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(57) Abstract: The invention relates to
a hydraulic motor bearing, in particular
for motor vehicles, comprising a working
chamber (4) which is filled with a liquid
and which is surrounded by a rubber-elastic
periphery wall (3), a compensation chamber

2 (7) which is connected to the working chamber
(4) by means of a overflow channel (6) in
the separating plate (7) between the working

3 chamber (4) and the compensation chamber
(7), and an additional compensation chamber

4 (10) which is connected to the working

chamber (4) by means of a bypass channel (9).
The additional compensation chamber (10)
is formed from an elastic body (11) which is
surrounded on the external side thereof by a
solid wall (12). An intermediate chamber (13)
is arranged between the body (11) and the
wall (12). Said intermediate chamber can be
filled with a compressible medium, preferably
air, and said medium can be removed. The
inventive switch device is formed from at
least one return valve (14) and at least one
switch valve (15), whereby the return valve
(14) is arranged in a ventilation channel as
a connection path between the intermediate
chamber (13) and the external side of the
solid wall (12) in such a manner that only the
medium, which is located in the intermediate

chamber (13), can flow to the external side of the wall (12) and the switch valve (15) is arranged on the ventilation channel (17) as
an additional connection path of the intermediate chamber (13) between the external side of the motor bearing. Said ventilation

channel (17) can be open or closed.
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu ver-
dffentlichen nach Erhalt des Berichts

(57) Zusammenfassung: Es wird ein hydraulisches Motorlager insbesondere fiir Kraftfahrzeuge mit einer von einer gummielas-
tischen Umfangswand (3) umgebenen fliissigkeitsgefiillten Arbeitskammer (4), einer Ausgleichskammer (7), die iiber einen Uber-
strémkanal (6) in einer Trennplatte (7) zwischen Arbeitskammer (4) und Ausgleichskammer (7) mit der Arbeitskammer (4) in Ver-
bindung steht und einer weiteren Ausgleichskammer(10), welche tiber einen Bypasskanal (9) mit der Arbeitskammer (4) verbunden
ist, wobei die weitere Ausgleichskammer (10) aus einem elastischen Balg (11) gebildet ist, der an seiner AuBenseite von einer fes-
ten Wandung (12) umgeben ist und wobei zwischen Balg (11) und Wandung (12) ein Zwischenraum (13) angeordnet ist, welcher
durch eine Schaltvorrichtung mit einem komprimierbaren Medium, vorzugsweise Luft, befiillbar und von dem Medium entleerbar
ist, vorgestellt, wobei die Schaltvorrichtung erfindungsgemif aus mindestens einem Riickschlagventil (14) und mindestens einem
Schaltventil (15) gebildet ist, wobei das Riickschlagventil (14) in einem Entliiftungskanal als Verbindungsweg des Zwischenraumes
(13) mit der AuBenseite der festen Wandung (12) derart angeordnet ist, dass nur ein Durchfluss des im Zwischenraum (13) befind-
lichen Mediums zur AuBenseite der Wandung (12) méglich ist und wobei das Schaltventil (15) an einem Beliiftungskanal (17) als
weiteren Verbindungsweg des Zwischenraumes (13) mit der AuBenseite des Motorlagers angeordnet ist und den Beliiftungskanal
(17) verschlieBen oder 6ffnen kann.



WO 2007/009418 PCT/DE2006/001147

Hydraulisches Motorlager

Beschreibung

Die Erfindung betrifft ein hydraulisches Motorlager insbesondere fiir Kraftfahrzeuge mit
den im gattungsbildenden Teil des Anspruches 1 genannten Merkmalen.

Derartige hydraulische Motorlager sind aus dem Stand der Technik in unterschiedlicher
Ausgestaltung bekannt. Sie sind in der Regel bestimmt fiir die Lagerung eines
Verbrennungsmotors in einem Kraftfahrzeug und sollen die Ubertragung stérender
Schwingungen und Gerdusche vom Motor auf die Karosserie verhindern. Die dabei in die
Lagerung des Verbrennungsmotors eingeleiteten Schwingungen sind prinzipiell zwei

unterschiedlichen Gattungen zuzuordnen.

Eine erste Art von Schwingungen ist in einem Frequenzbereich oberhalb von ca. 30 Hz.
angesiedelt und wird vom Motor selbst erregt. Diese Schwingungen haben in der Regel nur

eine kleine Amplitude von wenigen Zehntel mm.

Die zweite Art von Schwingungen ist in einem Frequenzbereich bis maximal 12 Hz.
angesiedelt und wird im Fahrbetrieb des Kraftfahrzeuges durch das Uberfahren von
Bodenunebenheiten initiiert. Diese Schwingungen kénnen bei ungiinstiger Erregung zu
Schiittelbewegungen des Motors fithren und sehr viel h6here Amplituden als die

erstgenannten Schwingungen erreichen.

Aufgrund der auftretenden Schwingungen im Motorbereich ist ersichtlich, dass zur
Verbesserung des Fahrkomforts sowohl die verschiedenen statischen und dynamischen
Motorhaltekrifte, die im Fahrbetrieb und Leerlaufbetrieb auftreten, vom Motorlager

aufzunehmen und die daraus resultierenden Schwingungen des Motors zu bedémpfen sind

BESTATIGUNGSKOPIE
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als auch dariiber hinaus die Ubertragung von akustischen Schwingungen, die sich vom
Motor auf die Karosserie und damit den Fahrgastraum ausbreiten, zu unterbinden sind.
Damit miissen derartige Motorlager in unterschiedlichen Frequenzbereichen hinsichtlich

dynamischer Federrate und Verlustwinkel der Ddmpfung angepasst sein.

Die dynamische Federrate cqyy stellt dabei ein MaB fiir die Gerduschddmpfung eines
hydraulischen Motorlagers dar und sollte iiber den gesamten Frequenzbereich, besonders

aber im Leerlaufresonanzbereich niedrige Werte aufweisen.

Der genannte Verlustwinkel &y stellt das MaB fiir die Dampfungsfunktion des Motorlagers
dar und sollte ein Maximum im Bereich einer von Motor und Fahrzeug abhéngigen
Resonanzfrequenz unterschiedlicher GréBe fiir Fahrbetrieb und Leerlaufbetrieb aufweisen.
Entsprechende Grofenordnungen der Resonanzfrequenz sind fiir den Fahrbetrieb
beispielsweise der Frequenzbereich um 10 Hz., wohingegen fiir den Leerlaufbetrieb der

Frequenzbereich um 40 Hz. als Resonanzzone anzusehen ist.

Um die unterschiedlichen Anforderungen von Leerlauf und Fahrbetrieb fiir die
Dampfungs- und Entkoppelungseigenschaften gattungsgeméBer Motorlager zu optimieren,
sind aus dem Stand der Technik steuerbare Motorlager bekannt, bei denen prinzipiell zwei
unterschiedliche Ddmpfungszusténde in aller Regel durch eine Unterdruckansteuerung

herbeigefiihrt werden.

So ist beispielsweise aus der DE 601 00 229 T2 ein hydraulisches,
schwingungsdédmpfendes Lager bekannt, bei dem mittels einer Unterdrucksteuerung eine
zusitzliche mit der Arbeitskammer des Motorlagers in Verbindung stehende Ausgleichs-
kammer fiir die Dampfungsfunktion des Lagers zugeschaltet werden kann, so dass sich je
nach Schaltstellung eine hértere oder weichere Démpfungscharakteristik des Lagers ergibt.
Fine derartige in der oben angefiihrten Schutzschrift offenbarte Konstruktion hat sich zwar
prinzipiell bewshrt, ist jedoch im Aufbau relativ kompliziert und somit von den

Herstellungskosten ungiinstig.
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Die kostenbedingten Nachteile ergeben sich insbesondere daraus, dass eine
Unterdruckansteuerung der Schaltzustinde des Lagers mit der Verlegung entsprechender
Unterdruckleitungen verbunden ist, die sowohl von den Materialkosten als auch durch die

notwendigen Verlegearbeiten kostennachteilig sind.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, ein hydraulisches Motorlager
insbesondere fiir Kraftfahrzeuge mit einer von einer gummielastischen Umfangswand
umgebenen fliissigkeitsgefiillten Arbeitskammer, einer Ausgleichskammer, die {iber einen
Uberstrémkanal in einer Trennplatte zwischen Arbeitskammer und Ausgleichskammer mit
der Arbeitskammer in Verbindung steht und einer weiteren Ausgleichskammer, welche
iiber einen Bypasskanal mit der Arbeitskammer verbunden ist, wobei die weitere
Ausgleichskammer aus einem elastischem Balg gebildet ist, der an seiner Auflenseite von
einer festen Wandung umgeben ist, und wobei zwischen Bald und Wandung ein
Zwischenraum angeordnet ist, welcher durch eine Schaltvorrichtung mit einem
komprimierbaren Medium, vorzugsweise Luft, befiillbar und von dem Medium entleerbar
ist, so weiterzubilden, dass eine kostenglinstige Steuerung des Motorlagers in die fir den

Fahrbetrieb und den Leerlaufbetrieb mafigeblichen Ddmpfungszustdnde moglich ist.

Dariiber hinaus soll unter allen Betriebsbedingungen eine zuverldssige und wartungsarme

Ansteuerung gewdhrleistet sein.

Diese Aufgabe wird in Zusammenschau mit den gattungsbildenden Merkmalen durch die

im kennzeichnenden Teil des Anspruches 1 offenbarte technische Lehre gelost.

Erfindungswesentlich dabei ist es, dass die Schaltvorrichtung aus mindestens einem
Riickschlagventil und mindestens einem Schaltventil gebildet ist, wobei das
Riickschlagventil in einem Entliiftungskanal als Verbindungsweg des Zwischenraumes mit
der AuBlenseite der festen Wandung derart angeordnet ist, dass nur ein Durchfluss des im
Zwischenraum befindlichen Mediums zur AuBenseite der Wandung moglich ist, und wobei
das Schaltventil an einem Beliiftungskanal als weiteren Verbindungsweg des

Zwischenraumes mit der Auflenseite der Wandung angeordnet ist und den Beliiftungskanal
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verschlieBen oder 6ffnen kann.

Durch die neuartige Gestaltung der Schaltungsvorrichtung lassen sich alle wesentlichen
Bauteile innerhalb des Motorlagers anordnen, wobei die Zuleitungen des vorzugsweise
elektrisch betitigten Schaltventils problemlos in vorhandene Kabelbdume des Fahrzeuges
integriert werden koénnen. Durch die beschriebene Schaltvorrichtung lassen sich somit die
Herstell- und Montagekosten eines gattungsgeméfen hydraulischen Motorlagers

signifikant senken.

Zum Verstindnis der Funktionsweise der Schaltvorrichtung ist zunéichst festzuhalten, dass
die beschriebenen gattungsgemiBen hydraulischen Motorlager iiblicherweise auf eine
Dampffrequenz im Bereich von ca. 10 Hz. abgestimmt werden, in der in der Regel die
Resonanzfrequenz fiir den Fahrbetrieb angesiedelt ist. Eine derartige Abstimmung wird
durch entsprechende Festlegung von Linge und Querschnitt des Uberstromkanals

zwischen Arbeitskammer und Ausgleichskammer festgelegt.

Die zusitzlich vorhandene weitere Ausgleichskammer, welche durch den Bypasskanal
ebenfalls mit der Arbeitskammer in Verbindung steht, kann durch die erwéhnte
Schaltvorrichtung zugeschaltet werden, so dass sich die urspriingliche Démpfungsfrequenz
von ca. 10 Hz. in einen hoheren Frequenzbereich oberhalb von 20 Hz. verschiebt, in der

tiblicherweise die Leerlauffrequenz eines Verbrennungsmotors liegt.

Somit sind durch die wahlweise Zu- und Abschaltung der zusétzlichen Ausgleichskammer
fiir den Fahrzustand als auch fiir den Leerlaufzustand nahezu optimale
Dampfungseigenschaften des Motorlagers unter allen Betriebsbedingungen zu realisieren.
Die Zuschaltung der weiteren Ausgleichskammer geschieht dabei entsprechend der
erfindungsgemifBen Schaltvorrichtung durch Offnen des Beliiftungskanals durch das im
Motorlager angeordnete elektrisch betitigte Schaltventil. Die Offhung des
Beliiftungskanals bewirkt dabei das freie Ein- und Ausstrémen der Luft aus und in den
Zwischenraum zwischen dem die weitere Ausgleichskammer bildenden Balg und der den

Balg umgebenden Wandung. Schwingungen, die durch die mit dem Motor direkt {iber eine
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entsprechende Aufnahme verbundene gummielastische Umfangswand der Arbeitskammer
in diese eingeleitet und auf die Fliissigkeit innerhalb der Arbeitskammer ibertragen
werden, konnen von dieser iiber den Bypasskanal in die weitere Ausgleichskammer ohne

nennenswerten Gegendruck eingeleitet werden.

Sind fiir den Fahrbetrieb die Dampfungseigenschaften der zusétzlichen Ausgleichskammer
nicht notwendig, da das Motorlager auf den Frequenzbereich von ca. 10 Hz. abzustimmen
ist, so wird der Beliiftungskanal durch das Schaltventil verschlossen. Die weiterhin in die
Ausgleichskammer tiber die Hydraulikfliissigkeit eingeleiteten Schwingungen fiihren nach
Schliefen des Beliiftungskanals dazu, dass das Luftpolster iiber das zusétzlich vorhandene
Riickschlagventil, welches ein Entweichen der Luft aus dem Zwischenraum gestattet - ein
Eindringen von Luft dagegen sperrt - aus dem Zwischenraum herausgedriickt wird. Der die
Ausgleichskammer bildende Balg legt sich nach Herausdriicken des Luftpolsters aus dem
Zwischenraum an die den Balg umgebende Wandung der weiteren Ausgleichskammer an,
so dass eine Einleitung von Schwingungen in diese weitere Ausgleichskammer

unterbunden ist.

Zur Wiederherstellung der vorteilhaften Dampfungseigenschaften fiir den Leerlaufbetrieb
des hydraulischen Motorlagers wird das elektrisch betdtigte Schaltventil so angesteuert,
dass eine Offhung des Beliiftungskanals herbeigefiihrt wird, so dass sich wiederum ein
beliifteter Zwischenraum zwischen Balg und umgebener Wandung der zusétzlichen

Ausgleichskammer ergibt.

Nachfolgend wird ein Ausfithrungsbeispiel des Gegenstandes der Erfindung anhand der

beigefiigten Zeichnungen naher erléutert.

Es zeigt:

Figur 1 eine Schnittdarstellung durch ein erfindungsgeméaRes hydraulisches Motorlager,

Figur 2 eine perspektivische Darstellung des unteren Gehéauseteils des Motorlagers aus
Figur 1 und

Figur3 eine {rergréﬁerte Teildarstellung eines Teilbereiches des unteren Gehéuseteils aus

Figur 2 in Draufsicht.
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Gemil der Darstellung der Figur 1 besitzt das erfindungsgemafie hydraulische Motorlager
in seinem oberen Bereich ein motorseitiges Befestigungselement 1, welches zur Festlegung
des Motorlagers an einem Motorhaltepunkt des im Kraftfahrzeug befindlichen
Antriebsmotors dient. Das Befestigungselement 1 ist {iber ein Zwischenteil 2 an einer
gummielastischen Umfangswand 3 festgelegt, wobei die Verbindung zwischen
Umfangswand 3 und Zwischenteil 2 in der Regel durch einen Vulkanisationsprozess
herbeigefiihit wird. Die Umfangswand 2 bildet an ihrer Innenseite eine so genannte

Arbeitskammer 4, welche mit einer Hydraulikfliissigkeit gefiillt ist.

Neben der Umfangswand 3 wird die Arbeitskammer 4 begrenzt durch eine Trennplatte 5,
die an der dem Zwischenteil 2 abgewandten Unterseite der Arbeitskammer angeordnet ist.
Innerhalb der Trennplatte 5 befindet sich ein Uberstromkanal 6, welcher eine Verbindung
zu einer unterhalb der Trennplatte 5 angeordneten Ausgleichskammer 7 herstellt. Die
Ausgleichskammer 7 ist einerseits durch die Trennplatte 5 und andererseits durch einen
unterhalb der Trennplatte 5 angeordneten Balg 8 gebildet. Der Balg 8 besteht aus
elastischem Material und ist so ausgebildet, dass sich eine im Wesentlichen ringformige
Gestalt der Ausgleichskammer ergibt. In der Trennplatte 5 befindet sich dariiber hinaus ein
Bypasskanal 9, der eine Verbindung herstellt zwischen der Arbeitskammer 4 und einer
weiteren im unteren Bereich des Motorlagers vorhandenen Ausgleichskammer 10. Die
Ausgleichskammer 10 wird analog der Ausgleichskammer 7 durch einen Balg 11 aus
elastischem Material begrenzt, der im vorliegenden Ausfilhrungsbeispiel einstiickig mit
dem die Ausgleichskammer 7 bildenden Balg 8 ausgefiihrt ist. An der Auflenseite des
Balges 11 ist die Ausgleichskammer 10 von einer Wandung 12 umgeben, wobei Balg 11
und Wandung 12 so ausgestaltet sind, dass sich zwischen ihnen ein Zwischenraum 13

bilden kann.

Bei dem beschriebenen hydraulischen Motorlager sind durch das Vorhandensein und die
Gestaltung der weiteren Ausgleichskammer 10 prinzipiell zwei unterschiedliche
Déampfungscharakteristika moglich. Diese unterschiedlichen Dampfungscharakteristika

ergeben sich durch die Tatsache, dass der Zwischenraum 13 zwischen dem Balg 11 und
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der den Balg umgebenden Wandung 12 mit einem komprimierbaren Medium,
vorzugsweise Luft, beflillt sein kann, oder dass der Balg 11 ohne zwischengeschaltetes

Luftpolster an der Wandung 12 zur Anlage kommt.

Im letztgenannten Zustand einer Anlage des Balges 11 an der Wandung 12 ist eine
Diampfungsfunktion des Motorlagers allein durch die Bewegung der in der
Arbeitskammer 4, dem Uberstromkanal 6 sowie der Ausgleichskammer 7 vorhandenen
Hydraulikflissigkeit gegeben. Uber das Befestigungselement 1 in das Motorlager
eingeleitete Schwingungen des Antriebsmotors werden dabei durch die gummielastische
Umfangswand 3 auf die Hydraulikfliissigkeit innerhalb der Arbeitskammer 4 {ibertragen,
was zu einer partiellen Verdringung der Flissigkeit aus der Arbeitskammer 4 in den
Uberstromkanal 6 fithrt. Die Fliissigkeit gelangt dabei in die Ausgleichskammer 7, wo sie

das unterhalb der Ausgleichskammer vorhandene Luftpolster partiell verdringt.

Eine weiter gehende Beddmpfung der Schwingungen in Folge einer innerhalb der
Trennplatte angeordneten zusétzlichen Dampfungsvorrichtung unterstiitzt die
Gesamtddmpfungsfunktion des Motorlagers. Auf eine detaillierte Erlduterung der Funktion
wird an dieser Stelle verzichtet, da sie im vorliegenden Fall keine erfindungswesentlichen

Merkmale betrifft.

Durch die Wahl von Lénge und Querschnitt des Uberstrémkanals in Verbindung mit der in
der Trennplatte vorhandenen zusitzlichen Dampfungsvorrichtung wird je nach den
schwingungstechnischen Rahmenbedingungen eine Abstimmung des Motorlagers auf eine

im Fahrbetrieb vorhandene Dampfungsfrequenz im Bereich von etwa 10 Hz. bewirkt.

Wie oben bereits geschildert, treten bei stehendem Fahrzeug im Leerlaufbetrieb des Motors
Resonanzschwingungen im Bereich oberhalb von 20 Hz. auf, fiir deren Dampfung die
Abstimmung des Motorlagers auf eine Dampfungsfrequenz von 10 Hz. unzureichend ist.
Um hier Abhilfe zu schaffen, kann das beschriebene Motorlager durch die Zuschaltung des
zusitzlichen Bypasskanales 9 auf eine hohere Ddmpfungsfrequenz im Bereich oberhalb

von 20 Hz. abgestimmt werden.
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Zu diesem Zweck ist es notwendig, zwischen dem Balg 11 der Ausgleichskammer 10 und
der den Balg umgebenden Wandung 12 einen Zwischenraum 13 auszubilden, um eine

Stromung in den Bypasskanal 9 zu ermdglichen.

Die beiden unterschiedlichen Schaltzustinde des Motorlagers sind somit durch ein
Befiillen bzw. Entleeren des Zwischenraumes 13 mit einem komprimierbaren Medium,
vorzugsweise Luft, zu realisieren. Das Befiillen und Entleeren des Zwischenraumes 13
geschieht dabei erfindungsgemél durch eine Schaltvorrichtung, welche im Wesentlichen
aus zwei Elementen, einem Riickschlagventil 14 sowie einem Schaltventil 15 besteht.
Beide Elemente der Schaltvorrichtung sind zur Verdeutlichung in der Figur 2 dargestellt,
die nur den unteren Bereich des hydraulischen Motorlagers im Bereich des
Bodendeckels 16 darstellt. Der Bodendeckel 16 bildet dabei den unteren Abschluss des
Motorlagers und schiitzt den die Ausgleichskammer 7 bildenden Balg 8 vor
Beschidigungen. Gleichzeitig ist innerhalb des Bodendeckels 16 seitlich, wie bereits aus
der Figur 1 ersichtlich ist, die als Trog ausgebildete Wandung 12 der zusétzlichen
Ausgleichskammer 10 angeordnet. Die den Balg 11 umgebende Wandung 12 ist dabei aus

einer umlaufenden Seitenwandung 12a und einem Boden 12b gebildet.

Wie der Figur 2 zu entnehmen ist, befindet sich in der Seitenwandung 12a eine
Durchgangsbohrung, in der ein Riickschlagventil 14 aus elastischem Material angeordnet
ist. Dariiber hinaus befindet sich in der Seitenwandung 12a ein weiterer

Beliiftungskanal 17, welcher iiber das Schaltventil 15 gedffnet oder verschlossen werden

kann.

Das Schaltventil 15 ist im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel als elekirisch betétigtes
Magnetventil ausgebildet. Das Magnetventil ist dabei in aus dem Stand der Technik
bekannter Weise gestaltet und weist einen Geh&usekérper 18 mit darin befindlicher
Magnetspule, einen translatorisch beweglichen Stofel 19 sowie ein am vorderen freien
Ende des Sté8els 19 angeordneten Ventilstopfen 20 auf. Durch Ein- und Ausfahren des
StoBels 19 kann entsprechend der vergroBerten Darstellung der Figur 3 der
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Beliiftungskanal 17 zum Innenraum des Bodendeckels 16 hin gedffnet oder verschlossen
werden. Der Bodendeckel 16 weist zum Luftaustausch mit der Aulenseite des Motorlagers

in seiner Wandung eine Beliiftungséffnung 21 auf.

Wie den Figuren zu entnehmen ist, ist die gesamte Betétigungsvorrichtung innerhalb des
Bodendeckels 16 angeordnet, wobei allein die elektrischen Zuleitung 22 durch den

Bodendeckel 16 nach auBlen gefithrt werden muss.

Zur Erlauterung der Herbeifiihrung der beiden unterschiedlichen Schaltzusténde des
Motorlagers wird zunéchst davon ausgegangen, dass das Schaltventil 15 sich im
geschlossenen Zustand befindet und somit ein Entweichen der innerhalb des
Zwischenraumes 13 vorhandenen Luft durch den Beliiftungskanal 17 nicht mdglich ist. Da
jedoch zusétzlich zum Schaltventil 15 in der Wandung 12 der Ausgleichskammer 10 das
Riickschlagventil 14 angeordnet ist, welches so gestaltet ist, dass nur ein Entweichen von
Luft aus dem Zwischenraum 13 mdéglich ist, kann die Einleitung von Bewegungen durch
die Hydraulikfliissigkeit in die Ausgleichskammer 10 zu einer Verdringung der Luft im
Zwischenraum 13 fithren. Ist die Luft aus dem Zwischenraum 13 verdrangt, gelangt der
Balg 11 an der Wandung 12 zur Anlage, somit ist eine Zusatzddmpfungsfunktion der

Ausgleichskammer 10 nicht mehr gegeben.

Es ist folglich nur die Ausgleichskammer 7 wirksam, so dass das erfindungsgemifie
Motorlager in klassischer Weise als schwingungsddmpfendes Lager fir den Fahrbetrieb
arbeitet. Schwingungen mit niedriger Amplitude, zum Beispiel unter 0,5 bis 1 mm (und mit
relativ hoher Frequenz, zum Beispiel {iber 20 Hz.) werden dabei mittels der nicht ndher
besprochenen Dampfungsvorrichtung innerhalb der Trennplatte 5 beddmpft, wohingegen
Schwingungen mit niedrigerer Frequenz (zum Beispiel unter 20 Hz.) und mit gréf3erer
Amplitude (zum Beispiel iiber 1 mm) durch den Transfer der Hydraulikfliissigkeit in den
Uberstromkanal beddmpft werden, wobei der Transfer durch das unterhalb der
Ausgleichskammer 7 vorhandene Luftpolster innerhalb des Bodendeckels 16 ermdglicht
wird, welches partiell durch die in die Ausgleichskammer 7 eindringende Fliissigkeit

verdrangt wird.
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Soll im Leerlaufbetrieb die Ausgleichskammer 10 eine zusdtzliche Dampfungsfunktion im
Hinblick auf eine Verschiebung der Dampfungsfrequenz in einen Bereich oberhalb von 20
Hz. bereitstellen, so wird zur Herstellung eines Luftpolsters im Zwischenraum 13 das
Schaltventil 15 gedffnet. Durch den Beliiftungskanal 17 kann somit Luft aus dem Inneren
des Bodendeckels 16 in den Zwischenraum 13 einstrémen. Durch diese MaBnahme ist eine
zusétzliche Aufnahme von Fliissigkeit in der Ausgleichskammer 10 iiber den

Bypasskanal 9 moglich.

Die Gestaltung des Riickschlagventils 14 wird insbesondere aus der vergroferten
Darstellung der Figur 3 deutlich. Es handelt sich bei dem Riickschlagventil um einen im
Querschnitt rund oder oval gestalteten aus elastischem Material hergestellten Stopfen,
welcher in seiner Mitte eine Bohrung 23 aufweist, die tiblicherweise durch die elastische
Wirkung des Materials verschlossen ist. Wird von der dem Zwischenraum zugewandten
Seite des Riickschlagventils Druck auf dieses ausgeiibt, so 6ffnet sich die Bohrung 23
minimal, so dass ein Entweichen des, innerhalb des Zwischenraumes 13 vorhandenen
komprimierbaren Mediums, vorzugsweise Luft, moglich ist. Lasst der Druck auf das
Riickschlagventil in Folge des Entleerens des Zwischenraumes 13 nach, so verschlieft sich
die Bohrung 23 automatisch, so dass ein Riickstromen von Luft aus dem Innenbereich des

Bodendeckels 16 in den Zwischenraum 13 zuverlissig verhindert wird.

Die Beschreibung der Erfindung macht deutlich, dass die neuartige Schaltvorrichtung
vollstédndig innerhalb des Motorlagergehduses und hier innerhalb des Innenraumes des
Bodendeckels 16 angeordnet werden kann. Es ist im Gegensatz zu der aufwendigen
Betitigung von aus dem Stand der Technik bekannten Motorlagern mittels
Unterdrucksteuerung nur die elektrische Speisung des Magnetventils notwendig, was den
Montageaufwand fiir das erfindungsgeméBe hydraulische Motorlager wesentlich

verringert.
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18  Gehédusekorper

19  StoBel
20 Ventilstopfen

21  Beliiftungsoffnung

22 Zuleitung
23 Bohrung

Befestigungselement

Arbeitskammer

Uberstromkanal

Ausgleichskammer

Ausgleichskammer
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Hydraulisches Motorlager

Patentanspriiche

1. Hydraulisches Motorlager insbesondere fiir Kraftfahrzeuge mit einer von einer
gummielastischen Umfangswand umgebenen fliissigkeitsgefiillten Arbeitskammer, einer
Ausgleichskammer, die iiber einen Uberstrdmkanal in einer Trennplatte zwischen
Arbeitskammer und Ausgleichskammer mit der Arbeitskammer in Verbindung steht und
einer weiteren Ausgleichskammer, welche iiber einen Bypasskanal mit der Arbeitskammer
verbunden ist, wobei die weitere Ausgleichskammer aus einem elastischen Balg gebildet
ist, der an seiner AuBenseite von einer festen Wandung umgeben ist und wobei zwischen
Balg und Wandung ein Zwischenraum angeordnet ist, welcher durch eine
Schaltvorrichtung mit einem komprimierbaren Medium, vorzugsweise Luft, befiillbar und
von dem Medium entleerbar ist,

dadurch gekennzeichnet, dass die Schaltvorrichtung aus mindestens einem
Riickschlagventil (14) und mindestens einem Schaltventil (15) gebildet ist, wobei das
Riickschlagventil (14) in einem Entliiftungskanal als Verbindungsweg des Zwischen-
raumes (13) mit der AuBlenseite der festen Wandung (12) derart angeordnet ist, dass nur
ein Durchfluss des im Zwischenraum (13) befindlichen Mediums zur Auflenseite der
Wandung (12) méglich ist und wobei das Schaltventil (15) an einem Beliiftungskanal (17)
als weiteren Verbindungsweg des Zwischenraumes (13) mit der AuBlenseite des

Motorlagers angeordnet ist und den Beliiftungskanal (17) verschlieen oder 6ffnen kann.

2. Hydraulisches Motorlager nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schaltventil (15) als elektrisches Magnetschaltventil

ausgebildet ist.
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3. Hydraulisches Motorlager nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass das Riickschlagventil (14) als aus elastischem Material

bestehender Stopfen mit einer zentral angeordneten Bohrung (23) ausgestaltet ist.

4, Hydraulisches Motorlager nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass das Schaltventil (15) innerhalb des Gehuses (18) des

Motorlagers unterhalb der Ausgleichskammer (7) angeordnet ist.

5. Hydraulisches Motorlager nach einem der Anspriiche 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Entliiftungskanal und der Beliiftungskanal (17) in den
dem Bypasskanal (9) abgewandten unteren Bereich der weiteren Ausgleichskammer (18)

angeordnet sind.
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