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(57) Hauptanspruch: Schlupfverhinderungsmechanismus
fur einen Antriebskrafttransmissionsriemen (24), der in ei-
ner Antriebsvorrichtung (100) verwendet wird, wobei die
Antriebsvorrichtung (100) eine Antriebsscheibe (22), durch
welche eine Drehantriebskraft eines Antriebselements (18)
Ubertragen wird, aufweist, wobei der Schlupfverhinde-
rungsmechanismus (102) folgende Elemente aufweist:
einen verschiebbaren Kérper (106), der in Richtungen ver-
schiebbar ist, in welchen er sich der Antriebsscheibe (22)
annahert und von dieser entfernt,

ein FUhrungselement (108), das an dem verschiebbaren
Kérper (106) vorgesehen ist und einer auReren Umfangs-
flaiche des Antriebskrafttransmissionsriemens (24) zuge-
wandt ist,

einen Einstellmechanismus, welcher einen Abstand des
verschiebbaren Korpers (106) zu der Antriebsscheibe (22)
einstellen kann, und

ein Positionierungselement, welches eine Relativposition
zwischen dem verschiebbaren Kérper (106) und dem An-
triebskrafttransmissionsriemen (24) fixieren kann,

wobei das Fihrungselement (108) in einem festgelegten
Abstand von dem Antriebskrafttransmissionsriemen (24)
angeordnet ist, und

wobei die Drehantriebskraft Uber den Antriebskrafttrans-
missionsriemen (24), welcher mit der Antriebsscheibe (22)
in Eingriff steht, auf ein verschiebbares Element (20) tber-
tragen wird, um das verschiebbare Element (20) zu be-
wegen, dadurch gekennzeichnet, dass der verschiebbare

Korper (106) in einem Korper (14) der Antriebsvorrichtung
(100) vorgesehen ist, und
dass das ...
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Beschreibung
Hintergrund der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ei-
nen Schlupfverhinderungsmechanismus (Zahnaus-
lassungsverhinderungsmechanismus) fir einen An-
triebskrafttransmissionsriemen (Antriebskraftibertra-
gungsriemen), der in einer Antriebsvorrichtung da-
zu verwendet wird, durch Ubertragen einer Drehan-
triebskraft eines Antriebselements auf ein verschieb-
bares Element durch einen mit einer Riemenscheibe
k&mmenden Antriebskrafttransmissionsriemen eine
Bewegung auf das verschiebbare Element zu Uber-
tragen, und der in der Lage ist, den kdmmenden Zu-
stand zwischen dem Antriebskrafttransmissionsrie-
men und der Riemenscheibe aufrecht zu erhalten.

[0002] Bisher wird als Mittel zum Transportieren von
Werksticken oder dergleichen in groRem Malde ei-
ne Antriebsvorrichtung eingesetzt, die in der Lage ist,
derartige Werkstiicke durch Ubertragen einer Dreh-
antriebskraft einer Drehantriebsquelle, bspw. eines
Motors oder dergleichen, auf einen mit einer Riemen-
scheibe kdmmenden Transmissions- oder Ubertra-
gungsriemen und durch lineares Verschieben eines
verschiebbaren Elementes, das mit dem Transmissi-
onsriemen verbunden ist, zu transportieren.

[0003] Bei einer Antriebskraftlibertragungseinrich-
tung zum Ubertragen einer Antriebskraft mit
einem solchen Transmissionsriemen, wie sie
bspw. in der japanischen Patentoffenlegungsschrift
JP 2010-173 746 A beschrieben ist, ist ein Schlupf-
verhinderungselement vorgesehen, das neben ei-
ner Riemenscheibe angeordnet ist, mit welcher der
Transmissionsriemen in Eingriff steht (kdmmt). Durch
Anlage des Transmissionsriemens an dem Schlupf-
verhinderungselement wirkt das Schlupfverhinde-
rungselement derart, dass ein Lésen des kdmmen-
den Zustands verhindert wird, wenn der Transmissi-
onsriemen versucht, sich in Umfangsrichtung nach
aullen zu bewegen und potentiell von der Riemen-
scheibe getrennt wird, wie es bspw. durch abrupte
Lastschwankungen oder dergleichen von der Dreh-
antriebsquelle bewirkt wird.

[0004] Die DE 10 2005 025 063 A1 beschreibt einen
Zahnriementrieb fur eine Kraftfahrzeuglenkung mit
einer ersten und einer zweiten Zahnriemenscheibe,
die an ein Gelenkgetriebe gekoppelt ist. Das Dreh-
moment wird Uber einen Zahnriemen, der die Zahn-
riemenscheiben umschlingt, Ubertragen. Eine Nie-
derhalteeinrichtung verhindert bei einem starken Ab-
bremsen des Zahnriemenantriebs Zahnlberspringer
und ist an der jeweiligen Riickseite der Zahnriemen-
scheiben so angeordnet, dass ein Abstand zu der
Rickseite des Zahnriemens kleiner ist als die Ein-
griffstiefe der Zahne des Zahnriemens in die Verzah-
nung der Zahnriemenscheibe.

[0005] Aus der DE 10 2007 013 446 A1 ist ein elek-
trisches Stellglied mit einem Rahmen, einem Paar
erster und zweiter Endbldcke, die mit den Endberei-
chen des Rahmens verbunden sind, einem Antriebs-
abschnitt, der mit dem ersten Endblock verbunden ist,
und einem Zahnriemen, der eine Antriebskraft Gber
eine Antriebsscheibe auf einen Gleiter Ubertragt, be-
kannt. Gegenuber der Antriebsscheibe ist eine Ab-
triebsscheibe angeordnet. Mittels eines Riemenein-
stellmechanismus kann die Spannung des Zahnrie-
mens eingestellt werden.

[0006] Die US 5 254 046 A betrifft einen einstellba-
ren Gurthalter zur Verwendung mit einem riemenge-
triebenen Mechanismus. Auf einem unteren Gehau-
se ist eine Riemenscheibe vorgesehen, auf der ein
Riemen lauft. Ein Riemenhaltemittel ist neben dem
Riemen angeordnet und kann zwischen einer ersten
Position neben dem Riemen und einer zweiten Po-
sition, die von dem Riemen beabstandet ist, bewegt
und eingestellt werden. Ein Halteblgel mit einem ers-
ten flachen Schenkel ist Uber einen Bolzen, der sich
durch einen Schlitz des ersten Schenkels erstreckt
und Uber den der erste Schenkel an dem Gehause
festgelegt werden kann, zwischen der ersten und der
zweiten Position einstellbar. Ein zweiter hochstehen-
der Schenkel ist mit dem Ende des ersten Schenkels
verbunden und dient als Anschlagflache fir den Rie-
men.

Zusammenfassung der Erfindung

[0007] Bei dem in der JP 2010- 173 746 A beschrie-
benen Beispiel ist es jedoch bspw. in dem Fall, dass
die Zahne des Transmissionsriemens und/oder der
Riemenscheibe verschleil3en, so dass der Eingriffs-
zustand zwischen den Elementen sich &ndert und
nur noch flach ist, kann das Abstandsintervall zwi-
schen dem Schlupfverhinderungselement und dem
Transmissionsriemen nicht eingestellt werden. Da-
her kann es leicht passieren, dass sich der Trans-
missionsriemen und die Riemenscheibe voneinan-
dertrennen. Zur Vermeidung eines solchen Problems
konnte in Betracht gezogen werden, in Reaktion auf
die Anderung des Kédmmungszustandes ein weite-
res Schlupfverhinderungselement mit einem anderen
Durchmesser vorzubereiten und anzubringen. In die-
sem Fall ist jedoch der Vorgang des Austauschs des
Schlupfverhinderungselementes muhsam und kom-
plex und es missen aulerdem mehrere verschie-
dene Schlupfverhinderungselemente vorab bereitge-
stellt werden.

[0008] Es ist eine allgemeine Aufgabe der vorliegen-
den Erfindung, einen Schlupfverhinderungsmechani-
mus fur einen Antriebskrafttransmissionsriemen vor-
zuschlagen ist, der in der Lage ist, einen kdmmen-
den Zustand zwischen dem Antriebskrafttransmissi-
onsriemen und einer Antriebsscheibe aufrecht zu er-
halten, und der auch in Fallen, in denen sich der kam-
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mende Zustand &ndert, einfach eingestellt werden
kann.

[0009] Diese Aufgabe wird mit der Erfindung im We-
sentlichen durch die Merkmale des Anspruchs 1 ge-
16st.

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Ge-
genstand der Unteranspriche.

[0010] Die vorliegende Erfindung ist charakterisiert
durch einen Schlupfverhinderungsmechanismus fur
einen Antriebskrafttransmissionsriemen, der in ei-
ne Antriebsvorrichtung eingesetzt wird, wobei die
Antriebsvorrichtung eine Antriebsscheibe aufweist,
durch welche eine Drehantriebskraft auf ein Antriebs-
element Ubertragen wird, wobei die Drehantriebskraft
durch den Antriebskrafttransmissionsriemen, der mit
der Antriebsscheibe in Eingriff steht (kdmmt) auf
ein verschiebbares Element Uibertragen wird, um da-
durch das verschiebbare Element zu bewegen, wo-
bei der Schlupfverhinderungsmechanismus folgende
Elemente aufweist:

einen verschiebbaren Korper, der in einem
Grundkérper der Antriebsvorrichtung angeord-
net ist und der in Richtungen verschiebbar ist,
in welchen er sich der Antriebsscheibe annahert
bzw. von dieser entfernt,

ein Fuhrungselement, das an dem verschieb-
baren Kérper angeordnet ist und einer aul’eren
Umfangsflache des Antriebskrafttransmissions-
riemens zugewandt ist,

einen Einstellmechanismus, der einen Abstand
des verschiebbaren Koérpers von der Antriebs-
scheibe einstellen kann, und

ein Positionierungselement, das in der Lage ist,
eine Relativposition zwischen dem verschiebba-
ren Kérper und dem Antriebskrafttransmissions-
riemen einzustellen,

wobei das Fuhrungselement in einem festge-
legten Abstand von dem Antriebskrafttransmis-
sionsriemen angeordnet ist.

[0011] Gemal der vorliegenden Erfindung ist in ei-
ner Antriebsvorrichtung, die eine Antriebsscheibe
aufweist, durch welche eine Drehantriebskraft eines
Antriebselementes Ubertragen wird, und bei dem die
Drehantriebskraft Gber einen mit der Antriebsscheibe
in Eingriff stehenden Antriebskrafttransmissionsrie-
men auf ein verschiebbares Element tGibertragen wird,
um dadurch das verschiebbare Element zu bewe-
gen, ein verschiebbarer Kérper in einem Grundkdrper
der Antriebsvorrichtung angeordnet, der in Richtun-
gen verschiebbar ist, in welchen er sich der Antriebs-
scheibe nahert bzw. von dieser entfernt. An dem
verschiebbaren Koérper ist ein Fihrungselement vor-
gesehen, das einer dufleren Umfangsseite des An-
triebskrafttransmissionsriemens zugewandt ist. Mit
Hilfe eines Einstellmechanismus kann au3erdem der

verschiebbare Kérper einen Abstand des verschieb-
baren Korpers zu der Antriebsscheibe einstellen und
auflerdem das verschiebbare Element tiber ein Posi-
tionierungselement relativ zu dem Antriebskrafttrans-
missionsriemen positionieren.

[0012] Auch wenn sich aus irgendeinem Grunde
der Antriebskrafttransmissionsriemen in einer Rich-
tung bewegt, in welcher er sich von der Antriebs-
scheibe entfernt und potentiell von dieser getrennt
wird, wird dementsprechend eine weitere Bewegung
des Antriebskrafttransmissionsriemens durch Anlage
des Antriebskrafttransmissionsriemens an dem Fuh-
rungselement des verschiebbaren Koérpers verhin-
dert.

[0013] Als Folge hiervon wird eine Bewegung des
Antriebskrafttransmissionsriemens von der Antriebs-
scheibe weg begrenzt, wodurch ein Trennen des
Antriebskrafttransmissionsriemens von der Antriebs-
scheibe verhindert wird. Der Eingriffszustand zwi-
schen dem Antriebskrafttransmissionsriemen und
der Antriebsscheibe kann zuverlassig beibehalten
werden.

[0014] Auch in dem Fall, dass sich der Eingriffszu-
stand zwischen dem Antriebskrafttransmissionsrie-
men und der Antriebsscheibe andert, bspw. durch
Verschleily oder dergleichen, kann durch Verschie-
ben des verschiebbaren Korpers, so dass er sich der
Antriebsscheibe annahert oder von dieser entfernt,
und somit Einstellen des Abstandes zwischen dem
Flhrungselement und dem Antriebskrafttransmissi-
onsriemen auf einen festgelegten Trennungsabstand
der Eingriffszustand des Antriebskrafttransmissions-
riemens relativ zu der Antriebsscheibe zuverlassig
und stabil beibehalten werden. Auf Anderungen des
Eingriffszustands kann einfach reagiert werden, oh-
ne dass es erforderlich ware, unterschiedliche Blécke
mit unterschiedlichen Trennungsabstanden vorzube-
reiten.

[0015] Weiterbildungen, Vorteile und Anwendungs-
mdglichkeiten der Erfindung ergeben sich auch aus
der nachfolgenden Beschreibung von Ausflihrungs-
beispielen und der Zeichnung. Dabei bilden alle be-
schriebenen und/oder bildlich dargestellten Merkma-
le fiir sich oder in beliebiger Kombination den Gegen-
stand der Erfindung, unabhéngig von ihrer Zusam-
menfassung in den Anspriichen oder deren Rickbe-
ziehung.

Figurenliste

Fig. 1 ist ein Schnitt durch ein elektrisches Stell-
glied mit einem Schlupfverhinderungsmechanis-
mus flr einen Antriebskrafttransmissionsriemen
gemal einer ersten Ausfuhrungsform der vorlie-
genden Erfindung,
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Fig. 2 ist ein vergroRerter Schnitt in der Nahe ei-
nes ersten Endblocks des elektrischen Stellglie-
des gemal Fig. 1,

Fig. 3 ist ein Schnitt entlang der Line -1l in
Fig. 2,

Fig. 4A ist ein vergréRerter Schnitt, der in Fig. 3
den Bereich in der Nahe eines kimmenden Ab-
schnitts zwischen einer Antriebsscheibe und ei-
nem Zahnriemen zeigt,

Fig. 4B ist ein Schnitt, der einen Zustand zeigt,
in welchem der Zahnriemen gemafR Fig. 4A in
einer Richtung weg von der Antriebsscheibe ver-
schoben ist,

Fig. 5 ist ein Schnitt durch ein elektrisches Stell-
glied mit einem Schlupfverhinderungsmechanis-
mus gemal einer zweiten Ausfiihrungsform der
vorliegenden Erfindung und

Fig. 6 ist ein Schnitt entlang der Linie VI-VI in
Fig. 5.

Beschreibung der bevorzugten Ausfiihrungsformen

[0016] In Fig. 1 bezeichnet das Bezugszeichen 10
ein elektrisches Stellglied, an dem der Schlupfverhin-
derungsmechanismus flir einen Antriebskrafttrans-
missionsriemen gemal einer ersten Ausfihrungs-
form der vorliegenden Erfindung vorgesehen ist.

[0017] Wie in den Fig. 1 bis Fig. 4B gezeigt ist,
umfasst das elektrische Stellglied (Antriebsvorrich-
tung) 10 einen langlichen Rahmen 12, der sich in ei-
ner axialen Richtung (in der Richtung der Pfeile A
und B) erstreckt, ein Paar erster und zweiter End-
blécke 14, 16, die mit den beiden gegeniberliegen-
den Enden des Rahmens 12 verbunden sind, ein
Antriebselement 18, das mit dem ersten Endblock
(Korper) 14 verbunden ist und durch ein elektrisches
Signal angetrieben wird, einen Gleiter (verschieb-
bares Element) 20 zum Transportieren eines Werk-
stiicks (nicht dargestellt), einen Zahnriemen (An-
triebskrafttransmissionsriemen) 24 zur Ubertragung
einer Antriebskraft auf den Gleiter 20 durch eine mit
dem Antriebselement 18 verbundene Antriebsschei-
be 22, und einen Schlupfverhinderungsmechanis-
mus (Zahnauslassungsverhinderungsmechanismus)
26, der verhindert, dass der Zahnriemen 24 seinen in
Eingriff stehenden (kdmmenden) Zustand verlasst.

[0018] Der Rahmen 12 ist so ausgebildet, dass er
hohl ist und eine Bohrung 28 in seinem Inneren auf-
weist, die sich in der axialen Richtung (in der Richtung
der Pfeile A und B) erstreckt. Ein Schlitz (nicht darge-
stellt), der sich entlang der axialen Richtung 6ffnet, ist
an einer oberen Flache des Rahmens 12 ausgebildet.
An dem Schilitz ist ein Dichtriemen 30 angebracht, der
eine Abdichtung erreicht, indem der Schlitz von oben
verschlossen wird.

[0019] Die ersten und zweiten Endblocke 14, 16 sind
an den gegenuberliegenden Enden des Rahmens 12
so angeordnet, dass sie die offenen Enden der Boh-
rung 28 verschlieRen und abdichten. Die ersten und
zweiten Endblocke 14, 16 sind Gber nicht dargestellte
Bolzen mit dem Rahmen 12 verbunden.

[0020] Der erste Endblock 14 weist im Querschnitt
bspw. eine rechteckige Form auf und ist mit einem
Ende des Rahmens 12 verbunden. Im Inneren des
ersten Endblocks 14 ist eine Riemendffnung 32 aus-
gebildet, die mit der Bohrung 28 des Rahmens 12 ver-
bunden ist. AuRerdem ist eine Blockoffnung 36 vor-
gesehen, die mit der ersten Riemendffnung 32 in Ver-
bindung steht und in welcher ein Block (verschieb-
barer Korper) 34 des spater beschriebenen Schlupf-
verhinderungsmechanismus 26 verschiebbar vorge-
sehen ist.

[0021] Die erste Riemendffnung 32 umfasst einen li-
nearen Abschnitt 38, der sich mit einer konstanten
Breite zu der Seite des Rahmens 12 (in der Richtung
des Pfeils A) in dem ersten Endblock 14 erstreckt,
und einen Scheibenaufnahmeabschnitt 40, der an
dem Ende des linearen Abschnitts 38 ausgebildet ist
und einen halbkreisformigen Querschnitt aufweist.
Der Riemenaufnahmeabschnitt 40 ist in einem im
Wesentlichen zentralen Teil des ersten Endblocks 14
vorgesehen und steht mit der Blockéffnung 36 in Ver-
bindung, wobei sich sein Durchmesser radial nach
aulen gegenuber dem linearen Abschnitt 38 erwei-
tert. Sein Durchmesser entspricht im Wesentlichen
der Breite der Blockéffnung 36. AuRerdem wird die
Antriebsscheibe 22 (iber ein Paar von Lagern 42a in
dem Riemenaufnahmeabschnitt 40 drehbar axial ge-
halten. Der Zahnriemen 24 ist um die Antriebsschei-
be 22 herumgefihrt.

[0022] Die Blockéffnung 36 erstreckt sich mit einer
im Wesentlichen konstanten Breite (in der Richtung
des Pfeils B) weg von der ersten Riemendéffnung 32.
Ihr Ende tritt durch eine Offnung an einer Endfléche
des ersten Endblocks 14 hindurch. Im Einzelnen er-
streckt sich die Blockéffnung 36 im Wesentlichen ent-
lang der gleichen Achse wie die erste Riemenéffnung
32. AuRerdem wird die Blockéffniing 36 durch ein Ab-
deckelement 44, das an der Endflache des ersten
Endblocks 14 angebracht ist, verschlossen und blo-
ckiert. Durch Entfernen des Abdeckelements 44 ist es
moglich, den Block 34 aus der Blockoffnung 36 her-
auszunehmen und zu entfernen.

[0023] Aulierdem ist ein Paar von Bolzenléchern 48
an der unteren Flache der Blockoffnung 36 ausgebil-
det. Die Bolzenldcher 48 weisen voneinander jeweils
einen festgelegten Abstand in der Langsrichtung (in
der Richtung der Pfeile A und B) der Blockéffnung
36 auf. AuRerdem sind Verriegelungsbolzen 46 in die
Bolzenlécher 48 eingeschraubt und dienen dazu, die
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Verschiebung des Blocks 34 in der axialen Richtung
(in der Richtung der Pfeile A und B) zu regulieren.

[0024] Der zweite Endblock 16 ist mit der anderen
Endseite (in der Richtung des Pfeils A) des Rah-
mens 12 verbunden. Eine zweite Riemendffnung 49,
die einen im Wesentlichen rechteckigen Querschnitt
aufweist, ist in der axialen Richtung im Inneren des
zweiten Endblocks 16 ausgebildet. Aulerdem ist der
Zahnriemen 24 durch das Innere der zweiten Rie-
mendffnung 49 eingesetzt. Auflerdem wird eine Ab-
triebsscheibe 50 durch ein Paar von Lagern 42b
drehbar axial in der zweiten Riemenéffnung 49 gehal-
ten. Der Zahnriemen 24 ist um die Abtriebsscheibe
50 herumgefiihrt.

[0025] Das Antriebselement 18 umfasst eine Dreh-
antriebsquelle 52 die bspw. durch einen Schrittmotor
gebildet wird, und einen Verbinder 54, der an einem
unteren Teil der Drehantriebsquelle 52 angebracht
und mit der Antriebsscheibe 22 verbunden ist, um ei-
ne Antriebskraft auf die Antriebsscheibe 22 zu lber-
tragen.

[0026] Eine Antriebswelle 56 der Drehantriebsquel-
le 52 ist mit dem Verbindungselement 58 der Verbin-
ders 54 verbunden. Ein Ende des Verbindungsele-
ments 58 ist mit der Antriebsscheibe 22 verbunden.
AuRerdem wird die Antriebswelle 56 durch ein elektri-
sches Signal gedreht, das der Drehantriebsquelle 52
zugefuhrt wird. Deren Drehantriebskraft wird durch
das Verbindungselement 58 auf die Antriebsscheibe
22 Ubertragen, wodurch die Antriebsscheibe im Inne-
ren des ersten Endblocks 14 gedreht wird.

[0027] Der Gleiter 20 umfasst einen Grundkoérper 62
mit einer Tischflache 60, auf welcher ein nicht dar-
gestelltes Werkstlick angebracht ist, ein Paar von
Endabdeckungen 64a, 64b, die an den gegeniber-
liegenden Enden des Grundkérpers 62 angebracht
sind, und ein Joch 65, das mit einem unteren Teil
des Grundkdrpers 62 verbunden ist. Aufderdem ist
der Dichtriemen 30 zwischen dem Grundkérper 62
und den Endabdeckungen 64a, 64b eingesetzt.

[0028] Das Joch 65 ist vorgesehen, um sich entlang
der Bohrung 28 des Rahmens 12 zu verschieben. Die
beiden Enden des Zahnriemens 24 sind jeweils mit
einer Seitenflache des Jochs 65 verbunden.

[0029] Der Zahnriemen 24 besteht aus einem elasti-
schen Material, wie Gummi oder dergleichen, und ist
zwischen der Antriebsscheibe 22, die mit der Drehan-
triebsquelle 22 verbunden ist, und der Abtriebsschei-
be 50, die drehbar im Inneren des zweiten Endblocks
16 gehalten wird, gespannt. AuRerdem ist eine Mehr-
zahl paralleler Zahne 66, die festgelegte Abstande
voneinander haben, an einer inneren Umfangsflache
des Zahnriemens 24 ausgebildet. Der Zahnriemen 24
ist um die Antriebsscheibe 22 und die Abtriebsschei-

be 50 herumgeflihrt, wobei seine parallelen Zahne 66
jeweils mit Zahnen 68 der Antriebsscheibe 22 und der
Abtriebsscheibe 50 kAmmen.

[0030] Der Schlupfverhinderungsmechanismus 26
weist den Block 34 auf, der verschiebbar in den ers-
ten Endblock 14 eingesetzt ist. Der Block 34 besteht
aus einem Blockkdrper, der im Wesentlichen die glei-
che Dimension hat wie die Breite der Block&ffnung
36. In einem Ende des Blocks 34 ist ein Hohlraum
(FUhrungselement) 70 ausgebildet, der zu der dulie-
ren Umfangsseite der Antriebsscheibe 22 gewandt ist
und mit halbkreisférmigen Querschnitt zu dem ande-
ren Ende (in der Richtung des Pfeils B) des Blocks
34 zuriickgesetzt ist.

[0031] Der Radius des Hohlraumes 70 ist gréer als
der duflere Umfangsdurchmesser des Zahnriemens
24, wenn der Zahnriemen 24 mit der Antriebsschei-
be 22 in Eingriff steht, und weist in einer radial nach
aullen gerichteten Richtung einen festgelegten Ab-
stand von dem Zahnriemen 24 auf. Im Einzelnen ist
der Hohlraum 70 so vorgesehen, dass er von der
aulleren Umfangsseite den kdAmmenden Bereich des
Zahnriemens 24 mit der Antriebsscheibe 22 abdeckt.
AuBerdem ist ein Zustand vorgesehen, in dem der
Hohlraum einen festgelegten Abstand L (vgl. Fig. 4A)
zu der auBeren Umfangsflache des Zahnriemens 24
aufweist.

[0032] Im Einzelnen ist der Abstand (Spalt) L zwi-
schen dem Hohlraum 70 und dem Zahnriemen 24 so
gewahlt, dass er gleich oder kleiner ist als eine Be-
wegungsstrecke in einem Fall, in welchem die Zahn-
kopfe der parallelen Zahne 66 an dem Zahnriemen 24
auf den Zahnkopfen der Zahne 68 an der Antriebs-
scheibe 22 reiten und der Zahnriemen 24 sich in ei-
ner Richtung (in der Richtung des Pfeils C), d.h. radi-
al nach aul3en, weg von der Antriebsscheibe 22 be-
wegt, so dass die parallelen Zdhne 66 und die Zéhne
68 auler Eingriff gebracht werden.

[0033] Im Einzelnen wird der Abstand L eingestellt
auf der Basis der Bewegungsstrecke zwischen der
aufleren Umfangsflache des Zahnriemens 24 in ei-
nem normalen Zustand, in welchem er in Eingriff mit
der Antriebsscheibe 22 steht, und der auleren Um-
fangsflache des Zahnriemens 24 in einem Zustand,
in welchem sich der Zahnriemen 24 in einer Richtung
(in der Richtung des Pfeils C) weg von der Antriebs-
scheibe 22 bewegt und der Eingriffszustand freigege-
ben wird.

[0034] Aulerdem ftritt ein Langloch 72 mit einer
Langserstreckung in der axialen Richtung (in der
Richtung der Pfeile A und B) vertikal durch den Block
34, und ein Paar von Verriegelungsbolzen 46 ist
durch das Langloch 72 eingesetzt. Aulerdem sind
Enden der Verriegelungsbolzen 46 in einem Zustand,
in dem sie durch das Langloch 72 eingesetzt sind,
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in entsprechenden Bolzenldcher 48 des ersten End-
blocks 14, die unterhalb des Langlochs 72 ausgebil-
det sind, eingeschraubt.

[0035] Nachdem der Block 34 in der axialen Rich-
tung bewegt und so eingestellt wurde, dass der oben
genannte Abstand L zwischen dem Zahnriemen 24
und dem Hohlraum 70 auf einen festgelegten Ab-
stand eingestellt wurde, werden die beiden Verriege-
lungsbolzen 46 eingeschraubt und festgezogen, wo-
durch der Block 34 fest zwischen dem ersten End-
block 14 und den Verriegelungsbolzen 46 gefasst und
fixiert wird. Hierdurch wird seine Positionierung er-
reicht, wobei eine Verschiebung in der axialen Rich-
tung (in der Richtung der Pfeile A und B) des Blocks
34 begrenzt ist.

[0036] Das Stellglied 10 mit dem Schlupfverhinde-
rungsmechanismus 26 fiir einen Antriebskrafttrans-
missionsriemen gemals der ersten Ausfihrungsform
der vorliegenden Erfindung ist im Wesentlichen wie
oben beschrieben aufgebaut. Als nachstes werden
die Betriebsweise und Vorteile des Stellgliedes 10
und des Schlupfverhinderungsmechanismus 26 er-
lGutert.

[0037] Zun&chst wird ein elektrisches Signal (bspw.
ein Pulssignal) von einer nicht dargestellten Strom-
quelle zu dem Antriebselement 18 ausgegeben. Auf
der Basis des elektrischen Signals wird durch Dre-
hen der Drehantriebsquelle 52 die Antriebsscheibe
22 Uber den Verbinder 54 gedreht.

[0038] Beim Antreiben der Antriebsscheibe 22 wird
aulRerdem die Abtriebsscheibe 50 an dem anderen
Ende des Rahmens 12, die mit der Antriebsscheibe
22 Uber den Zahnriemen 24 verbunden ist, integral
mit der Antriebsscheibe 2 gedreht. Hierdurch wird das
Joch 65, das mit dem Zahnriemen 24 verbunden ist,
im Inneren der Bohrung 28 in dem Rahmen 12 in
der axialen Richtung verschoben. Mit dem Joch 65
wird auch der Gleiter 20 in der axialen Richtung ent-
lang des Rahmens 12 verschoben. Beim Verschie-
ben des Gleiters 20 wird hierbei der Dichtriemen 30,
welcher den Schlitzdes Rahmens 12 abdichtet, durch
eine der Fihrungsflachen gedffnet, und der gedffne-
te Dichtriemen 30 wird durch die andere Fihrungsfla-
che geflhrt und wieder dem Rahmen 12 angenéhert,
um dadurch den Schlitz zu schlief3en.

[0039] Durch Umkehren der Polaritat des elektri-
schen Signals, das von der Stromquelle zugefiihrt
wird, wird andererseits die Drehantriebsquelle 52 in
der entgegengesetzten Richtung gedreht. Hierdurch
wird der Gleiter 20, der Uiber das Joch 65 mit dem
Zahnriemen 24 verbunden ist, entlang des Rahmens
12 in der entgegengesetzten Richtung verschoben.

[0040] Als nachstes wird ein Fall erlautert, bei wel-
chem der Zahnriemen 24, der normalerweise mit der

Antriebsscheibe 22 in Eingriff steht, sich in einer Rich-
tung weg von der Antriebsscheibe 22 und aus dem
Eingriffszustand mit dieser in dem ersten Endblock 14
bewegt, bspw. aufgrund abrupter Lastveranderungen
oder dergleichen an der Antriebsscheibe 22.

[0041] Bspw. in dem Fall, dass eine abrupte Last-
veranderung der Antriebskraft auftritt, die von dem
Antriebselement 18 auf die Antriebsscheibe 22 auf-
gebracht wird, wobei gleichzeitig eine plétzliche Stei-
gerung der Drehzahl der Antriebsscheibe 22 erfolgt,
kann der Zahnriemen 24 nicht mehr folgen. Wie in
Fig. 4B dargestellt ist, tritt dann ein Schlupf in dem
Eingriffszustand des Zahnriemens 24 und der An-
triebsscheibe 22 auf. Gleichzeitig wird der Zahnrie-
men 24 in einer Richtung (radial nach auRen) bewegt,
in welcher er sich von der Antriebsscheibe 22 ent-
fernt.

[0042] In diesem Fall ist der Hohlraum 70 in dem
Block 34 des Schlupfverhinderungsmechanismus an
der duBeren Umfangsseite der Antriebsscheibe 22
und des Zahnriemens 24 angeordnet. Durch Anlage
der auBeren Umfangsflache des Zahnriemens 24 an
der inneren Umfangsflache des Hohlraums 70 kann
somit, wie in Fig. 4B gezeigt ist, eine lbermafRige Be-
wegung des Zahnriemens 24 in der radial nach au-
Ren gerichteten Richtung (in der Richtung des Pfeils
C) verhindert werden. Da der Verschiebungsweg des
Zahnriemens 24 Uber den Freiraum L zwischen dem
Zahnriemen 24 und dem Hohlraum 70 auf einen Ab-
stand, der den Eingriff zwischen den parallelen Zah-
nen 66 des Zahnriemens 24 und den Zahnen 68 der
Antriebsscheibe 22 gewahrleisten kann, vorab einge-
stellt wurde, kann zu dieser Zeit durch Anlage des
Zahnriemens 24 an dem Hohlraum 70 der Eingriffs-
zustand zwischen dem Zahnriemen 24 und der An-
triebsscheibe 22 zuverlassig gewahrleistet werden.

[0043] Anders ausgedriickt Uberlappen die Zahn-
kopfe der parallelen Z&hne 22 und die Zahnkdpfe der
Zahne 68 der Antriebsscheibe 22 einander in der Um-
fangsrichtung, so dass der kdmmende Eingriff zwi-
schen diesen Elementen nicht vollstdndig getrennt
wird, obwohl sich der Zahnriemen 24 in einer Rich-
tung (in der Richtung des Pfeils C) weg von der An-
triebsscheibe 22 bewegt. Dadurch kann der Eingriffs-
zustand zwischen den parallelen Zahnen 66 und den
Zahnen 68 zuverlassig beibehalten werden.

[0044] In dem Fall, dass der Eingriff zwischen dem
Zahnriemen 24 und der Antriebsscheibe 22 durch ab-
rasiven Verschleifld der parallelen Zahne 66 des Zahn-
riemens 24 oder der Zahne 68 der Antriebsschei-
be 22, weil die Zahnkopfdurchmesser der parallelen
Zahne 66 und/oder Zdhne 68 im Vergleich zu einem
Fall, bei dem ein solcher Verschlei} der parallelen
Zahne 66 und/oder der Zahne 68 nicht auftritt, klein
werden, wird allerdings auch die Bewegungsstrecke
S des Zahnriemens 24 zu einem Punkt, an welchem
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der Eingriff zwischen den parallelen Zahnen 66 und
den Zahnen 68 sich 16st (d.h. die parallelen Zéhne 66
trennen sich von den Zdhnen 68) ebenfalls kleiner.

[0045] Daher wird der Block 34 entsprechend der
oben beschriebenen Bewegungsstrecke S zu der
Seite der Antriebsscheibe 22 (in der Richtung des
Pfeils A) verschoben, so dass durch Verkleinerung
des Freiraums L zwischen dem Hohlraum 70 des
Blocks 34 und dem Zahnriemen 24 der Eingriffszu-
stand zwischen dem Zahnriemen 24 und der An-
triebsscheibe 22 zuverlassig aufrecht erhalten wer-
den kann.

[0046] Da der Block 34 so angeordnet ist, dass der
in Richtungen verschiebbar ist, in welchen er sich
der Antriebsscheibe 22 und dem Zahnriemen 24 an-
nahern bzw. von diesen entfernen kann, auch wenn
sich der Eingriffszustand zwischen der Antriebsschei-
be 22 und dem Zahnriemen 24 &ndert, kann somit oh-
ne dass es notwendig ware, unterschiedliche Blocke
vorzubereiten, der Block 34 bewegt und der Freiraum
L eingestellt werden, um dadurch einfach auf Ande-
rungen in dem Eingriffszustand reagieren zu konnen.

[0047] Zur Einstellung der Position des Blocks 34
wird das Paar von Verriegelungsbolzen 46 gedreht
und geldst. Nachdem der Freiraum L durch Verschie-
ben des Blocks 34 in der axialen Richtung (in der
Richtung der Pfeile A und B) eingestellt wurde, wer-
den die Verriegelungsbolzen 46 wieder festgezogen.
Somit kann die Position des Blocks 34 einfach und
zuverlassig eingestellt werden. Anders ausgedrtickt
dienen die Verriegelungsbolzen 46 als ein Positionie-
rungselement, das in der Lage ist, den Block 34 zu
positionieren, um den Abstand des Blocks 34 zu der
Antriebsscheibe 22 und dem Zahnriemen 24 einzu-
stellen.

[0048] Aullerdem werden die Verriegelungsbolzen
46 durch den Block 34 eingesetzt. Durch Verschie-
ben des Blocks 34 entlang des Langlochs 72 das
sich in der Verschiebungsrichtung (in der Richtung
der Pfeile A und B) des Blocks 34 erstreckt, kann
der Block 34 einfach der Antriebsscheibe 22 und dem
Zahnriemen 24 angenahert bzw. von diesen entfernt
werden. Anders ausgedruckt dienen das Langloch 72
des Blocks 4 und die Verriegelungsbolzen 46 als ein
Einstellmittel, mit welchem der Abstand (Freitraum L)
des Blocks 34 von der Antriebsscheibe 22 und dem
Zahnriemen 24 eingestellt werden kann.

[0049] Als nachstes wird ein elektrisches Stellglied
mit einem Schlupfverhinderungsmechanismus 102
fir einen Antriebskrafttransmissionsriemen gemaf
einer zweiten Ausfihrungsform mit Bezug auf die
Fig. 5 und Fig. 6 erlautert. Diejenigen Aufbauelemen-
te, die die gleichen sind wie bei dem elektrischen
Stellglied 10 mit dem Schlupfverhinderungsmecha-
nismus 26 gemal der oben beschriebenen ersten

Ausfiihrungsform, werden mit den gleichen Bezugs-
zeichen bezeichnet. Insoweit wird auf die obige Be-
schreibung verwiesen.

[0050] Der Schlupfverhinderungsmechanismus 102
fur den Antriebskrafttransmissionsriemen 24 gemaf
der zweiten Ausfiihrungsform unterscheidet sich von
Schlupfverhinderungsmechanismus 26 gemal der
ersten Ausfiihrungsform dahingehend, dass mehrere
(bspw. drei) Druckbolzen (Fihrungselemente) 104,
welche die duliere Umfangsseite der Antriebsschei-
be 22 und des Zahnriemens 24 umgeben, in einem
Block 106 vorgesehen sind.

[0051] Wie in den Fig. 5 und Fig. 6 dargestellt
ist, wird der Schlupfverhinderungsmechanismus 102
durch einen Hohlraum 108 gebildet, der in einem En-
de des Blocks 106 ausgebildet und der auReren Um-
fangsseite der Antriebsscheibe 22 zugewandt ist. Der
Hohlraum 108 weist einen rechteckigen Querschnitt
auf und ist zu der anderen Endseite (in der Richtung
des Pfeils B) des Blocks 106 ausgespart. Der Hohl-
raum 108 ist so angeordnet, dass er die dulere Um-
fangsseite des Zahnriemens 24, die mit der Antriebs-
scheibe 22 in Eingriff steht, abdeckt, wobei jeweilige
Druckkolben 104 an inneren Seitenflachen des Hohl-
raums 108 angeordnet sind.

[0052] Jeder der Druckbolzen 104 umfasst einen
Halter 112, der in ein Halterloch 110 des Blocks 106
eingeschraubt ist, und eine Kugel 114, die drehbar an
dem Ende des Halters 112 vorgesehen ist. Die jewei-
ligen Halter 112 sind durch Einschrauben so in den
Halterléchern 110 angeordnet, dass sie sich in diesen
vorwarts und rickwarts bewegen kénnen. Dadurch
kann der Freiraum L zwischen dem Zahnriemen 24
und den Kugeln 114 an den Enden der Halter 112 ein-
gestellt werden.

[0053] Auflerdem sind die Druckbolzen 104 in dem
Hohlraum 108 senkrecht zueinander in den drei Rich-
tungen angeordnet. Anders ausgedruckt ist einer der
Druckbolzen 104 im Wesentlichen parallel zu der
Erstreckungsrichtung des Zahnriemens 24 angeord-
net, wahrend die anderen beiden Druckbolzen 104
im Wesentlichen senkrecht zu der Erstreckungsrich-
tung des Zahnriemens 24 vorgesehen sind. Auf3er-
dem sind die Druckbolzen 104 so angeordnet, dass
sie dem Zahnriemen 24 gegeniiberliegen und die-
sen zwischen sich aufnehmen. Im Einzelnen sind die
Druckbolzen 104 so angeordnet, dass die Bewegung
des Zahnriemens 24 in einem Eingriffsbereich mit der
Antriebsscheibe 22 in drei unterschiedlichen Richtun-
gen durch den Schlupfverhinderungsmechanismus
102 begrenzt werden kann.

[0054] Die Kugeln 114 sind bspw. aus einem Kunst-
stoff- oder einem Metallmaterial hergestellt und so
angeordnet, dass sie der auleren Umfangsflache
des Zahnriemens 24 zugewandt sind. Sie weisen ei-
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nen festgelegten Abstand von der duferen Umfangs-
flache des Zahnriemens 24 auf. Die Freirdume L zwi-
schen den mehreren Kugeln 114 und dem Zahnrie-
men 24 sind jeweils im Wesentlichen gleich.

[0055] Auflerdem kann der Freiraum L durch Ver-
schieben des Blocks 106 eingestellt werden oder
durch individuelles Einstellen jedes der Druckbolzen
104 durch Vorwarts-/Rickwartsbewegung der Druck-
bolzen 104 innerhalb der Halterlécher 110. Einstel-
lungen kénnen auch vorgenommen werden, indem
der oben genannte Block 106 und die Druckbolzen
104 bewegt werden.

[0056] In dem Fall, dass sich der Zahnriemen 24
in einer Richtung (radial nach auRen) weg von der
Antriebsscheibe 22 bewegt, bspw. aufgrund von ab-
rupten Lastschwankungen an der Antriebsscheibe 22
oder dergleichen, so dass der Zahnriemen 24 und die
Antriebsscheibe 22 potentiell voneinander getrennt
werden, kommt auBerdem die auRere Umfangsfla-
che des Zahnriemens 24, die sich in einer Richtung
(in der Richtung des Pfeils C) weg von der Antriebs-
scheibe 22 bewegt hat, in Anlage an den Druck-
bolzen 104 des Schlupfverhinderungsmechanismus
102. Dadurch wird seine weitere Bewegung in einer
radial nach auRen gerichteten Richtung verhindert.
Als Folge hiervon kann der Eingriff zwischen dem
Zahnriemen 24 und der Antriebsscheibe 22 zuverlas-
sig und stabil aufrecht erhalten werden.

[0057] Hierbei wird der Verschiebungsweg des
Zahnriemens 24 durch den Freiraum L zwischen dem
Zahnriemen 24 und den Kugeln 114 vorab auf einen
Abstand eingestellt, der den Eingriffszustand der par-
allelen Zahne 66 des Zahnriemens 24 und der Zah-
ne 68 der Antriebsscheibe 22 aufrecht erhalten kann.
Somit kann durch Anlage des Zahnriemens 24 an den
Kugeln 114 der Eingriffszustand des Zahnriemens 24
mit der Antriebsscheibe 22 zuverldssig gewahrleistet
werden.

[0058] Auflerdem tritt durch Anlage des Zahnrie-
mens 24 an den drehbar gelagerten Kugeln 114 der
Druckbolzen 104 beim Anliegen kein Gleitwiderstand
auf. Als Folge hiervon kann auch in dem Fall, dass die
radial nach aufRen gerichtete Bewegung des Zahnrie-
mens 24 durch Anlage an den Druckbolzen 104 be-
grenzt wird, der Zahnriemen 24 weiterhin gleichma-
Rig gedreht werden.

Patentanspriiche

1. Schlupfverhinderungsmechanismus fiir einen
Antriebskrafttransmissionsriemen (24), der in einer
Antriebsvorrichtung (100) verwendet wird, wobei die
Antriebsvorrichtung (100) eine Antriebsscheibe (22),
durch welche eine Drehantriebskraft eines Antriebs-
elements (18) Ubertragen wird, aufweist, wobei der

Schlupfverhinderungsmechanismus (102) folgende
Elemente aufweist:

einen verschiebbaren Korper (106), der in Richtun-
gen verschiebbar ist, in welchen er sich der Antriebs-
scheibe (22) anndhert und von dieser entfernt,

ein Fuhrungselement (108), das an dem verschieb-
baren Kérper (106) vorgesehen ist und einer aulie-
ren Umfangsflache des Antriebskrafttransmissions-
riemens (24) zugewandt ist,

einen Einstellmechanismus, welcher einen Abstand
des verschiebbaren Kérpers (106) zu der Antriebs-
scheibe (22) einstellen kann, und

ein Positionierungselement, welches eine Relativpo-
sition zwischen dem verschiebbaren Kérper (106)
und dem Antriebskrafttransmissionsriemen (24) fixie-
ren kann,

wobei das Fihrungselement (108) in einem festge-
legten Abstand von dem Antriebskrafttransmissions-
riemen (24) angeordnet ist, und

wobei die Drehantriebskraft Gber den Antriebskraft-
transmissionsriemen (24), welcher mit der Antriebs-
scheibe (22) in Eingriff steht, auf ein verschiebbares
Element (20) dbertragen wird, um das verschiebba-
re Element (20) zu bewegen, dadurch gekennzeich-
net, dass der verschiebbare Kdérper (106) in einem
Korper (14) der Antriebsvorrichtung (100) vorgese-
hen ist, und

dass das Fihrungselement (108) einen Druckbolzen
(104) mit einer Kugel (114) aufweist, die der dulRe-
ren Umfangsflache des Antriebskrafttransmissions-
riemens (24) zugewandt ist und die durch Anlage
an dessen aulierer Umfangsflache gedreht wird, wo-
bei der Druckbolzen (104) einen bewegbaren Halter
(112) umfasst, der in ein Halterloch (110) des ver-
schiebbaren Kérpers (106) eingeschraubt ist.

2. Schlupfverhinderungsmechanismus nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass in dem
verschiebbaren Kérper (106) entlang einer Verschie-
bungsrichtung des verschiebbaren Korpers (106) ein
Loch (72) ausgebildet ist, dass der Einstellmechanis-
mus einen Bolzen (46) aufweist, der an dem Kérper
(14) befestigt und durch die Offnung (72) eingesetzt
ist, und dass der verschiebbare Kérper (106) Gber die
Offnung (72), durch welche der Bolzen (46) einge-
setzt ist, verschiebbar ist.

3. Schlupfverhinderungsmechanismus nach An-
spruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das
Positionierungselement einen Bolzen (46) aufweist,
der durch eine Offnung 72 des verschiebbaren Kér-
pers (106) eingesetzt und an dem Korper (14) be-
festigt ist, und dass der verschiebbare Korper (106)
durch Festziehen des Bolzens (46) zwischen dem
Bolzen (46) und dem Kérper (14) gehalten wird.

4. Schlupfverhinderungsmechanismus nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass ein Frei-
raum zwischen dem Fuhrungselement (108) und
dem Antriebskrafttransmissionsriemen (24) kleiner
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gewahlt ist als eine Bewegungsstrecke von einer Ein-
griffsposition, an welcher der Antriebskrafttransmissi-
onsriemen (24) mit der Antriebsscheibe (22) in Ein-
griff steht, zu einer Position, zu welcher sich der
Antriebskrafttransmissionsriemen (24) bewegt, wenn
Zahnkopfe von Zahnen (66) an dem Antriebskraft-
transmissionsriemen (24) und Zahnkopfe von Zah-
nen (68) an der Antriebsscheibe (22) aufeinander lau-
fen.

5. Schlupfverhinderungsmechanismus nach einem
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Antriebsvorrichtung ein Stellglied
(100) aufweist, in welchem der Antriebskrafttransmis-
sionsriemen (24) zwischen der Antriebsscheibe (22)
und einer Abtriebsscheibe (50) gespannt ist, die in
einem Abstand von der Antriebsscheibe (22) vorge-
sehen ist, und dass der Antriebskrafttransmissions-
riemen (24) mit dem Verschiebungselement (20) ver-
bunden ist.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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