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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Fahr- 15
werkslager, insbesondere fiir die Hinterachse eines Kraft-

fahrzeugs, mit einer au3eren Lagerhlilse, einer inneren La- ‘| 13
gerhllse, einem zwischen der duReren und inneren Lager- \

hilse angeordneten Elastomerkdrper und zwei Kammern, 2

die zwischen der dufleren und inneren Lagerhiilse ange-
ordnet und wenigstens teilweise durch den Elastomerkor- 5
per begrenzt sind. Die Kammern sind voneinander getrennt 8 11
und symmetrisch zu beiden Seiten der Langsachse der in-
neren Lagerhllse angeordnet. Sie weisen jeweils einen An- 3 10
schlag auf, der auf einer gemeinsamen Querachse der in- _ & 17

neren Lagerhiilse und im Abstand zu einer entsprechenden 4 7 T18
Gegenanschlagflache innerhalb der Kammer angeordnet
ist. Erfindungsgemal sind die Anschlage verschiebbar 2 6
ausgebildet und derart mit Druck beaufschlagbar, dass sie ;
entlang der gemeinsamen Querachse verschoben werden 12
und die innere Lagerhiilse gegeniiber der aueren Lager- 2 : 9
hilse in einem aktuellen Schwingungszustand fixieren. Da-
bei ist der zur Fixierung erforderliche Druck erst dann voll- 16
standig aufbaubar, wenn beide Anschlage an ihren Gegen- 14
anschlagflachen anliegen.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrwerkslager
nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

Stand der Technik

[0002] Konventionelle Fahrwerkslager, insbesonde-
re fur die Hinterachse eines Kraftfahrzeuges, umfas-
sen einen Elastomerkérper aus Gummi, welcher im
Chassis gehaltert ist. Der Elastomerkdrper weist eine
zentrale, innen liegende Buchse in Form einer inne-
ren Lagerhilse mit einem darin gefuihrten Bolzen auf,
der an die Radaufthangung angelenkt ist. Bei anderen
Fahrwerkslagern mit gleichem Aufbau ist der Bolzen
im Chassis gehaltert und der Elastomerkérper mit der
Radaufhangung verbunden. Der Elastomerkdrper ist
Ublicherweise von einem Gehause in Form einer ein-
oder mehrteiligen duReren Lagerhllse umgeben.

[0003] Mit derartigen konventionellen Fahrwerksla-
gern werden Schwingungen der Radaufhangung ge-
genuber dem Chassis gedampft, wobei die Damp-
fung von den Eigenschaften des Elastomerkdrpers
abhangen.

[0004] Fahrwerkslager der eingangs genannten Art
kénnen Kammern aufweisen, welche zwischen der
auferen und inneren Lagerhiilse angeordnet und
wenigstens teilweise durch den Elastomerkdrper be-
grenzt sind. Die Kammern sind hierbei voneinander
getrennt und symmetrisch zu beiden Seiten der
Langsachse der inneren Lagerhiilse angeordnet. Die
Langsachse der inneren Lagerhllse verlauft nach
der fertigen Montage des Fahrwerkslagers im Fahr-
zeug vertikal. Die Kammern weisen Ublicherweise je-
weils einen Anschlag auf, der auf einer gemeinsamen
Querachse der inneren Lagerhilse im Abstand zu ei-
ner entsprechenden Gegenanschlagflache innerhalb
der Kammer angeordnet ist. Die Querachse zeigt
nach der Montage des Fahrwerkslagers im Fahrzeug
in Fahrtrichtung.

[0005] Fur eine komfortable Fahrt mit einem Fahr-
zeug ist ein weich abgestimmtes Fahrwerkslager
wiinschenswert. Wirkt auf ein derartig fertig montier-
tes Fahrwerkslager eine Kraft in Fahrtrichtung ein, so
wird diese bis zu einer bestimmten maximalen
Schwingungsamplitude bei weicher Abstimmung ge-
dampft. Bei grofleren Schwingungsamplituden, wie
sie beispielsweise beim Bremsen eines Fahrzeugs,
insbesondere beim Durchfahren der Resonanz, auf-
treten, kdnnen Anschlag und Gegenanschlagflache
aneinander stol3en. In diesem Fall ist ein fahrdyna-
misch, hart abgestimmtes Fahrwerkslager win-
schenswert. Um die Schwingungsamplitude beim
Durchfahren der Resonanz moglichst gering zu hal-
ten, werden grundsatzlich Fahrwerkslager mit einer
hohen Lagersteifigkeit verwendet.
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[0006] Aus der DE 40 36 538 A1 und der DE 100 49
140 A1 sind bereits Fahrwerkslager bekannt, deren
Steifigkeit in Abhangigkeit des Fahrzustandes steu-
erbar sind. Die DE 40 36 538 A1 offenbart ein Aggre-
gatlager, das auch fir eine Steifigkeitsschaltung am
Buchsenlager eines Fahrwerks einsetzbar ist. Das
Aggregatlager weist zwei Federelemente auf, wobei
ein Federelement standig wirksam ist und das andere
Federelement in Abhangigkeit vom Fahrbetriebszu-
stand Uber eine Steuereinrichtung zuschaltbar ist.
Das Wirksamwerden des zuschaltbaren Federele-
ments erfolgt Uber ein Betatigungselement. So kann
zur Erhdéhung der Steifigkeit des Aggregatlagers eine
Membran Uber einen Druckanschluss mit einem
Druckmittel beaufschlagt werden, wodurch ein Stitz-
teil aus seiner urspriinglichen Lage in Richtung auf
eines der beiden wirksamen Federelemente bewegt
wird und dort zur Anlage kommt. Das eine der beiden
Federelemente ist somit nicht mehr wirksam, so dass
sich die Steifigkeit des Aggregatlagers erhoht. In der
DE 100 49 140 A1 wird ein Fahrwerkslager beschrie-
ben, das in Abhangigkeit des Fahrzustandes des
Fahrzeugs in eine héhere Steifigkeit geschaltet wer-
den kann. Die Erhéhung der Steifigkeit erfolgt hierbei
durch Zuschalten eines zweiten Lagers. Im geschal-
teten Zustand ist das erste Lager mit dem zweiten La-
ger parallel geschaltet, wodurch sich die Federraten
zu einer hoheren Gesamtsteifigkeit addieren.

[0007] Nachteilig an den genannten schaltbaren
Fahrwerkslagern ist, dass diese einen sehr aufwendi-
gen und komplizierten Aufbau haben. In jedem Fall
sind zwei Federsysteme in Parallel- oder Serien-
schaltung erforderlich.

Aufgabenstellung

[0008] Ausgehend von diesem Stand der Technik
liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein Fahr-
werkslager der eingangs genannten Art derart ein-
fach schaltbar auszugestalten, dass die Lagersteifig-
keit jederzeit um ein Vielfaches erhéht werden kann.

[0009] Diese Aufgabe wird bei einem Fahrwerksla-
ger nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 durch die
im kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1 angege-
benen Merkmale geldst. Weiterbildungen und vorteil-
hafte Ausgestaltungen der Erfindung ergeben sich
aus den Unteranspriichen.

[0010] Erfindungsgemal sind die Anschlage ver-
schiebbar ausgebildet und derart mit Druck beauf-
schlagbar, dass sie entlang der gemeinsamen Quer-
achse verschoben werden und die innere Lagerhulse
gegenuber der dulderen Lagerhilse in einem aktuel-
len Schwingungszustand fixieren, wobei der zum Fi-
xieren erforderliche Druck erst dann vollstéandig auf-
baubar ist, wenn beide Anschlage an ihren Gegenan-
schlagflachen anliegen.
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[0011] Mit einem derartig ausgebildeten Fahrwerks-
lager kann die Lagersteifigkeit jederzeit um ein Viel-
faches erhoht werden. Hierbei ist erfindungswesent-
lich, dass einerseits zwei verschiebbare Anschlage
vorgesehen sind, um die innere Lagerhllse einzu-
klemmen und in ihrem aktuellen Schwingungszu-
stand gegenuber der dufleren Lagerhllse zu fixieren,
und dass andererseits der zum Fixieren erforderliche
Druck erst dann vollstandig aufbaubar ist, wenn bei-
de Anschlage an ihren Gegenanschlagflachen anlie-
gen. Durch letzteres wird namlich erreicht, dass die
relativ zur aufBeren Lagerhillse schwingende innere
Lagerhilse nicht einseitig durch einen der Anschlage
relativ zur duBeren Lagerhiilse verschoben wird. Erst
wenn beide Anschlage an ihren Gegenanschlagfla-
chen anliegen, kénnen die Anschlage mit dem zum
Fixieren erforderliche Druck beaufschlagt werden.
Erst in diesem Moment wird die innere Lagerhdlse in
ihrer zu diesem Zeitpunkt eingenommenen Position
bzw. in ihrem aktuellen Schwingungszustand fixiert.

[0012] Sobald die Anschlage auf die Gegenan-
schlagflachen stoRen, kdnnen sie mit einer Kraft von
bis zu 10000 Newton auf die Gegenanschlagflachen
drucken, so dass ein Steifigkeitssprung des Fahr-
werkslagers und eine Erhéhung des Steifigkeit um
mindestens das 16-fache erreicht werden kann.

[0013] Werden die Anschlage beispielsweise wah-
rend des Bremsens mit einem derart hohen Druck
beaufschlagt, Iasst sich die Fahrwerksresonanz in
glinstige Bereiche verschieben und das Durchfahren
von unglnstigen Fahrwerksresonanzen umgehen.

[0014] Vorteilhaft lassen sich die Grundsteifigkeiten
der erfindungsgemafen Fahrwerkslager sehr viel
weicher ausgestalten als die der herkémmlichen
Fahrwerkslager. Somit wird ein besserer Fahrkomfort
erreicht.

[0015] Eine Weiterbildung der Erfindung sieht vor,
dass die Anschlage jeweils einen Druckmittelan-
schluss aufweisen, wobei die Druckmittelanschlisse
untereinander verbunden sind und eine gemeinsame
Zuleitung fur das Druckmittel aufweisen. Die Verbin-
dung der Druckmittelanschliisse nach Art kommuni-
zierender Ro&hren fihrt zu einer gleichmaRigen
Druckbeaufschlagung der Anschlage und verhindert,
dass ein bereits auf der Gegenanschlagflache zum
Liegen kommender Anschlag zu einer Verschiebung
der inneren Lagerhiilse gegentiber der aul’eren La-
gerhilse fihrt. Vielmehr schwingt die innere Lager-
hilse solange relativ zur dufReren Lagerhulse bis bei-
de Anschlage auf ihren Gegenanschlagflachen lie-
gen. Erst dann wird Uber die Druckmittelanschlisse
ein maximaler Druck aufgebaut. In diesem Moment
wird der aktuelle Schwingungszustand der inneren
Lagerhiilse relativ zur auBeren Lagerhdlse fixiert.

[0016] Vorzugsweise ist der Druckmittelanschluss
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ein Hydraulikanschluss und das Druckmittel ein ent-
sprechendes Hydraulikmittel. Vorteilhaft lasst sich
hierbei das Ublicherweise bereits im Fahrzeug vor-
handene Hydrauliksystem der Bremsvorrichtung nut-
zen.

[0017] Es hat sich erfindungsgemal als besonders
vorteilhaft herausgestellt, wenn der Anschlag inner-
halb der Kammer auf der der aufReren Lagerhiilse zu-
gewandten Seite und die entsprechende Gegenan-
schlagflache innerhalb der Kammer auf der der inne-
ren Lagerhllse zugewandten Seite angeordnet sind.
Bei einer derartigen Anordnung lassen sich die
Druckmittelanschliisse zum Verschiebenden der An-
schlage besonders einfach realisieren.

[0018] Weiterhin ist vorgesehen, dass das Fahr-
werkslager Mittel zur Rickstellung der Anschlage
umfasst. Zweckmalligerweise ist das Mittel eine
Ruckstellfeder, vorzugsweise eine Gummifeder.

[0019] Gemal einer vorteilhaften Ausgestaltung der
Erfindung ist der Anschlag als ein gegen eine Ruick-
stellfeder arbeitender Stellkolben ausgebildet.

Ausfiihrungsbeispiel

[0020] Nachfolgend wird die Erfindung anhand ei-
nes Ausflhrungsbeispiels erlautert, das in der Zeich-
nung dargestellt ist. In dieser zeigen:

[0021] Fig. 1 einen schematischen horizontalen
Langsschnitt durch das erfindungsgemale Fahr-
werkslager und

[0022] Fig. 2 einen schematischen Schaltplan einer
hydraulischen Steuerung zur Betatigung der An-
schlage.

[0023] Das in Fig. 1 dargestellte Fahrwerkslager 1
umfasst eine mehrteilige aullere Lagerhilse 2, eine
innere Lagerhulse 3 und einen zwischen der dulReren
und inneren Lagerhilse 2, 3 angeordneten Elasto-
merkorper 4. Wahrend der Elastomerkérper 4 Gber
die auBere Lagerhulse 2 mit der hier nicht dargestell-
ten Radaufhangung verbunden ist, ist die innere La-
gerhilse 3 Uber einen Bolzen 17 im hier nicht darge-
stellten Chassis gehaltert.

[0024] Weiterhin umfasst das Fahrwerkslager 1
zwei Kammern 5, 6, die zwischen der duf3eren und
inneren Lagerhiilse 2, 3 angeordnet und wenigstens
teilweise durch den Elastomerkdrper 4 begrenzt sind.
Die Kammern 5, 6 sind voneinander getrennt und
symmetrisch zu beiden Seiten der Langsachse 7 der
inneren Lagerhllse 3 angeordnet.

[0025] Jede Kammer 5, 6 weist einen Anschlag 8, 9
auf, der auf einer gemeinsamen Querachse 14 der in-
neren Lagerhilse 3 und im Abstand zu einer entspre-
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chenden Gegenanschlagflache 11, 12 innerhalb der
Kammer 5, 6 angeordnet ist.

[0026] Jeder Anschlag 8, 9 ist innerhalb der Kam-
mer 5, 6 auf der der &ulBeren Lagerhiilse 2 zuge-
wandten Seite angeordnet. Dagegen sind vorliegend
die entsprechenden Gegenanschlagflache 11, 12 in-
nerhalb der Kammer 5, 6 durch den Elastomerkérper
4 gebildet und auf der der inneren Lagerhiilse 3 zu-
gewandten Seite angeordnet.

[0027] Erfindungsgemal sind die Anschlage 8, 9
verschiebbar ausgebildet und derart mit Druck beauf-
schlagbar, dass sie entlang der gemeinsamen Quer-
achse 10 verschoben werden und die innere Lager-
hilse 3 gegeniber der dufleren Lagerhiilse 2 in ei-
nem aktuellen Schwingungszustand fixieren. Jeder
Anschlag 8, 9 ist hierzu als ein gegen eine Ruckstell-
feder arbeitender Stellkolben 15, 16 ausgebildet, der
Uber Hydraulikanschluss 13, 14 mit Druck beauf-
schlagt werden kann. Die Hydraulikanschlisse 13,
14 haben eine gemeinsame Zuleitung 18 fiir das Hy-
draulikmittel und sind dadurch quasi nach Art kom-
munizierender Réhren untereinander verbunden. Da-
durch ist der zum Fixieren erforderliche Druck erst
dann vollstéandig aufbaubar, wenn beide Anschlage
8, 9 an ihren Gegenanschlagflachen 11, 12 anliegen.

[0028] Das in Fig. 1 schematisch im horizontalen
Langsschnitt dargestellte Fahrwerkslager 1 ist derart
im hier nicht dargestellten Fahrzeug montiert, dass
die gemeinsame Querachse 10 in Fahrtrichtung
zeigt. Die beispielsweise beim Bremsen auftretenden
Schwingungen der inneren Lagerhilse 3 relativ zur
auleren Lagerhllse 2 erfolgen daher im Wesentli-
chen entlang der gemeinsamen Querachse 3 in
Fahrtrichtung. Um hier das Durchfahren der stéren-
den Fahrwerksresonanzen zu vermeiden, werden
beim Bremsvorgang die Stellkolben 15, 16 mit Druck
beaufschlagt, so dass sich die Anschlage 8, 9 in
Richtung Gegenanschlage 11, 12 verschieben. In
Abhangigkeit des aktuellen Schwingungszustands
kann nun bereits ein Anschlag 8 an der entsprechen-
den Gegenanschlagflache 11 anliegen, wahrend der
andere Anschlag 9 noch in Richtung seiner entspre-
chenden Gegenanschlagflache 12 verschoben wird.
Dadurch, dass der zum Fixieren erforderliche Druck
erst dann vollstandig aufgebaut, also auf die Gegen-
anschlagflachen 11. 12 aufgebracht werden kann,
wenn beide Anschlage 8, 9 an ihren Gegenanschlag-
flachen 11, 12 anliegen, wird erreicht, dass die innere
Lagerhilse 3 nicht aktiv durch den zuerst auf der Ge-
genanschlagflache 11 liegenden Anschlag 8 relativ
zur aulieren Lagerhilse 2 verschoben wird.

[0029] Die Betatigung der Stellkolben 15, 16 bzw.
der Anschlage 8, 9 erfolgt in Abhangigkeit von Para-
metern, welche die Schwingungen im Fahrwerksla-
ger 1 beschreiben. Diese kodnnen beispielsweise
Uber geeignete Sensoren erfasst werden. Als zweck-
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maRig hat sich die Betatigung der Stellkolben 15, 16
bzw. der Anschlage 8, 9 in Abhangigkeit der Brems-
steuerung eines Fahrzeugs erwiesen.

[0030] Zur Betatigung der Stellkolben 15, 16 bzw.
der Anschlage 8, 9 kann ein separates Hydrauliksys-
tem oder vorzugsweise das der Bremsvorrichtung
verwendet werden. Wenn ein separates Hydraulik-
system vorgesehen ist, besteht vorteilhaft die Mog-
lichkeit, dieses durch die Bremshydraulik oder durch
die Bremsensteuerung zu steuern.

[0031] In Fig. 2 ist ein schematischer Schaltplan ei-
ner hydraulischen Steuerung zur Betatigung der An-
schlage 8, 9 dargestellt.

[0032] Das gezeigte Fahrwerkslager 1 ist mit dem
aus Fig. 1 identisch, so dass auf die dortige Be-
schreibung verwiesen werden kann. Gleiche Bezugs-
ziffern kennzeichnen hierbei gleiche Teile.

[0033] Zur Erhéhung der Steifigkeit des Fahrwerks-
lagers 1 werden die Stellkolben 15, 16 Uber die Hy-
draulikanschlisse 13, 14 mit Druck beaufschlagt. Fir
die Druckerzeugung wird eine Hydraulikpumpe 19
verwendet, die von einem Motor 20 angetrieben wird.
Diese saugt das Hydraulikmittel aus dem Vorratsbe-
hélter 21 an und druckt es in die eine Zuleitung 18.
Uber entsprechend geschaltete und gesteuerte Ven-
tile 22, 23, 24, 26 wird das Hydraulikmittel zu den Hy-
draulikanschlissen 13, 14 zur Betatigung der Stell-
kolben 15, 16 bzw. der Anschlage 8, 9 gedrlickt. Hier-
bei sind die Ventile 22, 24 gedtffnet und die Ventile 23,
25 geschlossen, so dass die Hydraulikmittelan-
schlisse 13, 14 Uber entsprechende Leitungen nach
Art kommunizierender Réhren miteinander verbun-
den sind.

[0034] Zur Verringerung der Steifigkeit des Fahr-
werkslagers 1 wird die Hydraulikmittelzufuhr durch
Schlief3en der Ventile 22, 24 gestoppt und die Riick-
fuhrung des Hydraulikmittels in den Vorratsbehalter
21 durch Offnen der Ventile 23, 25 ermdglicht. Hier-
bei werden die Stellkolben 15, 16 bzw. die Anschlage
8, 9 durch geeignete Rickstellfedern wieder in ihre
urspringliche Ausgangslage Uberfihrt.

Bezugszeichenliste

Fahrwerkslager
auldere Lagerhilse
innere Lagerhllse
Elastomerkorper
Kammer

Kammer
Langsachse
Anschlag
Anschlag
Querachse
Gegenanschlagflache
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12 Gegenanschlagflache

13 Hydraulikanschluss

14 Hydraulikanschluss

15  Stellkolben

16 Stellkolben

17 Bolzen

18 Zuleitung

19 Hydraulikpumpe

20 Motor

21 Vorratsbehalter

22 Ventil

23 Ventil

24 Ventil

25 Ventil
Patentanspriiche

1. Fahrwerkslager (1), insbesondere flir die Hin-
terachse eines Kraftfahrzeugs, mit einer dufleren La-
gerhilse (2), einer inneren Lagerhilse (3), einem
zwischen der duferen und inneren Lagerhilse (2, 3)
angeordneten Elastomerkdrper (4) und zwei Kam-
mern (5, 6), die zwischen der duf3eren und inneren
Lagerhilse (2, 3) angeordnet und wenigstens teilwei-
se durch den Elastomerkérper (4) begrenzt sind, wo-
bei die Kammern (5, 6) voneinander getrennt und
symmetrisch zu beiden Seiten der Langsachse (7)
der inneren Lagerhilse (3) angeordnet sind und je-
weils einen Anschlag (8, 9) aufweisen, der auf einer
gemeinsamen Querachse (10) der inneren Lagerhdil-
se (3) und im Abstand zu einer entsprechenden Ge-
genanschlagflache (11, 12) innerhalb der Kammer (5,
6) angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet, dass
die Anschlage (8, 9) verschiebbar ausgebildet und
derart mit Druck beaufschlagbar sind, dass sie ent-
lang der gemeinsamen Querachse (10) verschoben
werden und die innere Lagerhilse (3) gegentiber der
aulleren Lagerhilse (2) in einem aktuellen Schwin-
gungszustand fixieren, wobei der zum Fixieren erfor-
derliche Druck erst dann vollstandig aufbaubar ist,
wenn beide Anschlage (8, 9) an ihren Gegenan-
schlagflachen (11, 12) anliegen.

2. Fahrwerkslager (1) nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Anschlage (8, 9) jeweils ei-
nen Druckmittelanschluss aufweisen, wobei die
Druckmittelanschliisse untereinander verbunden
sind und eine gemeinsame Zuleitung fir das Druck-
mittel aufweisen.

3. Fahrwerkslager (1) nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, dass der Druckmittelanschluss ein
Hydraulikanschluss (13, 14) ist und das Druckmittel
ein entsprechendes Hydraulikmittel ist.

4. Fahrwerkslager (1) nach einem der Anspriiche
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Anschlag
(8, 9) innerhalb der Kammer (5, 6) auf der der dul3e-
ren Lagerhilse (2) zugewandten Seite und die ent-
sprechende Gegenanschlagflache (11, 12) innerhalb
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der Kammer (5, 6) auf der der inneren Lagerhtilse (3)
zugewandten Seite angeordnet sind.

5. Fahrwerkslager (1) nach einem der Anspriiche
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Fahr-
werkslager (1) Mittel zur Ruckstellung der Anschlage
(8, 9) umfasst.

6. Fahrwerkslager (1) nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass das Mittel eine Ruckstellfeder,
vorzugsweise eine Gummifeder, ist.

7. Fahrwerkslager (1) nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Anschlag
(8, 9) als ein gegen eine Rickstellfeder arbeitender
Stellkolben (15, 16) ausgebildet ist.

8. Fahrwerkslager (1) nach einem der Anspriiche
3 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass die Hydraulik-
anschlisse (13, 14) des in einem Fahrzeug montier-
ten Fahrwerkslagers (1) mit einem separaten Hy-
drauliksystem oder vorzugsweise mit dem im Fahr-
zeug bereits vorhandenen Hydrauliksystem der
Bremsvorrichtung verbunden sind.

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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