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Beschreibung

Die Erfindung betrifft eine Reibschaltkupplung ins-
besondere fir ein Lifterrad eines Kraftfahrzeug-Ver-
brennungsmotors oder dergleichen nach dem Oberbe-
griff des Anspruchs 1.

Stand der Technik:

Aus der DE 32 03 143 C2 ist eine Reibscheiben-
kupplung fir das Lifterrad eines Ventilators insbeson-
dere von Kraftfahrzeug-Verbrennungsmotoren be-
kanntgeworden, bei welchem das Lifterrad bei abge-
schalteter Reibscheibenkupplung durch eine, als Wir-
belstromkupplung ausgebildete Kupplungsvorrichtung
mitgeschleppt wird. Dabei ist die Antriebswelle mit ei-
nem Lauferrad und das freiumlaufende Lifterrad mit ei-
nem Permanentmagneten der Wirbelstromkupplung
verbunden. Aufgabe und Ziel der bekannten Reibschei-
benkupplung ist es, das Lifterrad des Kraftfahrzeugmo-
tors auch bei abgeschalteter Reibscheibenkupplung
Uber eine Wirbelstromkupplung mit einer gewissen Min-
destschleppdrehzahl weiterzubewegen, um beispiels-
weise die Kilhlung von im Motorraum befindlichen elek-
tronischen Bauelementen zu gewéhrleisten. Um einen
erhéhten Kiahlungsbedarf decken zu kénnen, kann das
Lafterrad des Ventilators bei der bekannten Einrichtung
Uber eine elktromagnetisch betatigbare Reibscheiben-
kupplung auf die unmittelbare Drehzahl der Antriebs-
welle, d. h. auf die Motordrehzahl angetrieben werden.
Ein solcher Zustand ist jedoch nur bei héchsten Bean-
spruchungen des Motors erforderlich. Im Gbrigen kann
bei abgeschalteter elekiromagnetischer Reibscheiben-
kupplung eine verminderte Drehzahl des Lifters einge-
stellt werden, die sich durch die maximale Schleppdreh-
zahl der Wirbelstromkupplung bestimmt. Beispielswei-
se liegt diese Schleppdrehzahl bei der bekannten An-
ordnung in der GréBenordnung von ca. 1100 u/min. Sie
wird durch die Anzahl der Permantentmagnete sowie
durch den Abstand zwischen Laufer und Permanentma-
gneten geregelt. Die bekannte Einrichtung kann dem-
nach zwei Lufterdrehzahlen erzeugen, die durch die
Schleppdrehzahl der Wirbelstromkupplung und die Mo-
tordrehzahl selbst bestimmt sind.

Eine entsprechende Vorrichtung mit zwei elektro-
magnetisch betétigbaren Kupplungseinheiten ist aus
der DE 34 43 523 A1 bekannt.

Aus einem noch alteren Gebrauchsmuster DE-U-
81 09 726 ist eine Lifteranordnung bekanntgeworden,
bei der keine Wirbelstromkupplung zur Erzeugung einer
Schleppdrehzahl des Lufterrades eingesetzt wird, so
daf das Lufterrad nach dem Einschalten einer elekiro-
magnetischen Reibscheibenkupplung mit der Motor-
drehzahl angetrieben wird. Bei abgeschalteter Reib-
scheibenkupplung kann das Lifterrad allenfalls Gber die
Kugellagerreibung der so gelagerten Llfterradnabe mit-
geschleppt werden.

SchlieBlich ist aus der EP 0 317 703 B1 des Anmel-
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ders eine elektromagnetisch betatigbare Reibscheiben-
kupplungsanordnung fir den Antrieb eines Lifterrades
eines Ventilators an einem Kfz-Verbrennungsmotor be-
kanntgeworden, bei welchem zur Herstellung der Mo-
tordrehzahl eine erste elekiromagnetische Reibschei-
benkupplung vorgesehen ist, die das Lifterrad wieder-
um im Verhaltnis 1:1 zur Motordrehzahl antreibt. Eine
niedrigere Schleppdrehzahl wird durch eine Wirbelst-
romkupplung erzeugt, welche durch eine zweite elek-
tromagnetische Reibscheibenkupplung eingeschaltet
wird, wobei die erste elekiromagnetische Reibschei-
benkupplung ausgeschaltet bleibt. Sind beide elektro-
magnetischen Kupplungen ausgeschaltet, so wird der
Laufer der Wirbelstromkupplung tber die Antricbswelle
und die Kugellagerreibung dennoch bewegt, so dafi
sich eine noch weiter verminderte Schleppdrehzahl ein-
stellt.

Die Verwendung von elekiromagnetisch betatigba-
ren Reibscheibenkupplungen fiir den Lufterantrieb ist
demnach in verschiedenen Ausgestaltungen bekannt-
geworden. Dabei arbeiten solche Reibscheibenkupp-
lungen rein kraftschlissig, so daf im Gegensatz zu
formschliissigen Kupplungen die Kraft zum Einriicken
wirken muf3, solang die Kupplung Leistung Ubertragen
soll. Als Einrickkraft und damit als Kupplungskraft wird
demzufolge vorwiegend magnetische Zugkraft verwen-
det. Dies kann in besonderen Anwendungsfallen jedoch
nachteilig sein, da zusatzliche StromfuhrungsmafBnah-
men mit entsprechender Lagerung des Stators fiir die
elekiromagnetische Kupplung erforderlich sind.

Weiterhin sind durch die DE-A-2815474, die WO-
A-91/11594 sowie die US-A-4425993 Kupplungsvor-
richtungen bekannt geworden, die mittels einer pneu-
matischen Kolbenzylindereinheit betatigt werden. Hier-
bei driickt der Antriebskolben auf eine Reibscheibe, die
an einer Gegenscheibe angepreBt wird. Der Kraftschlu3
wird hierbei somit zwischen der Reibscheibe und der
Gegenscheibe hergestellt.

Vorteile der Erfindung:

Gegeniiber diesen bekannten Vorrichtungen soll
geman der vorliegenden Erfindung eine alternative Aus-
fuhrungsform gefunden werden, die insbesondere auf
die Verwendung von elekiromagnetisch wirkenden
Reibscheibenkupplungen verzichtet. Dabei sollen die
Vorteile einer méglichst vielseitigen Verwendbarkeit der
Reibschaltkupplung fir ein Lifterantrieb erhalten blei-
ben, wobei die eingangs aufgezeigten Kiriterien
mafgeblich sind. Auf die entsprechenden Ausfihrun-
gen in den angegebenen Druckschriften wird hiermit
ausdrucklich verwiesen.

Die erfindungsgemanBe Reibscheibenkupplung fir
den Antrieb eines Lufterrades entfaltet ihre vollen Vor-
teile bei groBen Omnibusmotoren oder Lkw-Motoren,
die als turbogeladene Motoren ausgebildet sind. Die La-
deluft eines Turboladers muB3 am Kiihler des Kraftfahr-
zeugs in aller Regel geklhlt werden, um sie auf eine



3 EP 0 634 568 B1 4

optimale Arbeitstemperatur zu bringen. Weiterhin arbei-
ten derartige Fahrzeuge mit einer sogenannten Retar-
der-Bremse, die ein Abbremsen des Fahrzeugs uber ei-
nen Olkreislauf, einer sogenannten Véttingerkupplung
bewerkstelligen. Hierbei wird die beim Abbremsen an-
fallende Energie zur Bewegung eines Olstroms umge-
setzt, wobei sich das Ol wiederum stark erwarmen kann.
Auch dieses Ol muB iiber das Liiftersystem in einem OI-
kihler abgekihlt werden. SchlieBlich mu3 auch der
Wasserkihler des Verbrennungsmotors gekihlt wer-
den, was Uber den Lifterradantrieb des Ventilators er-
folgt.

Vorstehende Ausfihrungen zeigen, daf3 das Kiihl-
system solcher Motoren sehr feinfihlig arbeitet und ei-
ner hohen Beanspruchung unterliegt. Ist die Kihlung
der einzelnen Aggregate nicht optimal ausgelegt, so ar-
beitet der Motor mit verschlechertem Wirkungsgrad,
was sich insbesondere auch auf den Verbrauch an
Kraftstoff und die Abgasbelastung auswirkt. Dabei ist si-
cherzustellen, daf3 der Verbrennungsmotor auch nicht
unterkUhlt lauft, da auch hierdurch eine schlechte Ver-
brennung des Kraftstoffes verbunden ist.

Um diese Anforderungen zu erzielen, ist eine hoch-
empfindlich schaltbare Reibschaltkupplung erforder-
lich, die sich auf die einzelnen Betriebszustande regel-
bar einstellen kann. Dabei soll méglichst Gewicht ver-
mieden werden, wobei bestehende Aggregate im Kraft-
fahrzeug mitverwendet werden sollen.

Die erfindungsgemé&Be Reibschaltkupplung soll
demzufolge in ein solches System von Aggregaten in-
tegriert werden, wobei der ohnehin vorhandene Druck-
luftkreislauf far Druckluftoremsen des Kraftfahrzeugs
oder auch ein Olkreislauf dahingehend mitverwertet
wird, daB hiermit eine entsprechende Beschaltung der
Reibschaltkupplung erfolgen kann. Demzufolge ist es
erfindungsgeman vorgesehen, daf3 beispielsweise eine
druckluftbetatigbare Kolben/Zylindereinrichtung eine
Reibscheibenkupplung betatigt oder auBer Kraft setzt,
die eine unmittelbare Beaufschlagung des Lifterrads
mit der Motordrehzahl vornehmen soll. Bei gedffneter
Reibscheibenkupplung soll eine zusatzlich vorhandene
Wirbelstromkupplung in ansich bekannter Weise die er-
forderliche niedrigere Schleppdrehzahl des Lifterrades
bewirken. Dabei ist es im allgemeinen ausreichend, dafi
die Wirbelstromkupplung unmittelbar mit der Antriebs-
welle der Reibschaltkupplung verbunden ist, so daf3 das
Lafterrad wenigstens mit der zugehérigen Schleppdreh-
zahl angetrieben wird. Selbstverstandlich kann auch
hier eine weitere Zwischenkupplung eingeschaltet wer-
den, die die Wirbelstromkupplung erst bei Bedarf ein-
setzt.

Weiterhin wird erfindungsgeman eine Uber den An-
triebskolben axial verschiebbare Ankerscheibe vorge-
sehen, die mit einem Reibscheibenbelag der Reibschei-
benkupplung zusammenwirkt. Somit ist es auch még-
lich, eine kraftschlissige Verbindung zwischen der An-
kerscheibe und dem Reibscheibenbelag herzustellen.

Die Betatigung der Reibscheibenkupplung Uber ei-
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ne pneumatisch oder hydraulisch wirkende Kolben/Zy-
linderanordnung soll alternativ derart erfolgen, daf3 ent-
weder bei entsprechender Druckbeaufschlagung die
Reibscheibenkupplung gedfinet oder geschlossen ist.
Ersteres bewirkt eine Sicherheitseinrichtung, dabeifeh-
lender Druckbeaufschlagung die Reibscheibenkupp-
lung geschlossen ist und damit das Lifterrad auf Motor-
drehzahl, d. h. auf maximaler Drehzahl angetrieben
wird. Fallt demnach die Pneumatik oder Hydraulik aus,
so arbeitet das Lufterrad auf maximaler Drehzahl. Um-
gekehrt kann der pneumatische bzw. hydraulische Kol-
ben/Zylinderantrieb fir die Reibscheibenkupplung der-
art geschaltet werden, daf3 diese nur bei einer Druckbe-
aufschlagung der Kolben/Zylindereinrichtung aktiviert
ist, sodafB nur in diesem Fall eine volle Drehzahlmitnah-
me des Lifterrades erfolgt.

Weitere Einzelheiten und Vorteile der Erfindung er-
geben sich aus den Zeichnungen und sind aus der
nachfolgenden Erlauterung von Ausflihrungsbeispielen
entnehmbar.

Es zeigen
Fig. 1 ein erstes Ausfiihrungsbeispiel fur eine Reib-
schaltkupplung mit Schaltung der Reibschei-
benkupplung bei Druckentlastung der Kol-
ben/Zylindereinheit und
Fig. 2 eine alternative Ausfiihrungsform mit der
Schaltung der Reibscheibenkupplung bei
druckbelasteter Kolben/Zylindereinheit.

Beschreibung der Erfindung:

Die in der Fig. 1 dargestellte Reibschaltkupplung 1
dient zum Antrieb eines LUfterrades 2 und damit als
Klhlaggregat insbesondere fir einen Kraftfahrzeug-
Verbrennungsmotor. Die dargestellte Reibschaltkupp-
lung ist als sogenannte Zweistufenkupplung ausgebil-
det, wie sieauch inder DE 32 03 143 C2 der Anmelderin
beschrieben ist. Auf den Inhalt dieser Druckschrift wird
hiermit ausdriicklich Bezug genommen. Zur unmittelba-
ren Ankopplung des rotierenden Lifterrades 2 an die
Drehzahl einer Antriebswelle 4 ist eine erste Reibschei-
benkupplung 5 vorgesehen, die pneumatisch oder hy-
draulisch betétigbar ist. Ist diese erste Reibscheiben-
kupplung eingeschaltet, so erfolgt eine kraftschllssige
Verbindung zwischen der Antriebswelle 4 und dem an-
zutreibenden Lufterrad 2 im Verhaltnis 1:1.

Ist diese erste Reibscheibenkupplung 5 ausge-
schaltet, so wird das Lifterrad 2 dennoch Uber die wei-
terhin vorhandene Wirbelstromkupplung 6 mit einer ver-
minderten Schleppdrehzahl angetrieben, wobei die
Schleppdrehzahl vom Abstand s; zwischen dem Lau-
ferrad 7 und den Permanentmagneten 8 abhangt. Je
nach Anwendungsfall wird dieser Abstand zwischen 0,5
bis 4 mm gewé&hlt, wobei Schleppdrehzahlen beispiels-
weise in der GréBenordnung bis ca. 1100 u/min einge-
stellt werden. Auch die Anzahl der Permanentmagnete
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bestimmt die GréBe der Schleppdrehzahl.

Beim Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 wird die An-
triebswelle 4 der Reibschaltkupplung 1 lber ein topffor-
miges Gehause 9 angetrieben, wobei eine Pa3feder 10
eine formschllissige Verbindung zur Antriebswelle 4
und ein AnschluBflansch 11 die Verbindung zur Kurbel-
welle eines nicht ndher dargesteliten Kfz-Verbren-
nungsmotors bildet. An dieses Gehause 9 ist Uber eine
Schraubverbindung 12 wiederum ein im Querschnitt Z-
férmiges Gehause 13 angeschraubt, welches zur Auf-
nahme des Lauferrades 7 der Wirbelstromkupplung 6
dient. Durch diese Anordnung wird die Reibscheiben-
kupplung 5 ringférmig von der Wirbelstromkupplung 6
umschlossen. Die Wirbelstromkupplung 6 besteht mit
ihrem Lauferrad aus einer stirnseitigen Kupferscheibe
14 und einer nachgeschalteten Stahlscheibe 15, die mit-
tels einer Schraubverbindung 16 am ringférmigen L&u-
ferrad 7 befestigt sind.

Dem Lauferrad 7 der Wirbelstromkupplung 6 mit ei-
nem Spalt s; gegeniiberliegend befindet sich ein Ma-
gnetscheibenrad 17, in welchem die Permanentmagne-
te 8 auf dem Umfang der ringférmigen Scheibe einge-
bettet sind. Die Anzahl der Magnete bestimmt sich aus
dem jeweiligen Anwendungsfall und bestimmt die Gré-
Be der Schleppdrehzahl.

Das Magnetscheibenrad 17 ist mit einem im Quer-
schnitt wiederum Z-férmigen oder topfférmigen Kupp-
lungsgehause 18 verbunden, welches zur Aufnahme
der ersten Reibscheibenkupplung 5 dient. Das topffér-
mige Kupplungsgehduse 18 ist mit seinem radialen Be-
festigungsflansch 19 Uber eine Schraubverbindung 20
mit dem Magnetscheibenrad 17 verbunden. Eine weite-
re Schraubverbindung 21 verbindet diesen radialen Be-
festigungsflansch 19 des topfférmigen Kupplungsge-
hauses 18 mit einem stirnseitig angeflanschten Befesti-
gungsgehause 22 fir das Lifterrad 2 Uber eine
Schraubverbindung 23. Dieses Lfterrad-Befestigungs-
gehéuse 22 ist im Querschnitt etwa L-férmig ausgebil-
det mit einem radialen Wandungsabschnitt 24 und ei-
nem axialen, topfférmigen Wandungsabschnitt 25, der
sich stirnseitig nach vorne hin erstreckt. Das Lufterrad-
Befestigungsgehause 22 weist dariiber hinaus einen
sich geman Fig. 1 axial erstreckenden, in Richtung Ver-
brennungsmotor weisenden Geh&useabschnitt 26 auf,
der mehrere Funktionen auslbt. Das Befestigungsge-
hause 22 ist Giber den axialen Geh&useabschnitt 26 auf
der Antriebswelle 4 Gber ein Doppelkugellager 27 dreh-
bar gelagert. Gleichzeitig bildet der radiale Wandungs-
abschnitt 24 mit dem axialen Gehauseabschnitt 26 eine
ringférmige Aussparung 28, die mit einem Zylinderraum
29 zur Aufnahme eines Pneumatikkolbens 30 verbun-
den ist. Der ringférmige Pneumatikkolben 30 der Reib-
scheibenkupplung 5 ist in dem topfférmigen Gehause
18 mit seiner zylinderférmigen AuBenflache 31 gelagert.
Die innere Lagerflache 32 des ringférmigen Kolbens 30
stlitzt sich auf der axialen Gehauseflache des Gehau-
seabschnitts 26 ab. Der ringférmig umlaufende Kolben
30 ist im Querschnitt U-férmig ausgebildet, wobei der
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radial auBenliegende Schenkel 33 etwa die doppelte
Lange aufweist, wie der radial innenliegende Schenkel
34. Der Kolben 30 wird an seiner radialen Stirnseite 35
mit Druckluft beaufschlagt, die dem Befestigungsge-
hause 22 Uber eine Druckluftzufihrbohrung 36 zuge-
fuhrt wird. Hierfur ist der axiale und topfférmige Wan-
dungsabschnitt 25 des Befestigungsgeh&uses 22 mit ei-
ner Drehkupplung 37 fur die Luftzufuhr in den Innen-
raum 38 des Wandungsabschnittes 25 versehen.

Die Reibscheibenkupplung 5 ist als pneumatisch
betatigbare Kupplung ausgebildet. Hierflr befindet sich
in dem Kupplungsgehé&use 18 eine axial verschiebbare
Ankerscheibe 39, die mittels einer Ringfederscheibe 40
verdrehspielfrei am Gehause 18 befestigt ist. Die Ring-
federscheibe 40 weist an ihrer Flache mehrere Befesti-
gungsbohrungen auf, die wechselseitig zur Befestigung
der angrenzenden Bauteile dienen. Hierzu dient die
Schraubverbindung 57. Ein Federpaket 41 drlckt den
radial auBenliegenden Bereich der Ankerscheibe 39 ge-
gen die radiale Stirnseite 42 des axial verlaufenden au-
Benliegenden Schenkels 33 des Druckkolbens 30.

Der Ankerscheibe 39 gegeniiberliegend ist eine
Gegenscheibe 43 angeordnet, die Uber eine Schraub-
verbindung 44 mit dem Befestigungsgehause 22 ver-
bunden ist. Dabei dient der axial sich erstreckende Ge-
hauseabschnitt 26 des Befestigungsgehauses 22 glei-
chermafBen als Abstandshalter und als Geh&useab-
schnitt zur Aufnahme des Druckkolbens 30.

Zwischen der Gegenscheibe 43 und der Anker-
scheibe 39 ist ein Reibscheibenbelag 45 angeordnet,
der Uber eine flexible, axial verschiebbare Scheibe 46
mittels der Schraubverbindung 47 mit der Antriebswelle
4 verbunden ist.

Die Reibschaltkupplung nach Fig. 1 arbeitet wie
folgt:

Ist der vor der Kolbenflache 35 liegende Druckraum
28, 29 uUber die Leitung 36 mit Druckmedium, z. B.
Druckluft beaufschlagt, so wird der Kolben 30 im Kupp-
lungsgehause 18 sowie im Geh&useabschnitt 26 axial
in Fig. 1 nach rechts bewegt und driickt mit seinem ra-
dial auBenliegenden Schenkel 33 gegen die Anker-
scheibe 39 gegen die Kraft des Federpakets 41. Die fle-
xible Ringfederscheibe 40 erméglicht die axiale Bewe-
gung. Hierdurch wird die kraftschllssige Verbindung der
Reibscheibenkupplung 5 geldst, so daB sich der Reib-
scheibenbelag 45 frei zwischen der Ankerscheibe 39
und der Gegenscheibe 43 auf der Antriebswelle 4 dre-
hen kann. In diesem Fall ist nur die Wirbelstromkupp-
lung 6 wirksam, die die Motordrehzahl des Kfz-Motors
Uber den AnschluBflansch 11 auf das topfférmige Ge-
hause 9 und von dort auf das Z-férmige Gehause 13
Ubertragt. Die an dem Gehause 13 angeflanschte Wir-
belstromkupplung 6 bewirkt eine verminderte Drehzahl-
Ubertragung auf den radialen Befestigungsflansch 19
des Kupplungsgehduses 18 und von dort zum Befesti-
gungsgehause 22, an welchem das Lifterrad 2 befestigt
ist. Trotz hoher Motordrehzahl wird demnach der Lifter-
fligel des Ventilators 3 mit einer verminderten Schlepp-
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drehzahl angetrieben.

Ist eine unmittelbare Drehzahlibersetzung der Mo-
tordrehzahl auf das Lifterrad 2 gewlinscht, so wird der
Druckkolben 30 an seiner Stirnflache 35 mit Druckme-
dium entlastet, so daf3 dieser keine Druckwirkung auf
die Ankerscheibe 39 ausibt. In diesem Fall driickt das
Federpaket 41 die Ankerscheibe 39 gegen den Reib-
scheibenbelag 45 und diesen gegen die Gegenscheibe
43, so daB eine kraftschlissige Verbindung zwischen
der sich mit Motordrehzahl drehenden Antriebswelle 4
und dem Kupplungspaket, bestehend aus Ankerschei-
be 39 mit Ringfederscheibe 40, Reibscheibenbelag 45
und Gegenscheibe 43 besteht. Dieses Drehmoment
wird Ober die feste Verbindung der Ankerscheibe 39
zum Kupplungsgehause 18 und zum Befestigungsge-
hause 22 einerseits bzw. von der Gegenscheibe 43 liber
die Schraubverbindung 44 zum Befestigungsgehause
22 andererseits auf das LUfterrad 2 und damit auf den
Ventilator 3 Ubertragen.

Die gewéahlte Anordnung nach Fig. 1 hat den Vorteil,
daf bei ausfallender Druckluftversorgung im System
sich die héhere Ventilatordrehzahl durch ein zwangs-
weises Einschalten der Reibscheibenkupplung 5 ent-
steht. Im Zweifelsfall wird deshalb die héhere Kuhlwir-
kung des Ventilators bei dieser Schaltungsanordnung
wirksam.

Beim Ausflhrungsbeispiel nach Fig. 2 ist eine ge-
anderte Schaltungsanordnung der Reibscheibenkupp-
lung 5 gewahlt. Im dbrigen sind gleiche oder entspre-
chende Teile mit gleichem Bezugszeichen wie in Fig. 1
bezeichnet.

Der Antrieb des nicht naher dargestellten Kfz-Mo-
tors geschieht Uber eine Riemenscheibe 48 auf die An-
triebswelle 4 der Reibschaltkupplung 1. Selbstverstand-
lich kann hier auch eine direkte Verbindung der An-
triebswelle 4 zur Kurbelwelle des Antriebsmotors beste-
hen. Uber die PaBfeder 10 wird die Antriebswelle 4
formschlissig mit einem Aufnahmegehéause 13 fir die
Wirbelstromkupplung 6 verbunden. Dieses Aufnahme-
gehause weist einen axialen Wandungsabschnitt 49, ei-
nen sich trichterférmig erweiternden Wandungsab-
schnitt 50 sowie einen sich radial erstreckenden Wan-
dungsabschnitt 51 auf. Der radiale Wandungabschnitt
51 tragt an seiner linken Stirnseite das Magnetschei-
benrad 17 zur Aufnahme der Permanentmagnete 8 der
Wirbelstromkupplung 6. Mit einem Spalt s; gegenlber-
liegend befindet sich das Lauferrad 7 der Wirbelstrom-
kupplung, gebildet aus der Kupferscheibe 14 sowie der
Stahlscheibe 15.

Das Lauferrad 7 der Wirbelstromkupplung 6 ist in
das Lufterrad-Befestigungsgehduse 22 stirnseitig ein-
gebettet und mit diesem fest verbunden. Uber eine
Schraubverbindung 23 ist das Lauferrad 2 am Befesti-
gungsgehause 22 befestigt. Das Lauferrad-Befesti-
gungsgehause 22 ist auf der Antriebswelle 4 Uber das
Kugellager 27 frei drehbar gelagert, wobei das Kugella-
ger 27 auf dem axialen Wandungsabschnitt 49 des Ge-
hauses 13 angeordnet ist.
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Das Kupplungsgehause 18 zur Aufnahme des Kol-
bens 30 der Reibscheibenkupplung 5 weist einen ring-
férmig umlaufenden Zylinderraum 52 auf, in welchem
der ringférmige Kolben 30 axial verschiebbar gelagert
ist. Der hinter dem Kolben 30 liegende Zylinderraum 29
dient zur Druckbeaufschlagung der stirnseitigen Kol-
benflache 35 mit einem pneumatischen oder hydrauli-
schen Druckmedium, welches Uber eine radial verlau-
fende Zufuhrbohrung 36 dem Zylinderraum 29 zuge-
fuhrt wird. Eine Drehkupplung 37 dient wiederum zur
Zufihrung des Druckmediums zum Zylinderraum 29.

Das Kupplungsgehduse 18 ist mit seinem radial au-
Benliegenden axialen Wandungsabschnitt 53 dber die
Schraubverbindung 21 mit dem Lufterrad-Befesti-
gungsgehause 22 drehfest verbunden.

Die Reibscheibenkupplung 5 wird durch die Anker-
scheibe 39 gebildet, die wiederum Uber eine Feder-
scheibe 54 und einer Schraubverbindung 55, 57 axial
verschiebbar am Kupplungsgehduse 18 befestigt ist.
Dabei bilden die Ankerscheibe 39 und der Kolben 30
eine axial verschiebbare bauliche Einheit, die durch die
Ringfederscheibe 54 gehalten ist. Die Ankerscheibe 39
wirkt mit der riickseitigen Flache 56 des radialen Wan-
dungsabschnittes 51 des Gehauses 13 zusammen, die
mit einem Spalt s, der Ankerscheibe 39 gegenlberliegt.
Die rickseitige Stirnflache 56 sowie die Ankerscheibe
39 sind als Reibscheibenbelage ausgebildet. Der Kol-
ben 30 drickt die Ankerscheibe 39 bei Druckbeauf-
schlagung des Zylinderraumes 29 unter Uberwindung
des Spaltes s, gegen die riickseitige Stirnflache 56 des
Wandungsabschnittes 51.

Die Reibschaltkupplung nach Fig. 2 arbeitet dem-
zufolge wie folgt:

Ist der Druckraum 29 des Zylinderraumes 52 nicht
mit Druckmedium belastet, so ist die Reibscheiben-
kupplung 5 nicht aktiv. In diesem Fall wird die Uber die
Riemenscheibe 48 auf die Antriebswelle 4 Gbertragene
Motordrehzahl Uber die PaBfeder 10 auf das Gehduse
13 und damit auf die Wirbelstromkupplung 6 Ubertra-
gen. Die Wirbelstromkupplung 6 Ubertragt wiederum ei-
ne verminderte Drehzahl auf das Lufterrad-Befesti-
gungsgehause 22 und damit auf das Lufterrad 2. Die
GréBe der Schleppdrehzahl wird durch den Aufbau der
Wirbelstromkupplung 6 bestimmit.

Eine unmittelbare Drehzahlibertragung von der
Riemenscheibe 48 auf das Lifterrad 2 erfolgt durch Be-
tatigung der Reibscheibenkupplung 5. Hierzu wird der
Druckraum 29 mit Druckmedium, insbesondere mit
Druckluft belastet, so daB der Kolben 30 die Ankerschei-
be 39 unter Uberwindung des Spaltes s, gegen die rlick-
seitige Flache 56 des radialen Wandungsabschnittes 51
des Gehduses 13 drickt. In diesem Fall erfolgt der Kraft-
schluB von der Antriebswelle 4 Uber das Gehause 13
auf die Ankerscheibe 39 und von dort Uber die Ringfe-
derscheibe 54 auf das Kupplungsgeh&use 18. Das
Drehmoment wird weiter Ubertragen liber den radial au-
Benliegenden, axialen Wandungsabschnitt 53 und die
Schraubverbindung 21 auf das Lifterrad-Befestigungs-
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gehause 22 und damit auf das Lufterrad 2.

Die Ausfihrungsform nach Fig. 2 beinhaltet dem-

zufolge eine Druckluftschaltung, die bei wirkender
Druckluft eine unmittelbare Kopplung der Motordreh-
zahl auf das LUfterrad bewirkt.

Patentanspriiche

1.

Reibschaltkupplung fir ein Llfterrad eines Kraft-
fahrzeug-Verbrennungsmotors oder dergleichen,
wobei das Lifterrad (2) zur unmittelbaren Ubertra-
gung der Motordrehzahl Uber eine erste Reibschei-
benkupplung (5) direkt mit einer Antriecbswelle (4)
oder dergleichen verbunden ist und das Lufterrad
(2) bei abgeschalteter Reibscheibenkupplung (5)
durch eine zweite, als Wirbelstromkupplung ausge-
bildete Kupplungsvorrichtung (6) mitgeschleppt
wird, dadurch gekennzeichnet, daf3 die Reibschei-
benkupplung (5) zum direkten Antrieb des Lifterra-
des (2) als pneumatisch oder hydraulisch betétig-
bare Kupplung (5) mit einer Kolben/Zylindereinheit
ausgebildet ist, die Uber eine Drehkupplung (37) mit
Druckmedium beaufschlagbar ist und daf3 der An-
triebskolben (30) eine mittels einer flexiblen Ring-
federscheibe (40, 54) axial verschiebbare Anker-
scheibe (39) betétigt, die mit einem Reibscheiben-
belag (45) der Reibscheibenkupplung (5) zusam-
menwirkt.

Kupplung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich-
net, daB die Antriebswelle (4) der Reibschaltkupp-
lung (1) Uber ein Antriebsgehause (13) direkt mit
der Wirbelstromkupplung (6) verbunden ist, wobei
die Wirbelstromkupplung (6) abtriebseitig mit einem
Lafterrad-Befestigungsgehéause (22) zur Befesti-
gung des Liufterrades (2) verbunden und das LUf-
terrad-Befestigungsgehause (22) Uber ein Kugella-
ger (27) von der Antricbswelle (4) drehzahlmaBig
entkoppelt ist.

Kupplung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dafl ein Lufterrad-Befestigungsge-
hause (22) mit einem Reibscheibenkupplungs-Auf-
nahmegehause (18) direkt verbunden ist, welches
einen Zylinderraum (29, 52) zur Aufnahme eines
Antriebskolbens (30) der Kolben/Zylindereinheit
aufweist und dafB der axial verschiebbare Antriebs-
kolben (30) die Reibscheibenkupplung (5) im Sinne
einer Druckbeaufschlagung oder Druckentlastung
der Reibscheibenkupplung (5) und damit zu einer
direkien Verbindung oder Entkopplung der An-
triebswelle (4) mit dem Lifterrad (2) betatigt.

Kupplung nach einem oder mehreren der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dai
die Antriebswelle (4) mit einer axial verschiebbaren
flexiblen Kupplungsscheibe (46) verbunden ist, die
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10.

beidseitig einen Reibscheibenbelag (45) tragt und
daf die Kupplungsscheibe (46) bei nicht druck-
beauschlagtem Antriebskolben (30) zwischen der
mit einem Kupplungsgehause (18) verbundenen
Ankerscheibe (39) und einer mit dem Lifterrad-Be-
festigungsgehause (22) festverbundenen Gegen-
scheibe (43) kraftschlissig eingeklemmt ist.

Kupplung nach einem oder mehreren der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dai
die Ankerscheibe (39) von einer Tellerfeder (41) axi-
al gegen den Reibscheibenbelag (45) der Reib-
scheibenkupplung (5) andriickbar ist.

Kupplung nach einem oder mehreren der vorherge-
henden Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeich-
net, daf der Antriebskolben (30) bei einer Druckbe-
aufschlagung die Reibscheibenkupplung (5) im
Sinne einer Kupplungsbetatigung und damit einer
unmittelbaren Drehzahlibertragung schlieBt.

Kupplung nach einem oder mehreren der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dai
das mit der Antriebswelle (4) verbundene Gehause
(13) zur antriebsseitigen Befestigung der Wirbel-
stromkuppplung (6) mit seinem radialen Wan-
dungsabschnitt (51) gleichzeitig als Gegenscheibe
(43) der Reibscheibenkupplung (5) dient, die mit
der Ankerscheibe (39) bei einer Kraftbeaufschla-
gung des Antriebskolbens (30) zusammenwirkt.

Kupplung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich-
net, daf die Ankerscheibe (39) lber eine flexible
Ringfederscheibe (40, 54) axial verschiebbar im
Kupplungsgehause (18) gelagert ist.

Kupplung nach einem oder mehreren der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dai
die Ankerscheibe (39) und der Kolben (30) eine
bauliche, axial verschiebbare Einheit bilden, die
zwischen sich die flexible Ringfederscheibe (54)
einschlief3en.

Kupplung nach einem oder mehreren der vorherge-
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dai
die Druckbeaufschlagung des Antriebskolbens (30)
Uber eine Drehkupplung (37) auf das drehbare An-
schluBgehduse (25, 18) zum Druckraum (29) der
Kolben/Zylindereinheit erfolgt.

Claims

Friction clutch for a fan wheel of a motor vehicle in-
ternal combustion engine or the like, the fan wheel
(2) being directly connected to a drive shaft (4) or
the like for the direct transmission of the engine ro-
tational speed by means of a first friction disc clutch
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(5) and the fan wheel (2) being entrained by a sec-
ond clutch appliance (6), configured as an eddy-
current clutch, when the friction disc clutch (5) is dis-
engaged, characterized in that the friction disc
clutch (5) is configured as a pneumatically or hy-
draulically actuated clutch (5) with a piston/cylinder
unit for the direct drive of the fan wheel (2), which
piston/cylinder unit can be subjected to pressure
medium by means of a rotary joint (37) and that the
drive piston (30) actuates an anchor plate (39),
which can be axially displaced by means of a flexi-
ble annular spring plate (40, 54) and which interacts
with a friction disc lining (45) of the friction disc
clutch (5).

Clutch according to Claim 1, characterized in that
the drive shaft (4) of the friction clutch (1) is con-
nected directly to the eddy-current clutch (6) by
means of a drive housing (13), the eddy-current
clutch (B) being connected at the output end to a
fan wheel fastening housing (22) for fastening the
fan wheel (2) and the fan wheel fastening housing
(22) being decoupled with respect to rotational
speed from the drive shaft (4) by means of a ball
bearing (27).

Clutch according to Claim 2, characterized in that
the fan wheel fastening housing (22) is directly con-
nected to a friction disc clutch accommodation
housing (18) which has a cylinder space (29, 52) for
accommodating a drive piston (30) of the piston/cyl-
inder unit and in that the axially displaceable drive
piston (30) actuates the friction disc clutch (5) in the
sense of subjecting the friction disc clutch (5) to
pressure or relieving it and, by this means, of direct-
ly connecting the drive shaft (4) to the fan wheel (2)
or decoupling the drive shaft (4) from the fan wheel

).

Clutch according to claim 3, characterized in that
the drive shaft (4) is connected to an axially dis-
placeable flexible clutch plate (46) which carries a
friction disc lining (45) on both sides and in that
when the drive piston (30) is not subjected to pres-
sures the clutch plate (46) is frictionally clamped be-
tween the anchor plate (39) connected to the cluich
housing (18) and a counterplate (43) firmly connect-
ed to the fan wheel fastening housing (22).

Clutch according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the anchor plate (39)
can be pressed axially against the friction disc lining
(45) of the friction disc clutch (5) by a plate spring
(41).

Clutch according to one or more of the preceding
claims 1-3, characterized in that when subjected to
pressure, the drive piston (30) closes the friction
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10.

disc clutch (5) in the sense of a cluich actuation and
therefore of a direct rotational speed transmission.

Clutch according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the housing connected
to the drive shaft (4) acts simultaneously as a coun-
terplate (43) of the friction disc clutch (5) for the
drive-end fastening of the eddy-current clutch (6) by
means of its radial wall section (51), which counter-
plate (43) interacts with the anchor plate (39) when
the drive piston (30) is subjected to a force.

Clutch according to Claim 7, characterized in that
the anchor plate (39) is supported by means of a
flexible annular spring plate (40, 54) so that it can
be axially displaced in the clutch housing (18).

Clutch according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the anchor plate (39)
andthe piston (30) form a constructional, axially dis-
placeable unit and enclose between them the flex-
ible annular spring plate (54).

Clutch according to one or more of the preceding
claims, characterized in that the drive piston (30) is
subsjected to pressure by means of a rotary joint
(87), on the rotatable connection housing (25, 18),
leading to the pressure space (29) of the piston/cyl-
inder unit.

Revendications

Embrayage a friction pour un rotor de ventilateur
d'un moteur & combustion d'un véhicule automobile
ou analogue, le rotor de ventilateur (2) étant relié,
pour la transmission directe du régime du moteur,
par un premier embrayage a disque & friction (5)
directement a un arbre d'entrainement (4) ou ana-
logue et le rotor de ventilateur (2), lorsque I'em-
brayage a disque & friction (5) est découplé, étant
en mouvement accouplé par un second dispositif
d'embrayage (6) réalisé comme embrayage a cou-
rants de Foucault,

caractérisé en ce que I'embrayage a disque a fric-
tion (5) est réalisé, pour I'entrainement direct du ro-
tor de ventilateur (2), comme embrayage (5) pou-
vant étre actionné de fagcon pneumatique ou hy-
draulique par un vérin, qui peut étre alimenté, par
l'intermédiaire d'un joint tournant (37), en fluide
sous pression, et en ce que le piston d'entrainement
(80) actionne un disque d'induit (39) axialement dé-
placable au moyen d'un disque a ressort annulaire
souple (40,54), qui coopére avec une garniture (45)
de I'embrayage a disque a friction (5).

Embrayage selon la revendication 1,
caractérisé en ce que l'arbre d'entrainement (4) de



13 EP 0 634 568 B1 14

I'embrayage a friction (1) est relié, par un carter
d'entrainement (13), directement a l'embrayage a
courants de Foucault (6), I'embrayage a courants
de Foucault (6) étant relié, du cété de sortie, a un
carter de fixation (22) du rotor de ventilateur pour
la fixation du rotor de ventilateur (2) et le carter de
fixation (22) du rotor de ventilateur étant découplé,
relativement au régime, de l'arbre d'entrainement
(4) par l'intermédiaire d'un roulement a billes (27).

Embrayage selon la revendication 1 ou 2,
caractérisé en ce que le carter de fixation (22) du
rotor de ventilateur est relié directement a un carter
de réception (18) de I'embrayage a disque a friction,
lequel présente un espace de cylindre (29,52) pour
recevoir un piston d'entrainement (30) du vérin et
en ce que le piston d'entrainement axialement dé-
placable (30) actionne I'embrayage a disque a fric-
tion (5) dans le sens d'une alimentation en pression
ou d'une décharge de pression de l'embrayage a
disque a friction (5) et, ainsi, pour une liaison ou un
découplage direct de l'arbre d'entrainement (4)
avec le rotor de ventilateur (2).

Embrayage selon une ou plusieurs des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que l'arbre d'entrainement (4) est
relié & un disque d'embrayage (46) souple axiale-
ment déplacable, qui porte, des deux cbtés, une
garniture (45) de disque a friction, et en ce que le
disque d'embrayage (46), lorsque le piston d'entrai-
nement (30) n'est pas alimenté en pression, est ser-
ré sous l'influence d'une force entre le disque d'in-
duit (39) relié au carter d'embrayage (18) et un con-
tre-disque (43) fixement relié au carter de fixation
(22) du rotor de ventilateur.

Embrayage selon une ou plusieurs des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que le disque d'induit (39) peut
8tre pressé par un ressort & rondelle (41) axiale-
ment contre la garniture (45) de I'embrayage a dis-
que a friction (5).

Embrayage selon une ou plusieurs des revendica-
tions précédentes 1 a 3,

caractérisé en ce que le piston d'entrainement (30),
lors d'une alimentation en pression, ferme l'em-
brayage & disque a friction (5) dans le sens d'un
actionnement d'embrayage et, ainsi, d'un transfert
de régime direct.

Embrayage selon une ou plusieurs des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que le carter (13) relié & l'arbre
d'entrainement (4) pour la fixation, du cété de l'en-
trainement, de I'embrayage a courants de Foucault
(B) sert, par sa partie de paroi radiale (51), en méme
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10.

temps comme contre-disque (43), qui coopére avec
le disque d'induit (39) lors d'une alimentation par
une force du piston d'entrainement (30).

Embrayage selon la revendication 7,

caractérisé en ce que le disque d'induit (39) est
monté de fagon axialement déplacable dans le car-
ter d'embrayage (18) par l'intermédiaire d'un disque
a ressort annulaire souple (40,54).

Embrayage selon une ou plusieurs des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que le disque d'induit (39) et le
piston (30) forment une unité constructive axiale-
ment déplagable qui renferme le disque a ressort
annulaire souple (54).

Embrayage selon une ou plusieurs des revendica-
tions précédentes,

caractérisé en ce que l'alimentation en pression du
piston d'entrainement (30) est effectuée par l'inter-
médiaire d'un joint tournant (37) sur le boitier de rac-
cordement rotatif (25,18) vers I'espace de pression
(29) du vérin.



EP 0 634 568 B1

| big

.J
. o _
g {
i g€
+ 7
9% 43 + ¢ LE
s IN"RY NS =1 S v
6 4t U mlm — >
\ U6l @ KA
NN 39 u
07~ 0
. ] Bl
—£] €l 1€ e
; m—ﬁ 0zl H/N_N
el
9 [ ‘s | m\\f:x N
L L |
— \\ln R «]IL/ _
Jo o~




EP 0 634 568 B1

152‘53
/]
9
_;j?
%

2-‘.\ .
= NN IHE
7 <
- [ > | NS
w
- S R

10

Fig 2



	Bibliographie
	Beschreibung
	Ansprüche
	Zeichnungen

