
Printed by Jouve, 75001 PARIS (FR)

(19)
E

P
2 

14
6 

06
1

A
1

��&��
���������
(11) EP 2 146 061 A1

(12) EUROPÄISCHE PATENTANMELDUNG

(43) Veröffentlichungstag: 
20.01.2010 Patentblatt 2010/03

(21) Anmeldenummer: 09165275.0

(22) Anmeldetag: 13.07.2009

(51) Int Cl.:
F01M 13/04 (2006.01)

(84) Benannte Vertragsstaaten: 
AT BE BG CH CY CZ DE DK EE ES FI FR GB GR 
HR HU IE IS IT LI LT LU LV MC MK MT NL NO PL 
PT RO SE SI SK SM TR
Benannte Erstreckungsstaaten: 
AL BA RS

(30) Priorität: 18.07.2008 DE 102008033889

(71) Anmelder: MAHLE International GmbH
70376 Stuttgart (DE)

(72) Erfinder:  
• Ruppel, Stefan

69126 Heidelberg-Emmertsgrund (DE)

• Sautter, Nic
73207 Plochingen (DE)

• Özkaya, Yakup
70806 Kornwestheim (DE)

• Giolitti, Riccardo Carlo
10040 La Loggia, Torino (IT)

(74) Vertreter: Bongen, Renaud & Partner
Rechtsanwälte Notare Patentanwälte 
Königstrasse 28
70173 Stuttgart (DE)

(54) Zylinderkopfhaube und Ventil

(57) Die vorliegende Erfindung betrifft eine Zylinder-
kopfhaube (4) für eine Brennkraftmaschine (1), insbe-
sondere eines Kraftfahrzeugs, mit mindestens einem An-
schlussstutzen (5), durch den im montierten Zustand der
Zylinderkopfhaube (4) ein Haubeninnenraum (7) der Zy-
linderkopfhaube (4) mit einem Gehäuseinnenraum (8)
eines Kurbelgehäuses (3) der Brennkraftmaschine (1)

kommunizierend verbunden ist.
Blow-by-Gas lässt sich aus dem Gehäuseinnen-

raum (8) gezielt abführen, wenn mindestens eine Klappe
(6) zum Öffnen und Schließen des Anschlussstutzens
(5) in Abhängigkeit einer zwischen Haubeninnenraum (7)
und Gehäuseinnenraum (8) herrschenden Druckdiffe-
renz vorgesehen ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Zylinder-
kopfhaube für eine Brennkraftmaschine, insbesondere
eines Kraftfahrzeugs. Die Erfindung betrifft außerdem
ein Ventil zum Anbauen an eine solche Zylinderkopfhau-
be.
[0002] In ein Kurbelgehäuse einer Brennkraftmaschi-
ne können im Betrieb Blow-by-Gase eintreten, die übli-
cherweise in einen Luftansaugkanal oder Frischluftkanal
der Brennkraftmaschine abgeführt und bei der üblichen
Verbrennung mitverbrannt werden. Ziel ist dabei die Ein-
stellung eines definierten Unterdrucks im Kurbelgehäu-
se, was üblicherweise mit Hilfe eines Druckregelventils
erfolgt.
[0003] Bei ungedrosselten Motoren kann der Unter-
druck in der Frischluftanlage häufig vergleichsweise ge-
ring ausfallen. Dies gilt insbesondere für aufgeladene,
vorzugsweise mittels Turbolader aufgeladene Motoren.
Problematisch sind außerdem Zwei-Zylindermotoren,
bei denen die beiden Zylinder gleichgetaktet sind. Dort
können im Kurbelgehäuse durch die Hubbewegungen
der Kolben überschneidungsfreie Überdruckphasen und
Unterdruckphasen entstehen, die sich einander abwech-
seln. Während des Ansaug- und Verbrennungstaktes
wird im Kurbelgehäuse ein Überdruck erzeugt. Während
des Verdichtungs- und Ausstoßtaktes wird im Kurbelge-
häuse ein Unterdruck erzeugt.
[0004] Die vorliegende Erfindung beschäftigt sich mit
dem Problem, für eine Zylinderkopfhaube einen Weg auf-
zuzeigen, der insbesondere ein Abführen von Blow-by-
Gasen die Einstellung eines Unterdrucks im Kurbelge-
häuse auch bei kleinen Motoren mit einfachen Mitteln
ermöglicht.
[0005] Erfindungsgemäß wird dieses Problem durch
die Gegenstände der unabhängigen Ansprüche gelöst.
Vorteilhafte Ausführungsformen sind Gegenstand der
abhängigen Ansprüche.
[0006] Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen Ge-
danken, die Zylinderkopfhaube mit einem Anschlussstut-
zen zu versehen, dessen durchströmbarer Querschnitt
mit Hilfe einer Klappe gesteuert werden kann, wobei die
Betätigung der Klappe in Abhängigkeit einer Druckdiffe-
renz erfolgt, die an den beiden Seiten der Klappe anliegt.
Auf diese Weise ist es möglich, einen im Kurbelgehäuse
entstehenden Überdruck bei geöffneter Klappe durch
den Anschlussstutzen entweichen zu lassen, während
ein sich im Kurbelgehäuse ausbildender Unterdruck bei
geschlossener Klappe im Wesentlichen beibehalten wer-
den kann. Durch diese Bauweise können die sich im Kur-
belgehäuse abwechselnden Überdruckphasen und Un-
terdruckphasen dazu genutzt werden, das Blow-by-Gas
aus dem Kurbelgehäuse herauszupumpen.
[0007] Des Weiteren ist die Zylinderkopfhaube bzw.
deren Gehäuseinnenraum im montierten Zustand der
Zylinderkopfhaube über einen Blow-by-Kanal mit einer
Frischgasanlage der Brennkraftmaschine kommunizie-
rend verbunden. Herrscht im Blow-by-Kanal ein Unter-

druck, öffnet die jeweilige Klappe und gibt einen Verbin-
dungspfad vom Blow-by-Kanal über die Zylinderkopf-
haube zum Kurbelgehäuse frei. Auf diese Weise können
Blow-by-Gase aus dem Kurbelgehäuse abgesaugt wer-
den. Herrscht jedoch im Blow-by-Kanal ein Überdruck,
verschließt die Klappe den Anschlussstutzen und somit
den genannten Verbindungspfad. In der Folge kann der
in der Frischluftanlage herrschende Überdruck nicht über
den Blow-by-Gaskanal in die Zylinderkopfhaube bzw. in
das Kurbelgehäuse eintreten.
[0008] Die Klappe kann am jeweiligen Anschlussstut-
zen so angeordnet sein, dass sie im montierten Zustand
der Zylinderkopfhaube durch die Schwerkraft in die
Schließstellung angetrieben ist. Zusätzlich oder alterna-
tiv kann die Klappe mit Hilfe einer Schließfeder in die
Schließstellung angetrieben sein. Durch eine entspre-
chende Auswahl der Schwerkraftunterstützung und/oder
Federkraftunterstützung kann die Druckdifferenz, ab
welcher die Klappe den Anschlussstutzen freigibt, auf
einen vorbestimmten Wert eingestellt werden, was die
Realisierung eines vorbestimmten Unterdrucks im Kur-
belgehäuse während des Betriebs der Brennkraftma-
schine ermöglicht.
[0009] Entsprechend einer besonders vorteilhaften
Ausführungsform kann zumindest ein Bypasspfad vor-
gesehen sein, der im montierten Zustand der Zylinder-
kopfhaube den Gehäuseinnenraum mit dem Haubenin-
nenraum auch dann kommunizierend verbindet, wenn
die Klappe den Anschlussstutzen verschließt. Mit Hilfe
eines derartigen Bypasspfads kann somit auch bei ver-
schlossenem Anschlussstutzen ein, insbesondere ge-
drosselter, Druckausgleich zwischen Gehäuseinnen-
raum und Haubeninnenraum realisiert werden. Auf diese
Weise kann beispielsweise die Entstehung eines unzu-
lässig hohen Unterdrucks im Gehäuseinnenraum ver-
mieden werden.
[0010] Entsprechend einer besonders vorteilhaften
Weiterbildung kann besagter Bypasspfad gezielt so di-
mensioniert werden, dass sich im Betrieb der Brennkraft-
maschine ein vorbestimmter mittlerer Unterdruck im Ge-
häuseinnenraum einstellt. Mit anderen Worten, der By-
passpfad ist so dimensioniert, dass bei verschlossenem
Anschlussstutzen, also bei einem relativen Unterdruck
im Gehäuseinnenraum Gas vom Haubeninnenraum
durch den Bypasspfad in den Gehäuseinnenraum über-
strömen kann, und zwar soviel, dass sich im Gehäusein-
nenraum im zeitlichen Mittel ein vorbestimmter Unter-
druck einstellt.
[0011] Besagter Bypasspfad kann beispielsweise
durch die Klappe hindurchgeführt sein. Beispielsweise
kann die Klappe hierzu mit wenigstens einer Klappenöff-
nung versehen und insbesondere perforiert sein. Eine
derartige Lösung baut besonders preiswert.
[0012] Alternativ kann besagter Bypasspfad zumin-
dest eine Bypassöffnung aufweisen, die den Haubenin-
nenraum mit einem Stutzeninnenraum kommunizierend
verbindet, der sich an einer vom Haubeninnenraum ab-
gewandten bzw. an einer dem Gehäuseinnenraum zu-
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gewandten Seite der Klappe befindet. Eine derartige
Bauweise ist zwar etwas aufwändiger als die zuvor be-
schriebene Ausführungsform, hat jedoch weniger Rück-
wirkung auf das Öffnungs- bzw. Schließverhalten der
Klappe und ermöglicht dadurch eine präzisere Steue-
rung des durchströmbaren Querschnitts des An-
schlussstutzens.
[0013] Entsprechend einer vorteilhaften Weiterbildung
kann die Bypassöffnung so angeordnet sein, dass sie im
montierten Zustand der Zylinderkopfhaube als zum Ge-
häuseinnenraum zurückführende Ölrücklauföffnung für
sich im Haubeninnenraum ansammelndes Öl dient. Hier-
durch erhält die Bypassöffnung eine wichtige Doppel-
funktion. Sie ermöglicht es, Öl in das Kurbelgehäuse zu-
rückzuführen, das innerhalb der Zylinderkopfhaube aus
dem Blow-by-Gas ausgeschieden wird.
[0014] Entsprechend einer besonderen Ausführungs-
form kann der Anschlussstutzen integral an einem Ven-
tilgehäuse ausgeformt sein, das an einen Haubenkörper
der Zylinderkopfhaube angebaut ist und in dem die Klap-
pe angeordnet ist. Hierdurch wird ein separat vormon-
tierbares Ventil geschaffen, welches das Ventilgehäuse
mit Anschlussstutzen und Klappe umfasst. Die separat
herstellbare Baugruppe, also das Ventil, vereinfacht die
Herstellung der Zylinderkopfhaube, insbesondere eine
komplexe Formgebung innerhalb des Ventils. Ferner
lässt sich eine derartige Baugruppe besonders einfach
montieren, beispielsweise mittels einer Steckverbin-
dung, ggf. mit Sicherungsschrauben.
[0015] Gemäß einer anderen vorteilhaften Ausfüh-
rungsform kann eine Trennwand den Haubeninnenraum
in einen die Klappe aufweisenden Klappenraum und ei-
nen Rücklaufraum unterteilen, der einen im montierten
Zustand der Zylinderkopfhaube zum Gehäuseinnen-
raum führenden Ölrücklauf aufweist, wobei die Trenn-
wand mehrere Düsenöffnungen aufweist, die zum Rück-
laufraum hin konvergieren und auf eine im Rücklaufraum
angeordnete Prallwand ausgerichtet sind. Auf diese Wei-
se kann in der Zylinderkopfhaube ein Impaktor ausgebil-
det werden. Ein derartiger Impaktor kann insbesondere
dann zur Ölabscheidung aus dem Blow-by-Gas genutzt
werden, wenn in der Zylinderkopfhaube, also im Haube-
ninnenraum mit Bezug auf den Gehäuseinnenraum ein
Unterdruck herrscht. In diesem Fall entsteht eine Blow-
by-Gas-Strömung vom Anschlussstutzen zum zuvor ge-
nannten Blow-by-Gaskanal. Diese Gasströmung wird
dafür ausgenutzt, den Impaktor zu realisieren. Allgemein
wird hierzu mittels der Trennwand eine Kammer abge-
trennt, so dass der Blow-by-Gaskanal auf der einen Seite
der Trennwand und der Anschlussstutzen zum Kurbel-
gehäuse auf der anderen Seite der Trennwand ist. Ver-
bunden werden die beiden dadurch entstehenden Kam-
mern durch die zuvor genannten Düsenöffnungen, so
dass der Blow-by-Gasstrom mit hoher Geschwindigkeit
durch diese Düsen von der einen Kammer in die andere
Kammer übertritt. In Verbindung mit der zuvor genannten
Prallwand wird hierdurch eine signifikante Abschei-
dungswirkung realisiert. Das sich an der Prallwand an-

sammelnde und davon abtropfende Öl folgt der Schwer-
kraft und fließt in einen unten liegenden weiteren Stutzen,
der durch ein Rückschlagventil abgeschlossen sein
kann. Dieser untere Ölrücklaufstutzen ist wiederum mit
dem Kurbelgehäuse verbunden. Das sich in diesem Stut-
zen ansammelnde Öl wird immer dann in das Kurbelge-
häuse abgeleitet, wenn darin ein Unterdruck anliegt.
Hierzu öffnet dann das Rückschlagventil bis das Öl in
den Kurbelgehäuseraum zurückgeflossen ist.
[0016] Die vorliegende Erfindung schafft insbesonde-
re für gleichgetaktete Zweizylindermotoren eine Möglich-
keit zum Einstellen eines Unterdrucks im Kurbelgehäu-
se, die preiswert realisierbar ist, und zwar in Form der
hier vorgestellten Zylinderkopfhaube sowie in Form des
hier vorgestellten Ventils. Bei gleichgetakteten Zweizy-
lindermotoren entstehen Über- und Unterdruckphasen
ohne Überschneidung, so dass im Kurbelgehäuse stets
Über- und Unterdruckphasen einander abwechseln.
Während des Ansaug- und Verbrennungstaktes wird im
Kurbelgehäuse Überdruck erzeugt, während im Gegen-
zug während des Verdichtungsund Ausstoßtaktes ein
Unterdruck erzeugt wird.
[0017] Die hier vorgestellte Klappe oder Druckregel-
klappe am Anschlussstutzen oder Verbindungsstutzen
zwischen Zylinderkopfhaube und Kurbelgehäuse sorgt
dafür, dass in der Unterdruckphase des Motors keine
Luft aus dem Blow-by-Gaskanal angesaugt werden
kann, abgesehen von einer vergleichsweise kleinen, ge-
drosselten Gasmenge, die über den Bypasspfad den ver-
schlossenen Anschlussstutzen umgehen kann. Somit
wirkt die Klappe zusammen mit den Kolben wie eine Luft-
pumpe, welche die Blow-by-Gase aus dem Kurbelge-
häuseraum hinausbefördert. Der Überdruck wird abge-
blasen, während in der Unterdruckphase die Klappe ge-
schlossen ist. Um eine schnelle Reaktion der Klappe zu
ermöglichen, kann ein Anschlag vorgesehen sein, der
die Öffnungsbewegung der Klappe begrenzt, so dass
das Arbeitsspiel der Klappe einstellbar ist. Besagter An-
schlag kann beispielsweise so gestaltet sein, dass zu-
mindest eine Öffnungsdrehbewegung oder Öffnungs-
schwenkbewegung der Klappe über 90° verhindert wird.
Die Klappe kann somit zu keiner Zeit einen Totpunkt er-
reichen, aus dem sie nicht wieder geschlossen werden
kann. Bevorzugt wird ein Öffnungswinkel von maximal
45°, insbesondere wenn die Klappe federunterstützt ist.
Ebenso sind auch deutlich kleinere Öffnungswinkel
denkbar. Außerdem muss die Klappe nicht um eine feste
Schwenkachse verschwenkbar sein. Ebenso ist es mög-
lich, die Klappe so anzubringen, dass sie insgesamt vom
Anschlussstutzen abhebt.
[0018] Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der Er-
findung ergeben sich aus den Unteransprüchen, aus den
Zeichnungen und aus der zugehörigen Figurenbeschrei-
bung anhand der Zeichnungen.
[0019] Es versteht sich, dass die vorstehend genann-
ten und die nachstehend noch zu erläuternden Merkmale
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, son-
dern auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstel-

3 4 



EP 2 146 061 A1

4

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

lung verwendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegen-
den Erfindung zu verlassen.
[0020] Bevorzugte Ausführungsbeispiele der Erfin-
dung sind in den Zeichnungen dargestellt und werden in
der nachfolgenden Beschreibung näher erläutert, wobei
sich gleiche Bezugszeichen auf gleiche oder ähnliche
oder funktional gleiche Bauteile beziehen.
[0021] Es zeigen, jeweils schematisch

Fig. 1 eine stark vereinfachte Schnittdarstellung einer
Brennkraftmaschine im Bereich einer Zylinder-
kopfhaube,

Fig. 2 ein Diagramm zur Veranschaulichung eines
Druckverlaufs in einem Gehäuseinnenraum ei-
nes Kurbelgehäuses der Brennkraftmaschine,

Fig. 3 eine Schnittansicht eines Ventils für eine solche
Zylinderkopfhaube,

Fig. 4 eine Schnittansicht des Ventils wie in Fig. 3,
jedoch in einer anderen Schnittebene,

Fig. 5 eine perspektivische Ansicht einer Zylinder-
kopfhaube im Bereich eines daran angebauten
Ventils.

[0022] Entsprechend Fig. 1 umfasst eine nur teilweise
dargestellte Brennkraftmaschine 1, die insbesondere in
einem Kraftfahrzeug angeordnet sein kann, einen Zylin-
derkopf 2, der zu einem Kurbelgehäuse 3 führt, was hier
vereinfacht dargestellt ist. Es ist klar, dass der Zylinder-
kopf 2 in üblicherweise Zylinder der Brennkraftmaschine
1 enthält und erst im Anschluss daran zum Kurbelgehäu-
se 3 führt. Auf den Zylinderkopf 2 ist eine Zylinderkopf-
haube 4 aufgesetzt. Diese weist zumindest einen An-
schlussstutzen 5 auf und enthält zumindest eine Klappe
6 zum Steuern eines durchströmbaren Querschnitts des
Anschlussstutzens 5. Sofern die Zylinderkopfhaube 4
wie in Fig. 1 am Zylinderkopf 2 montiert ist, erfolgt eine
kommunizierende Verbindung zwischen einem Haube-
ninnenraum 7 der Zylinderkopfhaube 4 und einem Ge-
häuseinnenraum 8 des Kurbelgehäuses 3 durch den An-
schlussstutzen 5 hindurch. Die Klappe 6 ist dem An-
schlussstutzen 5 zugeordnet und dient zum Öffnen und
Schließen des Anschlussstutzens 5. Hierzu ist sie zwi-
schen einer in Fig. 1 angedeuteten Offenstellung und
einer zum Beispiel in Fig. 3 und 4 wiedergegebenen
Schließstellung verstellbar. Die Betätigung der Klappe 6
erfolgt dabei in Abhängigkeit einer Druckdifferenz, die
zwischen dem Haubeninnenraum 7 und dem Gehäus-
einnenraum 8 herrscht. Ab einer vorbestimmten Druck-
differenz, also ab einem vorbestimmten relativen Unter-
druck im Haubeninnenraum 7 relativ zum Gehäusein-
nenraum 8 bzw. ab einem relativen Überdruck im Ge-
häuseinnenraum 8 relativ zum Haubeninnenraum 7 öff-
net die Klappe 6 den Anschlussstutzen 5.
[0023] Die Zylinderkopfhaube 4 kann über einen Ver-

bindungsstutzen 9 an eine Blow-by-Gasleitung 10 ange-
schlossen sein, die hier durch einen mit unterbrochenen
Linien dargestellten Doppelpfeil repräsentiert ist. Über
die Blow-by-Gasleitung 10 kommuniziert der Haubenin-
nenraum 7 im montierten Zustand der Zylinderkopfhaube
4 mit einer durch eine unterbrochene Linie angedeuteten
Frischluftanlage 11 der Brennkraftmaschine 1, über wel-
che die Brennräume der Brennkraftmaschine 1 mit
Frischluft versorgt werden. Über die Frischluftanlage 11
lässt sich im Haubeninnenraum 7 ein Unterdruck gene-
rieren, mit dessen Hilfe Blow-by-Gas aus dem Gehäus-
einnenraum 8 abgesaugt werden kann.
[0024] Fig. 2 zeigt in einem Diagramm einen Druck-
verlauf 12, der sich bei einer als gleichgetakteter Zwei-
zylindermotor ausgestalteten Brennkraftmaschine 1 im
Gehäuseinnenraum 8 einstellen kann. Deutlich sind mit
einem Pluszeichen gekennzeichnete Überdruckphasen
13 von dazwischenliegenden, mit einem Minuszeichen
gekennzeichnete Unterdruckphasen 14 voneinander un-
terscheidbar. Die angegebenen Zahlenwerte von 100
mbar Überdruck bis 50 mbar Unterdruck sind dabei rein
exemplarisch. Die pulsierenden Druckschwankungen im
Gehäuseinnenraum 8 sind auf die synchron laufenden
Kolben des Zweizylindermotors zurückzuführen. Die po-
sitiven Druckschwankungen, also die Überdruckphasen
13 entstehen, wenn der eine Zylinder seinen Ansaugtakt
durchführt, während der andere Zylinder gleichzeitig sei-
nen Verbrennungstakt durchführt. Im Unterschied dazu
entstehen die negativen Druckschwankungen, also die
Unterdruckphasen 14 dann, wenn der eine Zylinder sei-
nen Verdichtungstakt durchführt, während der andere
Zylinder gleichzeitig seinen Ausstoßtakt durchführt. Mit
Hilfe des durch die Klappe 6 gesteuerten Anschlussstut-
zens 5 ist es nun möglich, die Überdruckphasen 13 zum
Ausstoßen von Blow-by-Gas aus dem Gehäuseinnen-
raum 8 zu nutzen, wobei gleichzeitig während den Un-
terdruckphasen 14 eine Rückströmung von Blow-by-Gas
bzw. eine Luftansaugung aus der Frischluftanlage 11 bei
verschlossener Klappe 6 weitgehend unterbunden wird.
Die Absaugung von Blow-by-Gas aus dem Gehäusein-
nenraum 8 bzw. das Herauspumpen von Blow-by-Gas
aus dem Gehäuseinnenraum 8 ist in Fig. 1 durch einen
Strömungspfeil 15 angedeutet, der vom Gehäuseinnen-
raum 8 durch den Anschlussstutzen 5 und durch den
Haubeninnenraum 7 zum Verbindungsstutzen 9 führt. Ei-
ne mit Hilfe der Klappe 6 zu reduzierende bzw. zu ver-
meidende Rückströmung ist in Fig. 1 durch einen Pfeil
16 angedeutet und ist entgegengesetzt zur Absaugung
15 orientiert.
[0025] Die Klappe 6 kann grundsätzlich so angeordnet
sein, dass sie aufgrund ihrer Gewichtskraft in die
Schließstellung angetrieben ist. Sie ist somit schwer-
kraftunterstützt in die Schließstellung vorgespannt. Zu-
sätzlich oder alternativ kann eine Schließfeder 17 vorge-
sehen sein, um die Klappe 6 in die Schließstellung an-
zutreiben. Durch Auslegung der Schwerkraftunterstüt-
zung und/oder der Federkraftunterstützung ist es mög-
lich, den Differenzdruck einzustellen bzw. vorzuwählen,
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ab dem die Klappe 6 den Anschlussstutzen 5 öffnet.
Durch Vorgabe dieser Öffnungsdruckdifferenz kann im
Gehäuseinnenraum 8 gezielt ein Unterdruck gegenüber
einer Umgebung 18 eingestellt werden, also ein absolu-
ter Unterdruck. Ein derartiger absoluter Unterdruck im
Kurbelgehäuse 3 ist erwünscht, um Leckagen von Blow-
by-Gas in die Umgebung 18 zu vermeiden, beispielswei-
se um Schadstoffemissionen zu reduzieren.
[0026] Bei der in Fig. 1 gezeigten Ausführungsform ist
der Haubeninnenraum 7 mit Hilfe einer Trennwand 19 in
einen Klappenraum 20 und einen Rücklaufraum 21 un-
terteilt. Im Klappenraum 20 ist die Klappe 6 angeordnet.
Dementsprechend kommuniziert der Anschlussstutzen
5 mit dem Klappenraum 20. Der Rücklaufraum 21 weist
einen Ölrücklauf 22 auf, der hier einen Rücklaufstutzen
23 sowie ein Ventil 24 aufweisen kann. Der Ölrücklauf
22 kann dabei in üblicher Weise ausgestaltet sein. Ins-
besondere führt er zum Gehäuseinnenraum 8 zurück
bzw. in einen Ölsumpf des Kurbelgehäuses 3. Als Öl-
rücklauf 22 bzw. als Ventil 24 eignen sich beispielsweise
ein Blättchenventil, ein Siphon sowie ein Reservoir mit
Pilzventil.
[0027] Die Trennwand 19 besitzt im hier gezeigten Bei-
spiel mehrere Düsenöffnungen 24, von denen in der
Schnittdarstellung der Fig. 1 jedoch nur eine erkennbar
ist. Die jeweilige Düsenöffnungen 24 konvergiert zum
Rücklaufraum 21 hin. Im Rücklaufraum 21 ist ferner eine
Prallwand 25 angeordnet, und zwar stromab der Düsen-
öffnungen 24. Die Düsenöffnungen 24 sind auf die Prall-
wand 25 ausgerichtet, so dass eine Blow-by-Gasströ-
mung die Prallwand 25 anströmen und nach Art eines
Hindernisses umströmen muss. In der Gasströmung mit-
geführte Partikel, wie zum Beispiel Öltröpfchen, können
dieser abrupten Strömungsumlenkung nicht folgen und
treffen daher auf die Prallwand 25 auf, können sich daran
ansammeln, schwerkraftbedingt daran abfließen und da-
von abtropfen. Das sich an einem Boden 26 des Rück-
laufraums 21 ansammelnde Öl gelangt zum Ölrücklauf
22 und durch diesen zurück in den Ölkreis. Die so aus-
gebildete Ölabscheideeinrichtung kann auch als Impak-
tor 27 bezeichnet werden.
[0028] Entsprechend den Fig. 3 und 4 kann die Zylin-
derkopfhaube 4 zumindest einen Bypasspfad 28 aufwei-
sen, der in Fig. 3 durch einen Pfeil angedeutet ist. Im
montierten Zustand der Zylinderkopfhaube 4 kann be-
sagter Bypasspfad 28 auch dann den Gehäuseinnen-
raum 8 mit dem Haubeninnenraum 7 kommunizierend
verbinden, wenn die Klappe 6 den Anschlussstutzen 5
verschließt. Im Beispiel der Fig. 3 und 4 ist der Bypas-
spfad 28 dadurch realisiert, dass er eine Bypassöffnung
29 umfasst, die den Haubeninnenraum 7 mit einem Stut-
zeninnenraum 30 kommunizierend verbindet. Dieser
Stutzeninnenraum 30 ist dabei innerhalb des An-
schlussstutzens 5 an einer dem Gehäuseinnenraum 8
zugewandten Seite der Klappe 6 angeordnet. Mit ande-
ren Worten, der Stutzeninnenraum 30 befindet sich im
Anschlussstutzen 5 an einer vom Haubeninnenraum 7
abgewandten Seite der Klappe 6. Im Beispiel der Fig. 3

und 4 ist zur Realisierung der Bypassöffnung 29 der An-
schlussstutzen 5 mit zwei zueinander exzentrisch ange-
ordneten Stutzenabschnitten versehen. Der An-
schlussstutzen 5 umfasst hier einen ersten Stutzenab-
schnitt 31, der dem Gehäuseinnenraum 8 zugewandt ist
und der im Beispiel eine Radialdichtung 32 trägt, insbe-
sondere ein O-Ring. Ferner umfasst der Anschlussstut-
zen 5 einen zweiten Stutzenabschnitt 33, der dem Hau-
beninnenraum 7 zugewandt ist und mit dem die Klappe
6 zusammenwirkt. Die beiden Stutzenabschnitte 31, 33
sind jeweils zylindrisch ausgestaltet, wobei ihre Längs-
mittelachsen 34 und 35 auseinanderfallen bzw. zueinan-
der exzentrisch angeordnet sind. Insbesondere verlau-
fen die beiden Längsmittelachsen 34, 35 parallel zuein-
ander, jedoch voneinander beabstandet.
[0029] Die Bypassöffnung 29 ist nun an einem nicht
näher bezeichneten Übergang zwischen den beiden
Stutzenabschnitten 31, 33 angeordnet. Hierzu kann die
Exzentrizität zwischen den beiden Stutzenabschnitten
31, 33 gezielt so groß gewählt werden, dass am Über-
gang ein Spalt entsteht, der dann die Bypassöffnung 29
bildet.
[0030] Die in den Fig. 3 und 4 gezeigte besondere Aus-
führungsform zeigt eine Doppelfunktion für die Bypass-
öffnung 29. Diese ist innerhalb des Haubeninnenraums
7 vergleichsweise tief angeordnet, derart, dass sie im
montierten Zustand der Zylinderkopfhaube 4 eine Öl-
rücklauföffnung bildet, durch die Öl, das sich im Haube-
ninnenraum 7 ansammeln kann, zum Gehäuseinnen-
raum 8 zurückfließen kann.
[0031] Der Bypasspfad 28 bzw. die Bypassöffnung 29
ermöglichen bei in die Schließstellung verstellter Klappe
6 eine geringe und insbesondere gedrosselte Rückströ-
mung von Blow-by-Gas aus dem Haubeninnenraum 7 in
Richtung Gehäuseinnenraum 8 bei einer entsprechen-
den Druckdifferenz, welche dafür sorgt, dass die Klappe
6 ihre Schließstellung einnimmt. Durch diese gezielte
Leckage ist es möglich, den sich während des Betriebs
der Brennkraftmaschine 1 im Gehäuseinnenraum 8 bil-
denden mittleren Unterdruck gezielt einzustellen. Insbe-
sondere ermöglicht der Bypasspfad 28 die Annäherung
des sich im Gehäuseinnenraum 8 ausbildenden mittleren
Unterdrucks von unten an den Umgebungsdruck, so
dass im Gehäuseinnenraum 8 letztlich nur ein vergleichs-
weise geringer absoluter mittlerer Unterdruck herrscht.
[0032] Bei einer alternativen Ausführungsform, bei der
es auf die Zusatzfunktion als Ölrücklauf nicht ankommt,
ist es insbesondere auch möglich, den Bypasspfad 28
durch die Klappe 6 hindurchzuführen. Beispielsweise
kann die Klappe 6 hierzu mit wenigstens einer Klappen-
öffnung, insbesondere mit einer Perforation, ausgestat-
tet werden. Eine derartige Ausführungsform lässt sich
besonders preiswert realisieren.
[0033] Bei der in Fig. 1 gezeigten Ausführungsform ist
in der Zylinderkopfhaube 4 außerdem ein Anschlag 36
realisiert, an dem die Klappe 6 in ihrer Offenstellung zur
Anlage kommt. Beispielsweise ist zur Verwirklichung des
Anschlags 36 ein Wandabschnitt 37 in der Zylinderkopf-
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haube 4 ausgeformt. Durch den Anschlag 36 wird die
Öffnungsbewegung der Klappe 6 begrenzt. Dies ermög-
licht ein rasches Ansprechen der Klappe 6, wodurch sie
bei entsprechender Druckdifferenz rasch ihre
Schließstellung einnehmen kann. Im Beispiel öffnet die
Klappe 6 durch Verschwenken um eine Schwenkachse
38, wobei ihr maximaler Schwenkwinkel im gezeigten
Beispiel etwa bei 45° liegt. Es ist klar, dass grundsätzlich
auch kleinere Schwenkwinkel denkbar sind. Zur Vermei-
dung einer Übertotpunktstellung ist der maximale
Schwenkwinkel der Klappe 6 auf 90° begrenzt.
[0034] Entsprechend den Fig. 3 und 4 ist die Klappe 6
mit Hilfe einer speziell geformten Schließfeder 17 im Be-
reich des Anschlussstutzens 5 so gehaltert, dass sie qua-
si eine Hubbewegung durchführen kann, wenn sie sich
zwischen der Offenstellung und der Schließstellung be-
wegt. Auch hier kann ein Anschlag 36 vorgesehen sein,
um den Hub bis zur Offenstellung zu begrenzen.
[0035] Bei der in den Fig. 3 und 4 gezeigten Ausfüh-
rungsform ist in der Nähe der Klappe 6 eine Prallwand
39 vorgesehen. Diese ist so positioniert bzw. auf die Klap-
pe 6 abgestimmt, dass die Klappe 6 in einer Offenstellung
die aus dem Gehäuseinnenraum 8 abgeführte Blow-by-
Gasströmung gegen die Prallwand 39 ablenkt. Beispiels-
weise befindet sich die Prallwand 39 hierzu in Verlänge-
rung einer Ebene der Klappe 6 und erstreckt sich quer
zu besagter Klappenebene. In Fig. 3 ist ein Vlieselement
40 mit unterbrochener Linie angedeutet, das an der Prall-
wand 39 angeordnet sein kann und das in der Blow-by-
Gasströmung mitgeführte Partikel, insbesondere
Öltröpfchen, sammeln und gezielt zu einem Boden 41
des Haubeninnenraums 7 abführen kann. Besagter Bo-
den 41 besitzt dabei ein Gefälle, das zur Ölrücklauföff-
nung 29, also zur Bypassöffnung 29 führt. Durch das
Zusammenspiel von Klappe 6 und Prallwand 39 wird
auch bei dieser Ausführungsform ein Impaktor 27 reali-
siert.
[0036] Grundsätzlich ist es möglich, den An-
schlussstutzen 5 wie bei der in Fig. 1 gezeigten Ausfüh-
rungsform integral an einem Haubenkörper 42 der Zylin-
derkopfhaube 4 auszuformen. Die Fig. 3-5 zeigen hierzu
eine alternative Ausführungsform, bei welcher der An-
schlussstutzen 5 an einem Ventilgehäuse 43 integral
ausgeformt ist. Besagtes Ventilgehäuse 43 ist mit einem
Gehäusedeckel 44 verschlossen und bildet ein Ventil 45.
Dieses Ventil 45 ist entsprechend Fig. 5 an den Hauben-
körper 42 der Zylinderkopfhaube 4 angebaut. Es bildet
somit bezüglich der Zylinderkopfhaube 4 ein separat her-
stellbares Bauteil, das komplett vormontierbar ist. In dem
Ventilgehäuse 43 ist zum Beispiel die Klappe 6 zum Steu-
ern des Anschlussstutzens 5 angeordnet. Ferner ist der
Haubeninnenraum 7 im Ventilgehäuse 43 enthalten bzw.
vom Ventilgehäuse 43 und dem Gehäusedeckel 44 be-
grenzt. Der zuvor mit Bezug auf Fig. 1 genannte Verbin-
dungsstutzen 9 ist bevorzugt ebenfalls am Ventilgehäu-
se 43 ausgebildet. Ferner ist der Bypasspfad 29 im Ven-
tilgehäuse 43 ausgebildet bzw. angeordnet. Auch ist im
gezeigten Beispiel die Prallwand 39 durch eine Gehäu-

sewand 46 des Ventilgehäuses 43 bzw. durch einen Ab-
schnitt besagter Gehäusewand 46 gebildet. Auch nimmt
das Ventilgehäuse 43 das Vlieselement 40 auf, das sich
beispielsweise entlang der gesamten Gehäusewand 46
geschlossen erstrecken kann. Der zweite Stutzenab-
schnitt 33 befindet sich im Inneren des Ventilgehäuses
43.
[0037] Das Ventil 45 kann mit Hilfe des Anschlussstut-
zens 5 bzw. mit dessen vom Ventilgehäuse 43 abste-
henden ersten Stutzenabschnitts 31 besonders einfach
am Haubenkörper 42 montiert werden. Insbesondere in
Verbindung mit der Radialdichtung 32 kann hierbei eine
Steckverbindung realisiert werden, die sich besonders
einfach handhaben lässt. Über Flanschabschnitte 47, die
am Ventilgehäuse 43 oder am Gehäusedeckel 44 aus-
gebildet sein können, lässt sich das Ventil 45 besonders
einfach am Haubenkörper 42 befestigen.

Patentansprüche

1. Zylinderkopfhaube für eine Brennkraftmaschine (1),
insbesondere eines Kraftfahrzeugs,

- mit mindestens einem Anschlussstutzen (5),
durch den im montierten Zustand der Zylinder-
kopfhaube (4) ein Haubeninnenraum (7) der Zy-
linderkopfhaube (4) mit einem Gehäuseinnen-
raum (8) eines Kurbelgehäuses (3) der Brenn-
kraftmaschine (1) kommunizierend verbunden
ist,
- mit mindestens einer Klappe (6) zum Öffnen
und Schließen des Anschlussstutzens (5) in Ab-
hängigkeit einer zwischen Haubeninnenraum
(7) und Gehäuseinnenraum (8) herrschenden
Druckdifferenz.

2. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet,

- dass die Klappe (6) so ausgestaltet ist, dass
sie fremdenergiefrei durch die Druckdifferenz
zum Verstellen zwischen ihrer Offenstellung
und ihrer Schließstellung angetrieben ist, und/
oder
- dass die Klappe (6) so angeordnet ist, dass
sie im montierten Zustand der Zylinderkopfhau-
be (4) schwerkraftunterstützt in die Schließstel-
lung angetrieben ist, und/oder
- dass die Klappe (6) mit einer Schließfeder (17)
in die Schließstellung angetrieben ist.

3. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass zumindest ein Bypasspfad (28) vorgesehen ist,
der im montierten Zustand der Zylinderkopfhaube
(4) den Gehäuseinnenraum (8) mit dem Haubenin-
nenraum (7) auch dann kommunizierend verbindet,
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wenn die Klappe (6) den Anschlussstutzen (5) ver-
schließt.

4. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Bypasspfad (28) so dimensioniert ist, dass
sich im Betrieb der Brennkraftmaschine (1) ein vor-
bestimmter mittlerer Unterdruck im Gehäuseinnen-
raum (8) einstellt.

5. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Bypasspfad (28) durch die Klappe (6) hin-
durchgeführt ist, insbesondere in Form wenigstens
einer Klappenöffnung.

6. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Bypasspfad (28) zumindest eine Bypass-
öffnung (29) aufweist, die den Haubeninnenraum (7)
mit einem Stutzeninnenraum (30) kommunizierend
verbindet, der sich an einer vom Haubeninnenraum
(7) abgewandten Seite der Klappe (6) befindet.

7. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Bypassöffnung (29) so angeordnet ist, dass
sie im montierten Zustand der Zylinderkopfhaube (4)
als zum Gehäuseinnenraum (8) zurückführende Öl-
rücklauföffnung für sich im Haubeninnenraum (7)
ansammelndes Öl dient.

8. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 6 oder 7,
dadurch gekennzeichnet,
dass die Bypassöffnung (29) an einem Übergang
zwischen einem ersten Stutzenabschnitt (31) des
Anschlussstutzens (5) und einem dazu exzentrisch
angeordneten, mit der Klappe (6) zusammenwirken-
den zweiten Stutzenabschnitt (33) des An-
schlussstutzens (5) angeordnet ist.

9. Zylinderkopfhaube nach einem der Ansprüche 1 bis
8,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Prallwand (39) vorgesehen ist, gegen die
die geöffnete Klappe (6) im Betrieb der Brennkraft-
maschine (1) das Blow-by-Gas ablenkt.

10. Zylinderkopfhaube nach einem der Ansprüche 1 bis
9,
dadurch gekennzeichnet,
dass der Anschlussstutzen (5) integral an einem
Haubenkörper (42) der Zylinderkopfhaube (4) aus-
geformt ist.

11. Zylinderkopfhaube nach einem der Ansprüche 1 bis
9,
dadurch gekennzeichnet,

dass der Anschlussstutzen (5) integral an einem
Ventilgehäuse (43) ausgeformt ist, das an einen
Haubenkörper (42) der Zylinderkopfhaube (4) ange-
baut ist und in dem die Klappe (6) angeordnet ist.

12. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 11,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Ventilgehäuse (43) den Haubeninnen-
raum (7) enthält und einen Verbindungsstutzen (9)
aufweist, der mit dem Haubeninnenraum (7) kom-
munizierend verbunden ist und der mit einer Frisch-
luftanlage (11) der Brennkraftmaschine (1) verbind-
bar ist.

13. Zylinderkopfhaube nach Anspruch 11 oder 12 sowie
nach einem der Ansprüche 3 bis 9,
dadurch gekennzeichnet,

- dass der Bypasspfad (28) im Ventilgehäuse
(43) angeordnet ist, und/oder
- dass die Prallwand (39) durch eine Gehäuse-
wand (46) des Ventilgehäuses (43) oder durch
einen Abschnitt dieser Gehäusewand (46) ge-
bildet ist.

14. Zylinderkopfhaube nach einem der Ansprüche 1 bis
13,
dadurch gekennzeichnet,
dass eine Trennwand (19) den Haubeninnenraum
(7) in einen die Klappe (6) aufweisenden Klappen-
raum (20) und einen Rücklaufraum (21) unterteilt,
der einen im montierten Zustand der Zylinderkopf-
haube (4) zum Gehäuseinnenraum (8) führenden
Ölrücklauf (22) aufweist, wobei die Trennwand (19)
mehrere Düsenöffnungen (24) aufweist, die zum
Rücklaufraum (21) hin konvergieren und auf eine im
Rücklaufraum (21) angeordnete Prallwand (25) aus-
gerichtet sind.

15. Ventil mit Ventilgehäuse zum Anbauen an eine Zy-
linderkopfhaube (4) einer Brennkraftmaschine (1),
insbesondere eines Kraftfahrzeugs, nach einem der
Ansprüche 11 bis 13.
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