsabhangig und somit automatisch oder fahrer-
wunschabhangig und somit manuell steuerbar.

[0009] Bei der fahrsituationsabhangigen Steuerung
werden je nach Fahrsituation Signale an das Steuerele-
ment Ubermittelt und dementsprechend die Steifigkeit
des Domlagers eingestellt. Bei der fahrerwunschabhén-
gigen Steuerung kann der Fahrer des Kraftfahrzeugs
Uber einen jeweiligen Schalter zwischen unterschiedli-
chen Steifigkeitsstufen des Domlagers variieren und da-
durch die jeweilige Fahrweise des Kraftfahrzeugs, z. B.
sportlich oder komfortabel, unterstiitzen.

[0010] Ferner bevorzugt wirkt der Aktuator Uber eine
Getriebevorrichtung mit dem Stellring zusammen. Ins-
besondere ist der Stellring radial verzahnt, wobei ein Ge-
triebeelement, vorzugsweise ein Zahnrad des Getriebes
in die Verzahnung des Stellrings greift und dartiber den
Stellring antreibt, sodass dieser eine Drehung erfahrt.
[0011] DesWeiteren bevorzugtweisen die mindestens
zwei Stempel stirnseitig zum Stellring hin eine jeweilige
Rampenkontur auf, die bei einer Verdrehung des Stell-
rings mit einer jeweiligen korrespondierend dazu ausge-
bildeten Rampenkontur am Stellring zusammenwirken.
Die jeweiligen korrespondierend zueinander ausgebilde-
ten Rampenkonturen ermdglichen eine axiale Expansion
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des Domlagers bei einer Verdrehung des Stellrings zur
Erhéhung der Steifigkeit des Domlagers. Mit anderen
Worten wird der Stellring auf den mindestens zwei Stem-
peln axial aufgebockt, wobei sich die mindestens zwei
Stempel auf dem Elastomerring abstitzen.

[0012] Fernerbevorzugtist eine Kolbenstange des Fe-
derbeins mit dem Grundring verbunden. Insbesondere
ist die Kolbenstange Uber jeweilige Schraubmittel I6sbar
mit dem Grundring verschraubt. Ferner durchdringt die
Kolbenstange mittig das Domlager, wobei die mindes-
tens zwei Stempel konzentrisch zur Kolbenstange ange-
ordnet sind.

[0013] Die Erfindung schlieRtdie technische Lehre ein,
dass der Stellring axial an der Karosserie drehbar gela-
gertist. Insbesondere ist der Stellring Gber ein Axiallager
an der Karosserie drehbar gelagert. Vorteilhafterweise
ist das Axiallager als Nadelkranz oder Gleitlager ausge-
bildet.

[0014] Vorzugsweise weist der Elastomerring mindes-
tens zwei niedrige Axialbereiche sowie mindestens zwei
hohe Axialbereiche auf, wobei die mindestens zwei nied-
rigen Axialbereiche dazu vorgesehen sind zumindest
den jeweiligen Stempel aufzunehmen, und wobei die
mindestens zwei hohen Axialbereiche dazu vorgesehen
sind axial zwischen dem Grundring und dem Federbein-
stutzlager zur Anlage zu kommen. Mithin kommen die
mindestens zwei Stempel stirnseitig an einem relativ
dinnwandigen Bereich, namlich an den mindestens zwei
niedrigen Axialbereichen des Elastomerrings zur Anlage.
Demgegenliber kommt der Grundring an einem relativ
dickwandigen Bereich, namlich an den mindestens zwei
hohen Axialbereichen des Elastomerrings zur Anlage.
Der relativ dickwandige Bereich des Elastomerrings
weist mindestens doppelt so viel Elastomermaterial in
Axialrichtung als der relativ diinnwandige Bereich auf.
Somit besitzt der relativ dickwandige Bereich des Elas-
tomerrings ein héheres Dampfungsvermdgen. Des Wei-
teren ist die Auflageflache des Grundrings am Elasto-
merring grofer als die Auflageflache des Stempels am
Elastomerring.

[0015] GemaR einem bevorzugten Ausfiihrungsbei-
spiel koppeln die mindestens zwei Stempel zur Erhéhung
der Steifigkeit des Domlagers den Stellring mit dem Elas-
tomerring. Durch die Koppelung des Stellrings mit dem
Elastomerring Uber die mindestens zwei Stempel verlauft
der Kraftpfad Gber die mindestens zwei Stempel. Das
Dampfungsvermdgen ist relativ gering, sodass die Stei-
figkeit des Domlagers erhéht wird. Eine dynamische
Fahrweise wird dadurch unterstitzt.

[0016] GemalR einem weiteren bevorzugten Ausflh-
rungsbeispiel sind die mindestens zwei Stempel zur Sen-
kung der Steifigkeit des Domlagers zumindest teilweise
in einer jeweiligen dafiir vorgesehenen Aussparung am
Stellring angeordnet. Die Anordnung der mindestens
zwei Stempel in einer jeweiligen dafiir vorgesehenen
Aussparung am Stellring entlastet die mindestens zwei
Stempel, sodass der Stellring axial Gber den Grundring
am Elastomerring zur Anlage kommt. Die mindestens
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zwei Stempel befinden sich nicht im Kraftpfad. Dadurch
wird das Dampfungsvermdgen erhoht, sodass die Stei-
figkeit des Domlagers herabgesetzt wird. Eine komfor-
table Fahrweise wird dadurch unterstiitzt.

Kurzbeschreibung der Zeichnung

[0017] Weitere die Erfindung verbessernde Malnah-
men werden nachstehend gemeinsam mit der Beschrei-
bung eines Ausflihrungsbeispiels der Erfindung anhand
der Figuren naher dargestellt. Es zeigen

Figur 1  eine vereinfachte schematische Darstellung
einer erfindungsgemaRen Federbeinstitzla-
geranordnung, umfassend ein erfindungsge-
mafles Domlager,

Figur 2  eine schematische Schnittdarstellung des er-
findungsgemaRen Domlagers gemaR Figur 1,
wobeidas Domlager eine hohe Steifigkeit auf-
weist, und

Figur 3  eine schematische Schnittdarstellung des er-
findungsgemaRen Domlagers gemaR Figur 1,
wobei das Domlager eine geringe Steifigkeit
aufweist.

Ausfuhrliche Beschreibung der Zeichnung

[0018] GemaR Figur 1 istim Bereich einer Radaufhan-
gung eines - hier nicht dargestellten - Kraftfahrzeuges
zwischen einem Rad 19 und einer Karosserie 7 ein Fe-
derbein 5 angeordnet. Das Federbein 5 weist einen
Dampfer 20 mit einer Kolbenstange 14 sowie einer Fahr-
werksfeder 4 auf. Seitens der Karosserie 7 stitzt sich
das Federbein 5 Uber ein Federbeinstiitzlager 3 an einem
verstellbaren Domlager 1 ddmpfend ab. Das verstellbare
Domlager 1 umfasst einen Grundring 6, einen Stellring
10, einen Elastomerring 2 sowie mehrere Stempel 9a,
9b, von denen jedoch nur zwei abgebildet sind. Die Kol-
benstange 14 des Federbeins 5 ist mit dem Grundring 6
verbunden. Ferner ist der Stellring 10 ber ein Lagere-
lement 21 axial an der Karosserie 7 drehbar gelagert.
[0019] Nach Figur 2 weistder Grundring 6 zur Fiihrung
eines jeweiligen Stempels 9a, 9b eine jeweilige axiale
Aussparung 8 auf, wobei aufgrund der Schnittdarstellung
jedoch nur eine axiale Aussparung 8 abgebildet ist. Zur
Steifigkeitsdnderung des Domlagers 1 wirkt der Stellring
10 Uber eine Getriebevorrichtung 18 mit dem Aktuator
11 zusammen. Dabei treibt der Aktuator 11 die Getrie-
bevorrichtung 18 an, wobei die Getriebevorrichtung 18
radial mit dem Stellring 10 verbunden ist, um diesen zu
drehen und dadurch die Steifigkeit des verstellbaren
Domlagers 1 zu veradndern. Ferner ist der Aktuator 11
Uber ein damit zusammenwirkendes Steuerelement 16
steuerbar.

[0020] InderinFigur2dargestellten Position des Stell-
rings 10 weist das verstellbare Domlager 1 eine hohe
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Steifigkeit auf. Die Stempel 9a, 9b stiitzen sich ndmlich
axial an dem Elastomerring 2 ab, wobei sich der Stellring
10 seinerseits axial an den Stempeln 9a, 9b abstitzt. Der
Elastomerring 2 weist zur Aufnahme eines jeweiligen
Stempels 9a, 9b einen niedrigen Axialbereich 15a auf.
Ferner weist der Elastomerring 2 zwischen zwei niedri-
gen Axialbereichen 15a einen jeweiligen hohen Axialbe-
reich 15b auf, wobei die hohen Axialbereiche 15b dazu
vorgesehen sind axial zwischen dem Grundring 6 und
dem Federbeinstiitzlager 3 zur Anlage zu kommen. Die
niedrigen Axialbereiche 15a weisen ein geringeres Elas-
tomermaterialvolumen auf als die hohen Axialbereiche
15b. Mithin ist das Dadmpfungsvermoégen der niedrigen
Axialbereiche 15a geringer als das Dampfungsvermo-
gen der hohen Axialbereiche 15b. Da der Kraftpfad in
der dargestellten Position der Stempel 9a, 9b Uber die
geringen Axialbereiche 15a und den jeweiligen damit zu-
sammenwirkenden Stempeln des Elastomerrings 2 ver-
lauft, weist das verstellbare Domlager 1 eine hohe Stei-
figkeit auf, die ein sportliches Fahren unterstitzt.

[0021] Inderin Figur 3 dargestellten Position des Stell-
rings 10 weist das verstellbare Domlager 1 eine geringe
Steifigkeit auf. Die Stempel 9a, 9b sind zur Senkung der
Steifigkeit des Domlagers 1 teilweise in einer jeweiligen
daflr vorgesehenen Aussparung 17a, 17b am Stellring
10 angeordnet. Diese Position haben die Stempel 9a, 9b
Uber eine Verdrehung des Stellrings 10 nach links er-
reicht. Ferner weisen die Stempel 9a, 9b stirnseitig zum
Stellring 10 hin eine jeweilige Rampenkontur 12 auf, die
bei der Verdrehung des Stellrings 10 mit einer jeweiligen
korrespondierend dazu ausgebildeten Rampenkontur 13
am Stellring 10 zusammenwirken. Dadurch nahert sich
der Stellring 10 axial dem Grundring 6 an, bis der Stellring
10 axial am Grundring 6 zur Anlage kommt. Sobald der
Stellring 10 axial am Grundring 6 zur Anlage gekommen
ist, werden die Stempel 9a, 9b entlastet und die hohen
Axialbereiche 15b des Elastomerrings 2 belastet. Mithin
werden die hohen Axialbereiche 15b des Elastomerrings
2 durchden Grundring 6 axial gestaucht. Da der Kraftpfad
entlang der hohen Axialbereiche 15b des Elastomerrings
2 verlauft, weist das verstellbare Domlager 1 eine geringe
Steifigkeit auf, die ein komfortables Fahren unterstitzt.

Bezugszeichenliste

[0022]

verstellbares Domlager
Elastomerring
Federbeinstltzlager
Fahrwerksfeder
Federbein
Grundring
Karosserie
Aussparung
Stempel

Stellring

Aktuator
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12 Rampenkontur

13 Rampenkontur

14 Kolbenstange

15a niedriger Axialbereich
15b hoher Axialbereich
16 Steuerelement

17a, 17b  Aussparung

18 Getriebevorrichtung
19 Rad

20 Dampfer

21 Lagerelement
Patentanspriiche

1. Federbeinstitzlageranordnung fiir ein Kraftfahr-
zeug, umfassend ein verstellbares Domlager (1) mit
einem Elastomerring (2), wobei das verstellbare
Domlager (1) zum einen axial Gber ein Federbein-
stutzlager (3) an einer Fahrwerksfeder (4) eines Fe-
derbeins (5) angeordnet ist, und zum anderen ber
einen Grundring (6) zumindest mittelbar an einer Ka-
rosserie (7) des Kraftfahrzeugs zur Anlage kommt,
um das Federbein (5) dampfend mit der Karosserie
(7) zu verbinden,
dadurch gekennzeichnet, dass der Grundring (6)
zumindest zwei axiale Aussparungen (8) zur Fih-
rung eines jeweiligen Stempels (9a, 9b) aufweist,
wobei die mindestens zwei Stempel (9a, 9b) zur Stei-
figkeitsdnderung des Domlagers (1) axial zwischen
dem Elastomerring (2) und einem Stellring (10) zur
Anlage kommen.

2. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Stellring (10)
zur Steifigkeitsdnderung des Domlagers (1) zumin-
dest mittelbar Uber einen damit zusammenwirken-
den Aktuator (11) verdrehbar ist.

3. Federbeinstltzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens
zwei Stempel (9a, 9b) stirnseitig zum Stellring (10)
hin eine jeweilige Rampenkontur (12) aufweisen, die
bei einer Verdrehung des Stellrings (10) mit einer
jeweiligen korrespondierend dazu ausgebildeten
Rampenkontur (13) am Stellring (10) zusammenwir-
ken.

4. Federbeinstitzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass eine Kolbenstan-
ge (14) des Federbeins (5) mit dem Grundring (6)
verbunden ist.

5. Federbeinstltzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Stellring (10)

axial an der Karosserie (7) drehbar gelagert ist.

6. Federbeinstltzlageranordnung nach Anspruch 1,
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dadurch gekennzeichnet, dass der Elastomerring
(2) mindestens zwei niedrige Axialbereiche (15a) so-
wie mindestens zwei hohe Axialbereiche (15b) auf-
weist, wobei die mindestens zwei niedrigen Axialbe-
reiche (15a) dazu vorgesehen sind zumindest den
jeweiligen Stempel (9a, 9b) aufzunehmen, und wo-
bei die mindestens zwei hohen Axialbereiche (15b)
dazu vorgesehen sind axial zwischen dem Grund-
ring (6) und dem Federbeinstitzlager (3) zur Anlage
zu kommen.

Federbeinstiitzlageranordnung nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (11)
Uber ein damit zusammenwirkendes Steuerelement
(16) steuerbar und regelbar ist.

Federbeinstiitzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Aktuator (11)
Uiber eine Getriebevorrichtung (18) mit dem Stellring
(10) zusammenwirkt.

Federbeinstiitzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens
zwei Stempel (9a, 9b) zur Erhdhung der Steifigkeit
des Domlagers (1) den Stellring (10) mit dem Elas-
tomerring (2) koppeln.

Federbeinstiitzlageranordnung nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass die mindestens
zwei Stempel (9a, 9b) zur Senkung der Steifigkeit
des Domlagers (1) zumindest teilweise in einer je-
weiligen dafiir vorgesehenen Aussparung (17a, 17b)
am Stellring (10) angeordnet sind.

Claims

Suspension strut mount arrangement for a motor ve-
hicle, comprising an adjustable strut bearing (1) with
an elastomer ring (2), the adjustable strut bearing
(1) being arranged firstly axially via a suspension
strut mount (3) on a chassis spring (4) of a suspen-
sion strut (5), and secondly coming into contact via
a base ring (6) at least indirectly with a vehicle body
(7) of the motor vehicle, in order to connect the sus-
pension strut (5) to the vehicle body (7) in a damping
manner, characterized in that the base ring (6) has
atleast two axial cut-outs (8) for guiding a respective
plunger (9a, 9b), the at least two plungers (9a, 9b)
coming into contact axially between the elastomer
ring (2) and an adjusting ring (10) in order to change
the stiffness of the strut bearing (1).

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that the adjusting ring (10)
can be rotated at least indirectly via an actuator (11)
which interacts with it in order to change the stiffness
of the strut bearing (1).
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10.

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that the atleast two plung-
ers (9a, 9b) have a respective ramp contour (12) on
the end side towards the adjusting ring (10), which
ramp contours (12), in the case of a rotation of the
adjusting ring (10), interact with a respective ramp
contour (13) on the adjusting ring (10), which ramp
contour (13)is configured in a corresponding manner
with respect to them.

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that a piston rod (14) of
the suspension strut (5) is connected to the base ring

(6).

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that the adjusting ring (10)
is mounted such that it can be rotated axially on the
vehicle body (7).

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that the elastomer ring
(2) has at least two low axial regions (15a) and at
least two high axial regions (15b), the at least two
low axial regions (15a) being provided to receive at
least the respective plunger (9a, 9b), and the at least
two high axial regions (15b) being provided to come
into contact axially between the base ring (6) and
the suspension strut mount (3).

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 2, characterized in that the actuator (11) can
be controlled and regulated via a control element
(16) which interacts with it.

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that the actuator (11) in-
teracts with the adjusting ring (10) via a gear appa-
ratus (18).

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that the atleast two plung-
ers (9a, 9b) couple the adjusting ring (10) to the elas-
tomer ring (2) in order to increase the stiffness of the
strut bearing (1).

Suspension strut mount arrangement according to
Claim 1, characterized in that, in order to lower the
stiffness of the strut bearing (1), the at least two
plungers (9a, 9b) are arranged at least partially in a
respective cut-out (17a, 17b) which is provided for
this purpose on the adjusting ring (10).

Revendications

1.

Dispositif de palier de support de jambe de force
pour un véhicule automobile, comprenant un palier
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de jambe de force réglable (1) avec un anneau élas-
tomére (2), dans lequel le palier de jambe de force
réglable (1) est d’'une part disposé axialement par
lintermédiaire d’un palier de support de jambe de
force (3) sur un ressort de chassis (4) d’'une jambe
de force (5) et vient d’autre part en appui par un
anneau de base (6) au moins indirectement sur une
carrosserie (7) du véhicule automobile, afin de relier
la jambe de force (5) de fagon amortie a la carros-
serie (7),

caractérisé en ce que I'anneau de base (6) présen-
te au moins deux découpes axiales (8) pour le gui-
dage d’un poussoir respectif (9a, 9b), dans lequel
lesdits au moins deux poussoirs (9a, 9b) viennent
en appui axialement entre 'anneau élastomeére (2)
et un anneau de réglage (10) pour la variation de la
raideur du palier de jambe de force (1).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon larevendication 1, caractérisé en ce que 'an-
neau de réglage (10) peut tourner au moins indirec-
tement au moyen d’un actionneur (11) coopérant
avec lui pour la variation de la raideur du palier de
jambe de force (1).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon la revendication 1, caractérisé en ce que les-
dits au moins deux poussoirs (9a, 9b) présentent
cété frontal vers I'anneau de réglage (10) un contour
de rampe respectif (12), qui lors d’'une rotation de
'anneau de réglage (10) coopere avec un contour
de rampe respectif (13) correspondant a celui-ci for-
mé sur I'anneau de réglage (10).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon la revendication 1, caractérisé en ce qu’une
tige de piston (14) de la jambe de force (5) est reliée
alanneau de base (6).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon larevendication 1, caractérisé en ce que 'an-
neau de réglage (10) est monté de fagon rotative
axialement sur la carrosserie (7).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon larevendication 1, caractérisé en ce que 'an-
neau élastomere (2) présente au moins deux régions
axiales basses (15a) ainsi qu’au moins deux régions
axiales hautes (15b), dans lequel lesdites au moins
deuxrégions axiales basses (15a) sont prévues pour
recevoir au moins le poussoir respectif (9a, 9b), et
dans lequel lesdites au moins deux régions axiales
hautes (15b) sont prévues pour venir en appui axia-
lement entre 'anneau de base (6) et le palier de sup-
port de jambe de force (3).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon la revendication 2, caractérisé en ce que l'ac-
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10.

tionneur (11) peut étre commandé et régulé par un
élément de commande (16) qui coopere avec lui.

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon larevendication 1, caractérisé en ce que I'ac-
tionneur (11) coopére avec I'anneau de réglage (10)
au moyen d’un dispositif de transmission (18).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon la revendication 1, caractérisé en ce que les-
dits au moins deux poussoirs (9a, 9b) couplent I'an-
neau de réglage (10) a 'anneau élastomére (2) pour
augmenter laraideur du palier de jambe de force (1).

Dispositif de palier de support de jambe de force
selon la revendication 1, caractérisé en ce que les-
dits au moins deux poussoirs (9a, 9b) sont disposés
au moins en partie dans une découpe respective
(17a, 17b) prévue a cet effet sur 'anneau de réglage
(10) pour diminuer la raideur du palier de jambe de
force (1).
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