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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf einen Lifterantrieb
mit einer Flissigkeitsreibungskupplung fiir Kraftfahr-
zeuge nach dem Oberbegriff des Patentanspruches 1.

Ein derartiger Lifterantrieb wurde durch die DE-C
33 22 779 der Anmelderin bekannt. Bei diesem Antrieb
ist vorgesehen, daf3 der Lifter bei niedriger Motordreh-
zahl und entsprechendem Kiihlluftbedarf durch den
Kuhler und/oder den vorgeschalteten Kondensator ei-
ner Fahrzeugklimaanlage mit erhéhter Drehzahl 1&uft,
damit die anfallende Warme durch entsprechende Kiihl-
luftférderung abgeflihrt werden kann. Bei dem bekann-
ten Antrieb wird die Lifterdrehzahl Giber ein mit der Flus-
sigkeitsreibungskupplung integriertes Planetengetriebe
durch Veranderungder Ubersetzung erhéht. Ein solcher
Antrieb hat sich jedoch nicht bewahrt.

Durch die GB-A 1 405 994 wurde ein Llfterantrieb
bekannt, bei welchem der Lifter einerseits durch den
Verbrennungsmotor des Fahrzeuges und andererseits
durch einen zusatzlichen Elekiromotor bedarfsweise
antreibbar ist. Bei einer von drei Ausfihrungsformen
dieser Druckschrift wird der Lifter vom Verbrennungs-
motor Uber eine Flissigkeitsreibungskupplung ange-
trieben, die als Freilauf fungieren soll, wahrend der An-
trieb vom Elektromotor ber eine Elekiromagnetkupp-
lung zugeschaltet wird. Nachteilig bei dieser Ausfih-
rung ist, daB die Flissigkeitsreibungskupplung nicht als
Freilauf wirkt, sondern als Bremse und somit Energie
vernichtet. Wenn namlich der Elekiromotor bei einge-
schalteter Kupplung den Lifter und damit das Gehause
der Flissigkeitsreibungskupplung antreibt und wenn
dabei die Drehzahl der Antriebsscheibe der Flissig-
keitsreibungskupplung niedriger ist, wird ein Drehmo-
ment aufgrund der Differenzdrehzahl Gbertragen, wel-
ches als Bremsmoment wirkt. Diese Bremsleistung ist
Verlustleistung, mit der das Bordnetz zusatzlich belastet
wird.

Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
einen Lufterantrieb fur Kraftfahrzeuge, insbesondere
mit Klimaanlage, zu schaffen, bei welchem die Lifter-
drehzahl bei niedriger Motordrehzahl (im Leerlauf) mit
einfachen Mitteln und mit geringer Leistung erhdht wer-
den kann. Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnen-
den Merkmale des Patentanspruches 1 geldst.

Erfindungsgeman wird zu dem an sich bekannten
Lafterantrieb mit bekannter Flussigkeitsreibungskupp-
lung ein im Fahrzeug befestigter Elektromotor Uber ei-
nen ersten Freilauf zugeschaltet; ein zweiter Freilauf ist
im Antriebsstrang zwischen Motor und Antriebsscheibe
der Kupplung vorgesehen. Die Zuschaltung erfolgt in
Abhangigkeit von einem geeigneten Parameter, bei-
spielsweise von der Lufterdrehzahl oder der KiuhImittel-
oder Kaltemitteltemperatur. Wenn dieser Schwellwert
erreicht ist, schaltet der Elekiromotor automatisch zu
und Oberholt aufgrund des Freilaufes zwischen dem
Elektromotor und dem Kupplungsgehause den motor-
seitigen Antrieb. Der Elektromotor wird Uber das Batte-
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rienetz des Fahrzeuges gespeist und treibt Uber einen
Keilriemenantrieb direkt auf die Abtriebsseite der Kupp-
lung, d.h. auf den Llfter, so daB dieser mit relativ gerin-
ger Mehrleistung auf die gewiinschte Drehzahl gebracht
und auf dieser gehalten werden kann. Steigt die Motor-
drehzahl wieder an, kann der Elektromotor ausgeschal-
tet werden, und aufgrund des Freilaufes wird der Abtrieb
des Elektromotors Uberholt.

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung erge-
ben sich aus den Unteransprichen: der zweite Freilauf
kann entweder innerhalb der Kupplung oder auBerhalb
der Kupplung angeordnet sein. Ferner kann der erste
Freilauf entweder auf der Abtriebswelle des Elektromo-
tors, d.h. in der ersten Keilriemenscheibe, oder auf der
Nabe der zweiten Keilriemenscheibe und innerhalb ei-
ner kupplungsseitigen Hohlnabe angebracht sein. Der
Freilauf selbst ist ein handelsibliches Teil, welches re-
lativ klein baut und wenig kostet, so da sich mit mini-
malem Kosten- und Bauaufwand eine Drehzahlsteige-
rung des Llfterantriebes in dem betreffenden Bedarfs-
falle erreichen 1&81. Der Elektromotor kann beispielswei-
se am Motorblock befestigt werden.

Ausfiihrungsbeispiele der Erfindung sind in den Fi-
guren 2 bis 6 der Zeichnung dargestellt und werden im
folgenden naher beschrieben. Es zeigen:

Sémtliche Figuren jeweils eine Flussigkeitsreibungs-
kupplung mit einem elektromotorischen Hilfsantrieb und
unterschiedlicher Anordnung des oder der Freilaufe - so
Zeigen
Fig. 1 die Anordnung eines bekannten Lifterantrieb
mit einem Freilauf zwischen Antriebswelle
des Elektromotors und Nabe der Keilriemen-
scheibe,

Fig.2 die Anordnung eines ersten Freilaufes wie in
Figur 1, jedoch mit einem zweiten Freilauf
zwischen Antriebswelle und Antriebsscheibe,

den Antrieb mit einem ersten Freilauf zwi-
schen der kupplungsseitigen Keilriemen-
scheibe und der kupplungsseitigen Nabe und
einen zweiten Freilauf zwischen Antriebswel-
le und Antriebsscheibe der Kupplung,

Fig. 3

Fig. 4  einen ersten Freilauf wie in Figur 1 und 2 und
einen zweiten Freilauf zwischen Antriebs-
flansch und Antriebswelle der Kupplung,
Fig. 5 einen ersten Freilauf wie in Figur 1 und 2 und
4 und einen zweiten Freilauf zwischen An-
triebsflansch und Antriebswelle, im Prinzip
wie Figur 4, und
Fig. 6 einen Freilauf, detailliert.

Figur 1 zeigt in schematischer Darstellung eine an
sich bekannte Flussigkeitsreibungskupplung, die an-
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triebsseitig aus einem Antriebsflansch 1, einer Antriebs-
welle 2 und einer darauf befestigten Antriebsscheibe 3
besteht. Auf der Antriebswelle 2 ist ein Kupplungsge-
hause 4 lber eine Nabe 5 mittels eines Kugellagers 6
drehbar gelagert. Das Geh&use 4 besteht wie Ublich aus
einer Arbeitskammer 7 und einer Vorratskammer 8, wel-
che Uber eine Trennwand 9 voneinander abgeteilt sind,
jedoch iiber nicht dargestellte Offnungen bzw. Ventile
miteinander in Strémungsverbindung stehen. Das
Drehmoment von der Antriebsscheibe 3 wird durch
Flassigkeitsreibung eines viskosen Mediums auf das
Gehause 4 Ubertragen, welches einen Lifterkranz 10
tragt. Dieser Lufter 10 férdert Kiihlluft durch einen nicht
dargestellten Wasserkiihler und einen diesem vorge-
schalteten Kondensator einer Klimaanlage eines Kraft-
fahrzeuges. Der Antrieb der Kupplung uber den An-
triebsflansch 1 erfolgt durch die Brennkraftmaschine
des Fahrzeuges. Im Bereich der Kupplung ist ein Elek-
tromotor 11 angeordnet, der fahrzeug- bzw. karosserie-
seitig befestigt ist und eine Abtriebswelle 12 aufweist.
Uber einen auf der Abtriebswelle 12 befestigten Freilauf
13 treibt der Elektromotor 11 Uber eine erste Keilriemen-
scheibe 14 und einen Keilriementrieb 15 auf eine zweite
Keilriemenscheibe 16, welche mit dem Kupplungsge-
hause 4 bzw. dessen Nabe 5 befestigt ist. Zwischen bei-
den Keilriemenscheiben 14 und 16 besteht ein Uberset-
zungsverhaltnis iz. Der zwischen der Abtriebswelle 12
des Elekiromotors 11 und der Nabe der ersten Keilrie-
menscheibe 14 angeordnete Freilauf 13 ist ein handels-
Ublicher sogenannter Hilsenfreilauf, wie er beispiels-
weise beider Firma INA, Herzogenaurach, erhéltlich ist.
Dieser Freilauf 13 ist so auf der Antriebswelle 12 bzw.
in der Nabe der Keilriemenscheibe 14 befestigt, dal ein
Antrieb vom Elektromotor 11 auf das Kupplungsgehau-
se 4 nur dann erfolgt, wenn die Drehzahl ny der Ab-
triebswelle 12 gréBer als die der Keilriemenscheibe 14
ist - dann wird ein Drehmoment auf den Keilriementrieb
15 Obertragen, und der Lafter 10 wird dann zuséatzlich
vom Elektromotor 11 angetrieben. Dieser Antrieb durch
den Elektromotor 11 schaltet sich automatisch dann ein,
wenn entweder der Llfter 10 eine gewisse Mindestdreh-
zahl unterschreitet (und damit nicht mehr genlgend
Kuhlluft férdert), oder wenn die Temperatur des Kalte-
mittels in dem oben erwahnten Kondensator der Klima-
anlage des Fahrzeuges eine bestimmte Temperatur
Uberschreitet, d.h. wenn die Klimaanlage nicht mehr ge-
nlgend Kélteleistung zur Kilhlung des Fahrzeuginnen-
raums erbringt. Diese Situation tritt insbesondere beim
Leerlauf des Fahrzeuges und entsprechend hohen Au-
Bentemperaturen auf. Dann wirkt der sich automatisch
einschaltende Elekiromotor quasi als Zusatzantrieb
oder booster zur Verstarkung des Antriebs durch die
Brennkraftmaschine. Durch das Ubersetzungsverhalt-
nis iy, d.h. der Drehzahlen ng von Elektromotor und ny
des Lifters mittels des Keilriementriebes 14, 15, 16 ist
die Verwendung eines optimalen Elektromotors - hin-
sichtlich Drehzahl, Drehmoment und Gewicht - mdglich.

Figur 2 zeigt eine weitere Variante, wobei hier glei-
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che Bezugszahlen fiir gleiche Teile gelten und daher
nicht vollstandig in der Zeichnung eingezeichnet sind.
Zusétzlich zu dem Freilauf 13 ist ein zweiter Freilauf 17
zwischen der Antriebswelle 2 der Kupplung und der An-
triebsscheibe 3 vorgesehen. Wenn die Drehzahl der An-
triebsscheibe 3 bzw. die Drehzahl des Lifters n, gréBer
wird als die Antriebsdrehzahl n; des Motors, dann wird
die Antriebswelle 2 vom Kupplungsgehause 4 Uberholt
und kein Drehmoment mehr Ubertragen. Die Antriebs-
scheibe 3 wird dann vom Gehause lediglich mitge-
schleppt.

Ein weiteres Ausfihrungsbeispiel ist in Figur 3 dar-
gestellt, wobei dort der Freilauf zwischen der Abtriebs-
welle 12 des Elektromotors 11 und der ersten Keilrie-
menscheibe 14 weggelassen und stattdessen als Frei-
lauf 18 auf einer Nabe 19 der zweiten Keilriemenschei-
be 16 angeordnet ist und Uber eine kupplungsseitige
Nabe 20 das Kupplungsgehé&use 4 antreibt. Der Freilauf
17 bleibt, wie beim Ausfihrungsbeispiel in Figur 2, er-
halten. Solange also die Keilriemenscheibe 16 nicht
schneller dreht als das Kupplungsgehause mit der
Drehzahl n,, erfolgt der Antrieb mit der Antriebsdrehzahl
n, Uber den Freilauf 17 auf das Kupplungsgeh&use.

Eine weitere Variante zeigt Figur 4, wo - wie in Figur
1 und 2 - wiederum ein erster Freilauf 13 zwischen Elek-
tromotor und erster Keilriemenscheibe vorgesehen ist.
Der Freilauf 17 entsprechend den Ausfihrungsbeispie-
len nach Figur 2 und 3 ist hier aus dem Kupplungsge-
hause hinaus nach auBBen verlagert, und zwar als Frei-
lauf 21, der auf einer inneren Trommel 23 vom motor-
seitigen Flansch 1 angetrieben wird und andererseits in
einer auBeren Trommel 22 befestigt ist, die ihrerseits
mit der Antriebswelle 2 verbunden ist. Die Funktion des
motorseitigen Antriebes 1 auf die Antriebsscheibe 3 ent-
spricht dem Ausflhrungsbeispiel nach Figur 3, aller-
dings ist die Trennung des Antriebsstranges 1, 2 durch
den Freilauf auBerhalb der Kupplung angeordnet, d.h.
innerhalb der Kupplung brauchen keine Veranderungen
vorgenommen zu werden.

Ein letztes Ausfihrungsbeispiel ist in Figur 5 dar-
gestellt, welches funktionell dem Ausfihrungsbeispiel
nach Figur 4 entspricht - mit dem Unterschied, daB3 der
Freilauf im motorseitigen Antriebsstrang konstruktiv an-
ders gestaltet ist: Die Kupplungsnabe 5 ist axial um ein
zylindrisches Nabenstick 26 verlangert, welches ein
zusatzliches Lager 25 aufnimmt, in welchem der motor-
seitige Antriebswellenstummel la gelagert ist. Letzterer
tragt auf der dem Antriebsflansch 1 entgegengesetzen
Seite einen Freilauf 24, welcher in einer Hohlnabe 22
oder Antriebswelle 2 befestigt ist. Der motorseitige An-
trieb erfolgt somit von dem Antriebswellenstummel la
Uber den Freilauf 24 auf die Antriebswelle 2 und die An-
triebsscheibe 3. Die Keilriemenscheibe 16 ist auf der
Nabe 5 kupplungsseitig befestigt.

Figur 6 zeigt eine detaillierte Darstellung des Frei-
laufes 13, wie er in den Ausfihrungsbeispielen nach
den Figuren 1, 2, 4 und 5 vorgesehen ist. Dabei handelt
es sich, wie bereits oben erwahnt, um einen sogenann-
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ten Hulsenfreilauf, wie er handelslblich ist und bei-
spielsweise von der Firma INA, Herzogenaurauch, an-
geboten wird. Eine Hilse 27 nimmt auf den Umfang ver-
teilt nadelférmige Walz- bzw. Klemmkérper 28 auf, die
auf die Abtriebswelle 12 des Elekiromotors aufgescho-
ben werden. Die Hilse 27 wird in eine entsprechende
Bohrung der Keilriemenscheibe 14 eingepreB3t. Der
KraftfluB erfolgt von der Welle 12 auf die Keilriemen-
scheibe 14, wenn die Welle 12 schneller als die Keilrie-
menscheibe 14 zu drehen versucht - dann blockieren
die Klemmkérper 28. Derartige Hilsenfreilaufe sind
auch fiir die Gbrigen Falle mit den Bezugszahlen 17, 18,
21 und 24 vorgesehen.

Patentanspriiche

1. Ldifterantrieb mit Fllssigkeitsreibungskupplung,
bestehend aus einer Antriebswelle (2) mit Antriebs-
scheibe (3) und Kupplungsgehéuse (4), welches
Uber eine Kupplungshabe (5) drehbar auf der An-
triebswelle (2) gelagert ist und einen Lufter (10)
tragt, der Uber die Antriebswelle (2) vom Motor ei-
nes Kraftfahrzeuges angetrieben wird und der For-
derung von Kiuhlluft durch den Kilhler eines Kiihl-
kreislaufes und/oder den Kondensator eines Kalte-
mittelkreislaufes dient, dadurch gekennzeichnet,
daB das Gehause (4) der Fllssigkeitsreibungs-
kupplung bedarfsweise zur Erhéhung der Lufter-
drehzahl iber mindestens einen ersten Freilauf (13,
18) von einem fahrzeugseitig befestigten Elekiro-
motor (11) angetrieben wird und dafB ein zweiter
Freilauf (17. 21. 24) im motorseitigen Antriebs-
strang (1, 2, 3) angeordnet ist.

2. Lufterantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der erste Freilauf (13, 18) im Kraft-
fluB zwischen Abtriebswelle (12) des Elektromotors
(11) und Kupplungsgeh&use (4) angeordnet ist.

3. Lufterantrieb nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, daB der erste Freilauf (13) zwischen der
Abtriebswelle (12) und einer ersten Keilriemen-
scheibe (14) angeordnet ist.

4. Lufterantrieb nach Anspruch 1 oder 2 oder 3, da-
durch gekennzeichnet, daB der erste Freilauf (18)
zwischen der Nabe (19) einer zweiten Keilriemen-
scheibe (16) und einem gehauseseitigen Lagersitz
(20) angeordnet ist.

5. Lufterantrieb nach einemder Anspriche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, daB der zweite Freilauf
(21) zwischen einer inneren Trommel (23), die mit
einem Antriebsflansch (1) verbunden ist, und einer
auBeren Trommel (22), die mit der Antriebswelle (2)
verbunden ist, angeordnet ist.
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6. Lufterantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, daB die Kupplungsnabe (5) axial durch
ein zylindrisches Nabenstiick (26) verlangert ist,
welches in sich Uber ein Kugellager (25) einen An-
triebswellenstummel (1a) aufnimmt, der den zwei-
ten Freilauf (24) tragt, welcher in einer Hohlnabe
(22) befestigt ist, die Uber die Antriebswelle (2) die
Antriebsscheibe (3) antreibt.

Claims

1. Afan drive with liquid friction coupling, consisting of
adrive shaft (2) with drive disc (3) and a gear hous-
ing (4) which is rotatably mounted on the drive shaft
(2) by means of a coupling hub (5) and bears a fan
(10) which is driven via the drive shaft (2) by the
engine of a motor vehicle and conveys cool air
through the cooler of a cooling circuit and/or the
condenser, characterised in that the housing (4)
of the liquid friction coupling is driven so that the fan
speed can be increased when necessary by means
of at least a first free-wheel (13, 18) of an electric
motor (11) mounted at the vehicle end and in that a
second free-wheel (17. 21. 24) is arranged at the
engine end of the drive train (1, 2, 3).

2. Afandrive as claimed in claim 1, characterised in
that the first free-wheel (13, 18) is arranged in the
power flow between the output shaft (12) of the
electric motor (11) and the coupling housing (4).

3. Afandrive as claimed in claim 2, characterised in
that the first free-wheel (13) is arranged between
the output shaft (12) and a first V-belt pulley (14).

4. Afandrive as claimed in claim 1 or 2 or 3, charac-
terised in that the first free-wheel (18) is arranged
between the hub (19) of a second V-belt pulley (16)
and a bearing seat (20) at the housing end.

5. Afandrive as claimed in one of claims 1 to 4, char-
acterised in that the second free-wheel (21) is ar-
ranged between an inner drum (23), which is con-
nected to a drive flange (1), and an outer drum (22)
which is connected to the drive shaft (2).

6. Afandrive as claimed in claim 1, characterised in
that the coupling hub (5) is axially extended by
means of a cylindrical hub-piece (26), in which is
received, by means of a ball bearing (25), a drive-
shaft stub (la) bearing the second free-wheel (24),
which is secured in a hollow hub which drives the
drive disc (3) via the drive shaft (2).
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Revendications

1. Commande de ventilateur & accouplement a frotte-
ment produit par un liquide, se composant d'un ar-
bre d'entrainement (2) équipé d'un disque d'entrai- &
nement (3) ainsi que d'un carter de I'accouplement
(4) qui est monté rotatif sur l'arbre d'entrainement
(2) au moyen d'un moyeu (5) de l'accouplement et
qui supporte un ventilateur (10) qui est commandé
au moyen de l'arbre d'entrainement (2) par le mo- 10
teur d'un véhicule et qui sert a refouler de l'air de
refroidissement a travers le radiateur d'un circuit de
refroidissement et/ou le condenseur d'un circuit
d'agent réfrigérant, caractérisée en ce que le carter
(4) de l'accouplement & frottement produit par un 15
liquide est entrainé lorsque nécessaire pour ['é1é-
vation de la vitesse de rotation du ventilateur par
I'entremise d'au moins une premiére roue libre (13,
18) par un moteur électrique (11) fixé cété véhicule
et en ce qu'une deuxiéme roue libre (17, 21, 24) est 20
disposée dans le train d'entrainement (1, 2, 3) cbté
moteur.

2. Commande de ventilateur selon la revendication 1,
caractérisée en ce que la premiére roue libre (13, 25
18) est disposée dans le flux de force entre l'arbre
de sortie (12) du moteur électrique (11) et le carter
de l'accouplement (4).

3. Commande de ventilateur selon la revendication 2, 30
caractérisée en ce que la premiére roue libre (13)
est disposée entre l'arbre d'entrainement (12) et
une premiére poulie (14) & courroie trapézoidale.

4. Commande de ventilateur selon la revendication 1 35
ou 2 ou 3, caractérisée en ce que la premiére roue
libre (18) est disposée entre le moyeu (19) d'une
deuxiéme poulie (16) de courroie trapézoidale et un
support de montage (20) cété carter.

40

5. Commande de ventilateur selon I'une des revendi-
cations 1 a 4, caractérisée en ce que la deuxiéme
roue libre (21) est disposée entre un tambour inté-
rieur (23) qui est solidarisé avec un plateau d'en-
trainement (1) et un tambour extérieur (22) qui est 46
solidarisé avec l'arbre d'entrainement (2).

6. Commande de ventilateur selon la revendication 1,
caractérisée en ce que le moyeu (5) de I'accouple-
ment est prolongé axialement par un élément cylin- 50
drique de moyeu (26) qui loge intérieurement, par
I'intermédiaire d'un roulement & billes (25), un bout
d'arbre d'entrainement (la) qui supporte la deuxié-
me roue libre (24) qui est montée dans un moyeu
creux (22) qui entraine le disque d'entrainement (3) 55
au moyen de l'arbre d'entrainement (2).
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