PCT

WELTORGANISATION FUR GEISTIGES EIGENTUM i
Internationales Biiro —

INTERNATIONALE ANMELDUNG VEROFFENTLICHT NACH DEM VERTRAG UBER DIE
INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES PATENTWESENS (PCT)

(51) Internationale Patentklassifikation © :

(11) Internationale Verdffentlichungsnummer:

WO 99/26826

A2
B60T 13/00 (43) Internationales
Verdffentlichungsdatum: 3. Juni 1999 (03.06.99)
(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP98/07314 | (74) Gemeinsamer Vertreter: CONTINENTAL TEVES AG &

16. November 1998
(16.11.98)

(22) Internationales Anmeldedatum:

(30) Priorititsdaten:

197 50 514.7 14. November 1997 (14.11.97) DE
198 09 363.2 5. Mirz 1998 (05.03.98) DE
(71) Anmelder (fiir alle Bestimmungsstaaten ausser US): CON-

TINENTAL TEVES AG & CO. OHG [DE/DE];, Guer-
ickestrasse 7, D-60488 Frankfurt am Main (DE).

(72) Erfinder; und

(75) Erfinder/Anmelder (nur fiir US):
[DE/DE]; Mihlstrasse 62b, D-65396 Walluf (DE).
FEIGEL, Hans-Jorg [DE/DE]; Ahornring 5, D-61191
Rosbach (DE). HARTH, Ralf [DE/DE], Pfungstidter
Strasse 26, D-64297 Darmstadt (DE). VON HAYN, Holger
[DE/DE]; Friedensstrasse 8a, D—61118 Bad Vilbel (DE).
LINKENBACH, Steffen [DE/DE]; An den Kriutgirten 29,
D-65760 Eschborn (DE). RITTER, Wolfgang [DE/DE];
Bommersheimer Strasse 17, D-61440 Oberursel (DE).
WASEL, Detlef [DE/DE]; Am WeiBkirchener Berg 35,
D-60437 Frankfurt am Main (DE).

SCHONLAU, Jiirgen

CO. OHG; Guerickestrasse 7, D-60488 Frankfurt am Main
(DE).

(81) Bestimmungsstaaten: JP, US, europiisches Patent (AT, BE,
CH, CY, DE, DK, ES, F], FR, GB, GR, IE, IT, LU, MC,
NL, PT, SE).

Veroffentlicht
Ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
verdffentlichen nach Erhalt des Berichts.

(54) Titlee BRAKE-POWER TRANSMISSION DEVICE, ESPECIALLY FOR MOTOR VEHICLES

(54) Bezeichnung: BREMSKRAFTUBERSETZUNGSEINRICHTUNG INSBESONDERE FUR KRAFTFAHRZEUGE

(57) Abstract

The invention relates to a brake-power
transmission device, especially for motor ve-
hicles, comprising an actuated input member
(2), an output member (3) to exert a boost-
ing force, especially on a main brake cylin-
der, and a control valve arranged in a control
housing to regulate the boosting force. An 24—
axially movable pressure piece (10, 10°. 10") N
is provided in the area of a reaction member
(24). Said pressure piece is supported on the
input member or the control housing thereby
enabling changes to be made in the power
transmission ratio. There is a general need
to provide a brake—-power transmission device
that enables increased boosting only when re-
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quired and that allows for mechanical sensing of brake actuation speed so that immediate maximum boost force can be exerted when
required without any time delay. According to the invention, this is achieved by detachably connecting the pressure element (10, 10°, 10")
to the control housing (5, 5°, 5") by means of a coupling element (16, 40, 54) in order to increase boosting on the basis of a relative

movement between the input member (2) and the control housing.




(57) Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft eine Bremskraftiibersetzungsvorrichtung, insbesondere fiir Kraftfahrzeuge mit einem betitigbaren Eingangsglied
(2), einem Ausgangsglied (3) zur Beaufschlagung insbesondere eines Hauptbremszylinders mit einer Verstirkungskraft und mit einem in
einem Steuergehduse angeordneten Steuerventil zur Regelung der Verstirkungskraft, wobei im Bereich eines Reaktionsglieds (24) ein axial
bewegbares Druckstiick (10, 10°, 10°*) vorgesehen ist, welches sich an dem Eingangsglied oder dem Steuergehiuse abstiitzt und dadurch
eine Anderung des Kraftiibersetzungsverhiltnis ermoglicht. Es besteht generell das Bediirfnis, eine Bremskraftiibersetzungsvorrichtung
bereitzustellen, welche es ermdglicht, eine erhdhte Verstirkung nur in Fillen bereitzustellen, in denen diese erforderlich ist und ferner eine
mechanische Sensierung der Bremsbetitigungsgeschwindigkeit erméglicht, so daf unmittelbar, ohne zeitliche Verzogerung eine maximale
Verstirkungskraft bereitgestellt werden kann, wenn es erforderlich ist. Dieses Problem wird erfindungsgemafl dadurch geldst, daB das
Druckstiick (10, 10, 10°’) fiir eine VergroBerung der Verstirkung in Abhiingigkeit von einer Relativbewegung zwischen dem Eingangsglied
(2) und dem Steuergehduse (5, 5°, 5°*) mittels einem Kupplungselement (16, 40, 54) mit dem Steuergehduse (5, 5°, 5°°) 1osbar verbindbar
ist.
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-1-
Bremskraftibersetzungseinrichtung insbesondere fiir Kraft-

fahrzeuge

Die Erfindung betrifft eine Bremskraftiibersetzungsvorrich-
tung, insbesondere fiir Kraftfahrzeuge mit einem betdtigbaren
Eingangsglied, einem Ausgangsglied zur Beaufschlagung insbe-
sondere eines Hauptbremszylinders mit einer Verstidrkungs-
kraft und mit einem in einem Steuergehduse angeordneten
Steuerventil zur Regelung der Verstadrkungskraft, wobei im
Bereich eines Reaktionsglieds ein axial bewegbares Druck-
stick vorgesehen ist, welches sich an dem Eingangsglied

oder dem Steuergehduse abstiitzt und dadurch eine Anderung

des Kraftiibersetzungsverhdltnis ermdglicht

Eine derartige Bremskraftiibersetzungsvorrichtung ist z.B.
aus der EP 705 190 Bl bekannt. Ein Ventilkolben der Vorrich-
tung steht in Wirkverbindung mit einem federnd vorgespannten
Druckstiick, welches zusammen mit dem Ventilkolben axial in
Richtung eines Reaktionsglied bewegbar ist. Sobald eine be-
stimmte, vorgegebene Eingangskraft vorliegt, welche die Vor-
spannkraft der auf das Druckstiick wirkenden Feder iiber-
windet, schldgt das Druckstick an dem Steuergehduse an und
Ubertrdgt einen Kraftanteil auf das Reaktionsglied, so daB
es zu einer Verdnderung des wirksamen Flachenverhiltnisses
und mit dieser MaBnahme zu einer Anderung der Ver-
starkerkennlinie kommt. SchlieBlich ist das Druckstiick form-
schlissig mit dem Steuergehduse gekoppelt. Dies bedeutet,
dafl der Fahrer in dem Betriebsbereich oberhalb der vorgege-
benen Eingangskraft fiir eine Steigerung der Bremskraft weni-
ger FuBkraft aufwenden muf3, als dies in dem Betriebsbereich

unterhalb der vorgegebenen Eingangskraft notwendig ist. Die

BESTATIGUNGSKOPIE
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Anderung der Kennlinie ist also abhdangig von der herrschen-

den Eingangskraft (FuBkraft).

Die bekannte Bremskraftibersetzungsvorrichtung bietet dem
Fahrzeugfilhrer ein unkomfortables Funktionsverhalten. Dies
liegt darin begriindet, daB die Uberginge zwischen den ver-
schiedenen Verstdrkungskennlinien stdrend wirken und die
Dosierung der Bremskraft erschweren. Ferner muB bei einer
Notbremsung immer erst eine bestimmte FuBkraft iiberschritten
werden, bis die Bremskraftiibersetzungsvorrichtung ein erhd&h-
tes Verstarkungsverhdltnis zur Verfiligung stellt. Es kann
somit wertvolle Zeit verstreichen, bis die vorbestimmte Ein-
gangskraft aufgebaut ist. Bei einer Notbremsung ist es wich-
tig, die Bremskraft schnell und ohne unndtigen Zeitverlust
bereitzustellen, denn jede Verzdgerung ist mit einer Verlin-
gerung des Bremsweges verbunden. Andererseits wird die er-
hohte Verstdrkungskraft bei der bekannten Bremskraftiiberset-
zungsvorrichtung auch zur Verfiligung gestellt, wenn die Ein-
gaigskraft nur geringfiigig oberhalb des vorgegebenen Kraft-
Schwellwertes ist und die erhdhte Verstidrkungskraft grund-

sdtzlich nicht notwendig wiare.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, eine Brems-
kraftibersetzungsvorrichtung bereitzustellen, welche eine
erhShte Verstdrkung nur in den Fidllen erméglicht, in denen
diese von dem Kraftfahrzeugfithrer nachgefragt wird und die
auf einer moglichst einfachen, kostenglinstigen Sensierung
der Bremsbetdtigungsgeschwindigkeit basiert, so daf unmit-

telbar, nach ilberschreiten einer vorbestimmten Betdtigungs-



WO 99/26826 PCT/EP98/07314

geschwindigkeit,ohne zeitliche Verzdgerung, eine maximale
Verstdrkungskraft bereitgestellt werden kann. Mit anderen
Worten soll die Betdtigungsgeschwindigkeit, mit der bei-
spielsweise ein Bremspedal niedergetreten wird, als Kriteri-
um zur Veranderung des Verstdrkungsverhdltnisses herangezo-
gen werden. Ferner soll die Bremskraftilbersetzungsvorrich-

tung ein komfortables, insbesondere gut regelbares Betriebs-

verhalten aufweisen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemiB dadurch geldst, daB das
Druckstick fir eine VergrdBerung der Verstdrkung in Abh&n-
gigkeit von einer Relativbewegung zwischen dem Eingangsglied
und dem Ausgangsglied oder diesen zugeordneten Bauteilen
mittels einer Kupplungsvorrichtung mit dem Steuergehiuse
losbar verbindbar ist. Ein maBgeblicher Vorteil der Erfin-
dung ist, daB das Ausldsekriterium auf der relativen Ver-

schiebungsgeschwindigkeit zwischen Ventilkolben und Steuer-

gehduse basiert.

Die erfindungsgemidlBe Bremskraftibersetzungsvorrichtung er-
laubt also in vorteilhafter Weise eine ldsbare Kupplung des
Steuergehduses mit dem Druckstiick, wenn das Eingangsglied
mit grofler Geschwindigkeit betitigt wird und deshalb eine
Relativbewegung zwischen dem Eingangsglied und dem Ausgangs-
glied bzw. diesen zugeordneten, dem Fachmann grundsdtzlich
geldufigen, Bauteilen eintritt. Folglich bietet sich die
Moglichkeit, das Ubersetzungsverhdltnis mechanisch auf Basis

der Betdtigungsgeschwindigkeit zu beeinflussen.
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Bei einer vorteilhaften Ausfilhrungsform ist dem Druckstiick
ein an dem Steuergehduse angelegtes Kupplungselement zuge-
ordnet, welches formschliissig sowie ldsbar an dem Druckstiick
angreift. GemdB dem Ausfithrungsbeispiel der Erfindung ist

ein Steuerorgan einstiickig mit dem Kupplungselement ausge-

bildet.

Bel einer weiteren Ausfilhrungsform der Erfindung ist ein
separates Steuerorgan mit einer Steuerfldche versehen und
weist einen Sperrabschnitt auf, welcher Sperrabschnitt in
einer ersten Schaltstellung des Steuerorgans in einen Kanal
fir das Kupplungselement eingreift und in einer zweiten
Schaltstellung den Kanal fiir das Kupplungselement freigibt.
Die Funktionstrennung zwischen Steuerung (Steuerorgan) und
Kupplung (Kupplungselement) besitzt einige Vorteile. Einer-
seits filhrt sie zu einer besonders betriebssicheren Funk-
tion, weil dadurch ausgeschlossen wird, daB das Kupplungs-
element in einer Zwischenstellung verkantet. Andererseits

1&Bt sich die gesamte Vorrichtung dadurch in hinblick auf

Toleranzen einfacher herstellen.

Weitere Abwandlungen der Erfindung gehen aus den Unteran-
spriichen im Zusammenhang mit der Beschreibung und der Zeich-
nung hervor. Die Erfindung wird in der nachfolgenden Be-
schreibung anhand von vier Ausfiithrungsbeispielen, die in der

Zeichnung dargestellt sind, niher erliutert. In der Zeich-

nung zeigt:
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Fig. 1 eine erste Ausfiihrungsform der Bremskraftiiberset-

zungsvorrichtung im Langsschnitt, teilweise wegge-

brochen in der Normalbremsstellung;

Fig. 2 die Bremskraftiibersetzungsvorrichtung gemiaB Fig. 1

in der aktiven Notbremsstellung;
Fig. 3 eine zweite Ausfiihrungsform der erfindungsgemifBen

Bremskraftibersetzungsvorrichtung in Normalbrems-

stellung;

Fig. 4 Bremskraftiibersetzungsvorrichtung gemiB Fig. 3 in

aktiver Notbremsstellung;

Fig. 5 eine dritte Ausfiihrungsform der Bremskraftiiberset-

zungsvorrichtung mit einem separaten Steuerorgan;

Fig. 6 ein viertes Ausfilhrungsbeispiel der Bremskraftiiber-

setzungsvorrichtung und

Fig. 7 das Ausfiihrungsbeispiel gemaB Fig. 6 in aktiver Not-

bremsstellung;
Fig. 8 eine funfte Ausfiihrungsform in Normalbremsstellung;
Fig. 9 eine sechste Ausfithrungsform;

Fig. 10 einzelne Bauteile der sechsten Ausfilhrungsform in

groflerem MafBstab.
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Die in der Figur gezeichnete Steuereinheit einer Bremskraft-
Ubersetzungsvorrichtung 1 dient zur Steuerung und Regelung
des Ubersetzungsverhdltnisses in einer Kraftfahrzeugbrems-
anlage. Die Bremskraftibersetzungsvorrichtung 1 umfaBt dar-
iber hinaus ein nicht gezeichnetes Verstirkergehduse, wel-
ches durch eine nicht gezeigte axial bewegliche Wand in eine
Unterdruckkammer und in eine Arbeitskammer unterteilt ist.
Die bewegliche Wand besteht aus einem Membranteller und ei-
ner daran anliegenden flexiblen Membran, die an einem dufBe-
ren Umfang des Membrantellers und dem Verstdrkergehiduse eine
Rollmembran als Abdichtung bildet. Weiterhin umfaBt die
Bremskraftibersetzungsvorrichtung als Eingangsglied 2 eine
Betdtigungsstange und als Ausgangsglied 3 eine Druckstange,
welche beispielsweise auf einen nicht gezeichneten hydrau-
lischen Hauptbremszylinder wirkt. Ein durch das Eingangs-
glied 2 betatigbares Steuerventil 4 ist in einem, in dem
Verstdrkergehduse abgedichtet gefilhrten, die bewegliche Wand
tragenden Steuergehduse 5 untergebracht und besteht aus ei-
nem am Steuergehduse 5 ausgebildeten ersten Dichtsitz 6,
einem an einem mit dem Eingangsglied 2 verbundenen Ventil-
kolben 7 ausgebildeten zweiten Dichtsitz 8 sowie einem mit
beiden Dichtsitzen 6,8 zusammenwirkenden, in dem Steuerge-
hduse 5 abgedichtet angeordneten, in einem Fithrungsteil 20
gefihrten Ventilkorper 9, der mittels einer sich am Fiih-
rungsteil 20 abstilitzenden Ventilfeder 21 gegen die Ventil-
sitze 6,8 gedrickt wird. Die Arbeitskammer ist mit der Un-
terdruckkammer ber einen seitlich im Steuergehiuse 5 ver-

laufenden Kanal 22 verbindbar.
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Die Bremskraft wird iber ein stirnseitig an einem Vorderteil
23 des Steuergehduses 5 anliegendes gummielastisches Reak-
tionsglied 24 Ubertragen. Der KraftfluB erfolgt weiter iber
die als Ausgangsglied 3 wirkende Druckstange mit dem Kopf-
flansch 25 auf einen Betdtigungskolben eines nicht gezeich-
neten Hauptbremszylinders der Kraftfahrzeugbremsanlage, wel-

cher vorzugsweise an der unterdruckseitigen Verstirkergeh&au-

sehdlfte angebracht ist.

Eine in der Zeichnung nicht dargestellte Riickstellfeder, die
sich an der unterdruckseitigen Stirnwand des Verstirkerge-
hduses ébstﬁtzt, halt die bewegliche Wand in der Ausgangs-
stellung. AuBerdem ist eine zweite Druckfeder bzw. Betdti-
gungsstangenrickstellfeder 26 vorgesehen, die einerseits
indirekt an der Betdtigungsstange und andererseits am Fiih-
rungsteil 20 abgestiitzt ist und deren Kraft fiir eine Vor-
spannung des Ventilkolbens 7 bzw. seines Dichtsitzes 8 ge-

genuber dem Ventilkorper 9 sorgt.

Um die Arbeitskammer bei der Betdtigung des Steuerventils 4
mit der Atmosphdre verbinden zu kdnnen, ist schlieBlich im
Steuergehduse 5 ein anndhernd radial verlaufender Kanal 27
ausgebildet. Die Riuckkehrbewegung des Ventilkolbens 7 am
Ende eines Bremsvorganges wird dabei durch ein Querglied 28
begrenzt, das sich, wie in der Figur dargestellt, im Abstand

zu einem an dem Verstdrkergehiuse ausgebildeten Anschlag 29

befindet.
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Wie der Zeichnung weiter zu entnehmen ist, weist der Ventil-
korper 9 eine mit den beiden Dichtsitzen 6,8 zusammenwirken-
de ringformige Dichtfldche 30 auf, die mittels einer metal-
lischen Versteifungsscheibe 31 versteift ist und mit m-
ehreren axialen Durchldssen 32 versehen ist. AuBerdem weist
der Ventilkdrper 9 eine radial innen ausgebildete Dichtlippe
33 sowie eine radial auBen ausgebildete zweite Dichtlippe 34
auf, die im montierten Zustand des Ventilkdrpers 9 im Steu-
ergehduse 5 an dem vorhin erwdhnten, den Ventilkdrper 9 fiih-
renden Fihrungsteil 20 dichtend anliegen, so daB3 im Steuer-
gehduse 5 ein pneumatischer Raum 35 begrenzt ist. Die durch
die Durchldsse 32 und Offnungen in der Dichtfldche 30 ge-
bildeten, ndher nicht bezeichneten Strémungskandle verbinden
den pneumatischen Raum 35 mit einem durch die Dichtsitze 6,8
begrenzten Ringraum 36, in den der oben erwahnte Kanal 27
mindet, so daf der auf der der Dichtfliche 30 abgewandten
Seite des Ventilkdrpers 9 ausgebildeten pneumatische Réum 35
stdndig mit der Arbeitskammer in Verbindung steht und am

VentilkoOrper 9 ein Druckausgleich stattfindet.

Die beschriebene Anordnung ermdglicht demnach eine Verringe-
rung der Differenz zwischen der Ansprechkraft der Brems-
kraftibersetzungsvorrichtung und der am Ventilkolben 7 wir-
kenden Rickstellkraft in dem Sinne, daB bei einer gleich-
bleibenden Ansprechkraft eine Erhdhung der Riickstellkraft
oder bei einer gleichbleibenden Riickstellkraft eine Verrin-

gerung der Ansprechkraft moglich ist.
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Wie Fig. 1 weiter eindeutig erkennen 1aBt, ist der Ventil-
kolben 7 an seinem reaktionsgliedseitigen Ende 37 zweiteilig
ausgebildet und verfigt iber ein axial relativ zu dem Ven-
tilkolben 7 bewegbares Druckstiick 10 in Form einer Buchse,
welche zusammen mit dem Ventilkolben 7 in Richtung Re-
aktionsglied 24 bewegbar ist. Zu diesem Zweck ist der Ven-
tilkolben 7 mit einer Schulter 11 zur Anlage an einer Stufe
12 des Druckstiicks 10 versehen. Wie die Figur beispielsweise
verdeutlicht, sind Schulter 11 und Stufe 12 derart ausge-
bildet, daB axial in Richtung Reaktionsglied 24 eine form-
schlissige Mitnahme bzw. Abstiitzung des Druckstiicks 10 an
dem Ventilkolben 7 erfolgt. Eine Mitnahme des Druckstiicks 10
durch den Ventilkolben 7 in die entgegengesetzte Richtung,
also von dem Reaktionsglied 24 weg, ist nicht méglich. In
der gezeichneten Normalbremsstellung beaufschlagt das Druck-
stick 10 das Reaktionsglied 24 mit ihrer Stirnseite 13 und
zwar zusatzlich zu der reaktionsgliedseitigen Kontaktflidche
14 des Ventilkolbens 7. An dem, dem Reaktionsglied abgewand-
tcn Ende des Druckstiicks 10 befindet sich eine nach radial
auflen weisende, ringférmig umlaufende Stufe 15 zum Eingriff
eines Kupplungselementes 16. Bei dem Ausfiihrungsbeispiel ist
das Kupplungselement 16 als radial bewegbarer Schieber aus-
gebildet, welcher durch eine radial wirksame Druckfeder 38
radial in Richtung Druckstiick 10 elastisch vorgespannt ist.
GemdB Fig. 1 dient das Kupplungselement 16 zugleich als
Steuerorgan und besitzt an seinem druckstickseitigen Ende
eine Steuerfldche 17, die zeichnungsgema auf dem radialen
Umfang 39 des Druckstiicks 10 aufliegt. Der Zeichnung ist

ferner zu entnehmen, daB in der Normalbremsstellung eine
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Uberdeckung i vorliegt, mit der die Steuerfliche 17 am Um-
fang 39 aufliegt. Folglich ist die Relativbewegung zwischen
~ dem Ventilkolben 7 und dem Steuergehduse 5 nicht aus-
reichend, damit das Kupplungselement 16 in die Stufe 15 ein-
greift und es dadurch zu einer formschliissigen Kraftiiber-

tragung zwischen Steuergehduse 5 und Druckstiick 10 kommt.

Bel der in Fig. 2 verdeutlichten Funktionsstellung wurde das
Eingangsglied 2 zusammen mit dem Ventilkolben 7 derart
schnell in Richtung Reaktionsglied 24 beschleunigt, dafB es
zu einer Relativbewegung zwischen dem Ventilkolben 7 und dem
Steuergehduse 5 kommt, bei der das Kupplungselement 16 form-
schlissig in die Stufe 15 des Druckstiicks 10 eingreift, so
dall es zu der beschriebenen Kraftibertragung kommt. Durch
diese Mafnahme wird es ermdglicht, daB eine Verstarkungs-
kraft, welche vermittels der beweglichen Wand auf das Steu-
ergehduse einwirkt, iber das Druckstiick 10 und dessen Stirn-
seite 13 auf das Reaktionsglied 24 gelenkt wird. Folglich
wirkt die gesamte Verstarkungskraft iiber das Druckstiick 10
auf das Reaktionsglied 24. Der Ldsevorgang der Kraftiiber-
tragung geschieht wie folgt. Zundchst wird das Eingangsglied
2 durch den Fahrer axial von dem Reaktionsglied 24 wegbe-~
wegt. Durch diese MaBnahme wird der zweite Dichtsitz 8 in
Richtung SchlieBstellung bewegt und gleichzeitig der erste
Dichtsitz 6 gedffnet, wodurch die Arbeitskammer mit der Va-
kuumkammer verbunden wird. Folglich entfillt die Druckdiffe-
renz an der beweglichen Wand und das Steuergehduse 4 wird
infolge Federkraft in die unbetdtigte Stellung verschoben.

Infolge dessen entfdllt an dem Kupplungselement 16 auch die
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von dem Steuergehduse 5 aufgebrachte Axialkraft. Ferner wird

das Loseglied 18 mit seiner Keilfliche auBer Eingriff ge-

bracht.

Der Aufbau und die Funktionsweise der Bremskraftiiberset-
zungsvorrichtung gemdB Fig. 3 stimmt mit Ausnahme von Ein-
zelheiten der Kupplungsvorrichtung mit den Fig. 1 und 2
Uberein. Entsprechend sind fiir iibereinstimmende Bauteile die
gleichen Bezugsziffern und zusitzlich ein Strich verwendet
worden. Wie zu ersehen ist, handelt es sich bei dem Kupp-
lungselement 40 um einen scheibenfdrmigen Kdrper, welcher in
radialer Richtung dehnbar ausgebildet ist und zusidtzlich
unter der Wirkung eines einen Mantel 41 des Kupplungselemen-
tes 40 umgreifenden Federelementes 42 steht. Aufgrund der
einwirkenden Federkraft steht das Kupplungselement 40 stin-
dig in dem Bestreben, méglichst weit nach radial innen in
Richtung Ventilkolben 7 zu gelangen, also einen moglichst
geringen Umfang aufzuweisen. Wie die Figur beispielhaft
zeigt, besitzt das Kupplungselement 40 eine Nut 43, in der
sich das Federelement 42, welches in vorteilhafter Weise als
Gummi- oder Kunststoffring ausgebildet ist, befindet. Wie
bei dem Ausfithrungsbeispiel gemiaB Fig. 1, ist das Druckstiick
10' bewegbar auf dem vorderen Ende 37' des Ventilkolbens 7'
angeordnet und verfiigt an seinem, dem Reaktionsglied 24
abgewandten Ende uber einen Bund 44. SchlieBlich verfigt das
Kupplungselement 40 an seinem, dem Reaktionsglied 24' zu-
gewandten Ende lber eine radial umlaufende Nut 45 zum An-
griff an dem Bund 44. Wie eindeutig zu ersehen ist, besteht

in der gezeichneten Normalbremsstellung ausreichend Uberdek-
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kung zwischen einer Steuerfldche des Kupplungselementes 40
und dem Umfang des Kupplungselementes 40, so daB es zu kei-
ner Kraftibertragung zwischen Kupplungselement 40 und Steu-
ergehduse 5' kommt. Aus der Figur ist ferner ein Lésegiied
46 zu ersehen, welches ringfdrmig ist und in axialer Rich-
tung bewegbar zwischen einem Durchbruch in dem Steuergeh&use
und einer zylindrischen AuBenfliche des Ventilkolbens 7 be-
wegbar gefiihrt ist. An seinem reaktionsgliedseitigen Ende
ist eine konische Austreibfldche 47 vorgesehen, welche in
Kontakt steht mit einer ebenfalls konisch geformten Gegen-
flache 48 an dem Kupplungselement 40. Der Verriegelungs- und

Entriegelungsmechanismus wird nachstehend beschrieben.

Wie Fig. 4 verdeutlicht, befindet sich die Bremskraftiiber-
setzungsvorrichtung in einer Position, in der die maximale
Verstarkungskraft iber das Druckstiick 10' auf das Reaktions-
glied 24' Ubertragen wird. Die Figur laBt ferner erkennen,
dafl das Kupplungselement 40 mit seiner Nut 45 hinter den
Bund 44 des Druckstiicks 10 greift und auf diese Art und Wei-
se eine Kraftibertragung von dem Steuergehiuse 5' iiber das
Druckstiick 10' auf das Reaktionsglied 24' gewadhrleistet.
Dies wurde dadurch erreicht, daB das Eingangsglied 2' mit
groBler Geschwindigkeit niedergetreten wurde, so daB es zu
einer Relativbewegung zwischen dem Ventilkolben 7' und dem
Steuergehause 5' gekommen ist und infolge dessen die an der
Steuerfldche 17' vorliegende Uberdeckung aufgebraucht ist
und es infolge der nach radial innen wirkenden Kraft der
Feder 42 zu einem Einschnappen des Kupplungselementes 40

kommt. In dieser Stellung liegt das Loseglied 46 mit seinem
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Endstiick 49 an dem Querglied 28 an und zwischen der Aus-
treibfldche 47 und der zugeordneten Gegenfliche 48 befindet
sich Spiel. Der Losevorgang geschieht wie folgt. Das Ein-
gangsglied 2 wird zurlickgezogen, so daB die Pressung auf das
Reaktionsglied 24' zuriickgenommen wird und der erste Dicht-
sitz 6 zur Durchstrdmung freigegeben wird. Ferner wird der
Dichtsitz 8 geschlossen, so daB die Arbeitskammer wie auch
die Vakuumkammer evakuiert wird und an der beweglichen Wand
die Druckdifferenz zum Erliegen kommt. Unter der Wirkung der
zurlicktreibenden Feder wird das Steuergehiuse 5' zuriickge-
schoben, bis das Loseglied 46 mit seinem Endstiick 49 zur
Anlage an dem Querglied 28 kommt und infolge dessen axial
abgestiitzt ist. Gleichzeitig preBt das zuriicktretende Steu-
ergehduse 5' das Kupplungselement 40 mit seiner Gegenflache
48 auf die Austreibflache 47 mit der Folge, daB das Kupp-
lungselement 40 bestrebt ist, entlang der sich ihm darbie-
tenden schiefen Ebene nach radial auBen aufgedehnt zu wer-
den, bis die Nut 45 den Bund 44 freigibt und infolge dessen
die Kraftibertragung geldst wird. SchlieBlich gleitet das
Kupplungselement 40 mit seiner Steuerfliche 17' auf den Um-

fang des Druckstiicks 10' und somit in seine Ruheposition.

Das in Fig. 5 gezeigte dritte Ausfiithrungsbeispiel unter-
scheidet sich von dem Ausfithrungsbeispiel gemif Fig. 3 durch
ein separates Steuerorgan 50. Wie die Figur zeigt, ist das
Steuerorgan 50 ringfdrmig und radial am Umfang des Druck-
stucks 10" angeordnet. Es ist ferner mit einer Druckfeder 51
federnd vorgeépannt und greift mit einem Vorsprung 52 in

einen Kanal 53 fiir das Kupplungselement 54 ein. Folglich
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versperrt das Steuerorgan 50 mit seinem Vorsprung 52 den Weg
des Kupplungselementes 54. SchlieBlich ist das Steuerorgan
50 mit einem Anschlag 55 versehen, an dem das Druckstiick 10"
mit seinem Ringbund 56 angreifen kann. Der Kupplungsvorgang
geschieht wie folgt. Bei besonders schneller Betidtigung des
Eingangsglieds 2 bewegt sich der Ventilkolben 7" zusammen
mit dem Druckstiick 10" in Richtung Reaktionsglied 24" und
deformiert dieses, bis es zur Anlage des Ringbunds 56 an dem
Anschlag 55 des Steuerorgans 50 kommt und dieses entgegen
der Kraft der Druckfeder 51 in Richtung Reaktionsglied 24
bewegt wird, so dafB der Vorsprung 52 den Kanal 53 freigibt
und das Kupplungselement 54 mit seiner Nut 57 hinter den
Anschlag 55 schnappt und dadurch eine Kraftibertragung von
dem Steuergehéuse 5" Uber das Kupplungselement 54 auf das
Druckstiick 10" und das Reaktionsglied 24" gewdhrleistet. Der

Losevorgang geschieht wie bei dem vorstehenden Ausfilhrungs-

beispiel beschrieben.

Das Ausfuhrungsbeispiel gemdB den Figuren 6 und 7 beruht
ebenfalls auf dem Prinzip, daB eine Relativbewegung zwischen
dem Ventilkolben 60 und dem Steuergehduse 61 als Kriterium
fir den Eingriff des Kupplungselementes 62 herangezogen
wird. Das Kupplungselement 62 ist scheibenfdrmig und weist
auf einer Seite einen Vorsprung 63 auf, mit dem es schwenk-
bar an eine Wand 64 eines, dem Steuergehiuse 61 zugeordneten
Bauteil 65 anliegt. Ferner ist das Kupplungselement 62 mit
einem elastischen Element 66, vorzugsweise einer Schenkelfe-
der in radialer Richtung elastisch vorgespannt, so dalB es

bei einem entsprechenden Zwischenraum zwischen dem Druck-
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stick 68 und dem genannten Bauteil 65 fiir eine formschliissi-
ge Mitnahme des Druckstiicks 68 hinter einen Absatz 70 grei-
fen kann. Infolge der radial wirksamen Federvorspannkraft
gleitet das Kupplungselement 62 gleichsam in den Zwischen-
raum 67. Die Fig. 7 zeigt den Zustand in der Notbremsstel-
lung. Im Rahmen der Riickzugbewegung des Ventilkolbens 60
dient ein keilfdrmiges Loseglied 69 dazu, das Kupplungsele-
ment 62 aus dem Zwischenraum 67 zu ziehen. Diese Aus-
fihrungsform besitzt den Vorteil, daB die einzelnen Bauteile

sehr kostenglinstig hergestellt und montiert werden kénnen.

Die Ausfihrungsformen gemaB den Figuren 8 und 9 beruhen
prinzipiell darauf, daB als Ausldsekriterium fiir die Uber-
setzungsanderung (VergrdBerung der Verstarkung) eine Rela-
tivverschiebung zwischen Eingangsglied 70 und Steuergehduse
71 herangezogen wird. Die Ventilanordnung 72 zur Ansteuerung
der Bremskraftiibersetzungsvorrichtung weist keine gravieren-
den Unterschiede zu den vorstehend beschriebenen Aus-
fihrungsformen auf, so daB auf die entsprechend iibereinstim-
mende Beschreibung verzichtet wird. Das Kupplungselement 73
ist bei den in Rede stehenden beiden Ausfihrungsformen im
wesentlichen aus einer oder mehreren Walzkdrpern 74 gebil-
det, welche in einem Halte- oder Fuhrungskorb 75 in axialer
Richtung festgehalten, aber in radialer Richtung grundsdtz-
lich bewegbar angeordnet ist. Der Haltekorb 75 ist an dem
Steuergehduse 71 angelegt oder befestigt und besteht vor-
zugswelse aus Blechwerkstoff, welcher durch Stanzoperationen
und umformtechnischer MaBnahmen in eine abgestuft hiilsenfor-

mige Korbform vergleichbar einem Walzlagerring gebracht
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wird. GemdB der Ausfiihrungsform nach Fig. 8 besteht der Hal-
tekorb 75 gewissermaBen aus einem rohrabschnitt, dessen ein-
gangsgliedseitiger Stutzen 76 axial in einen konzentrischen
radial &duBeren Stutzen 77 des Steuergehiuses 71 abgedichtet
eingeschoben ist, so daB eine zuverldssige Zentrierung rela-
tiv zu dem Steuergehduse 71 vorliegt. Mit einem in Richtung
Ausgangsglied weisenden zweiten Stutzen 78 iibergreift der
Haltekorb 75 das gummielastische Reaktionsglied 79, so daB
in diesem bei der Betdtigung quasi hydrostatisch vorliegende
Krdfte in radialer Richtung durch den Haltekorb 75 abgetra-
gen werden. Mit anderen Worten wird gegeniiber bekannten Vor-
richtung das iblicherweise aus Kunststoff bestehende Steuer-
gehduse 71 nicht zur Kapselung des Reaktionsglieds 79 her-
angezogen. Folglich ist die Dauerhaltbarkeit stark verbes-

sert, well in diesem Bereich geringere Spannungen im Steuer-

gehduse 71 vorliegen.

Ferner verfigt der Haltekorb 75 iiber einen nach radial innen
welsenden Boden 80, welcher eine Passage fiir das Druckstiick
88 freilaBt und einen in Richtung Eingangsglied 70 abge-
kropften Hals 81 aufweist. Im Hals 81 befindet sich der er-
wahnte, in ein Loch eingelegte Walzkdrper 74, beispielsweise
nach Art einer Kugel. Der Hals 81 1iBt folglich nur eine
Bewegung des Wdlzkdrpers 74 in radialer Richtung zu. Nach
radial auBen begrenzt ein federvorgespannter Anschlag 82
oder Ring die Bewegbarkeit des Wdlzkorpers 74 derart, dalBl er
nicht aus der axialen Begrenzung des Halses 81 rutschen
kann. Radial innen bezogen auf den Wilzkdrper 74 ist eine

Steuerkontur 83, vorzugsweise mit Rampenform vorgesehen,
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welche sich am Umfang einer Hiilse 84 befindet, die den am
Eingangsglied 70 befestigten Ventilkolben 85 konzentrisch
umgreift. Die Rampenform mit einer Schridge bewirkt einen
linearen Zusammenhang zwischen axialer Verschiebung der Hiil-
se relativ zu dem Steuergehiuse und der bewirkten radialen
Verschiebung des Walzkdrpers und ist einfach herstellbar.
Fur anderer Anforderungen, insbesondere besonders schnelle
Kupplung bei geringem axialen Verschiebeweg sind allerdings
Kurvenformen, beispielsweise Parabelform denkbar. Die Hiilse
84 ist relativ zu dem Ventilkolben 85 bewegbar, und das vor-
dere Ende des Ventilkolbens 85 greift mit einem Zapfen der-
art in die Hilse 84 ein, so daB diese gewissermaBBen auf dem
Zapten gefiihrt ist. Bei Betdtigung legt sich die Hiilse 84
axial an einen Kragen 86 des Ventilkolbens 85 an. Anderer-
seits kommt eine Stirnfldche 87 der Hiilse 84 zur Anlage an
dem Druckstick 88, so daB unter Zwischenschaltung der Hilse
84 die Betdtigungskraft auf das Druckstiick 88 ibertragen
werden kann. Im gleichen MaBe kommt es zu einer unmittelba-
ren Weitergabe der Gegenkraft an die Betdtigungsperson des
Bremssystems. In diesem Zustand kommt dem Wilzkdrper 74, der
an der Steuerkontur 83 anliegt (noch) keine Funktion zu, und
das Druckstiick 88 ist uber die Hiilse 84 am Ventilkolben 85
(Eingangsglied 70) abgestiitzt. Dieser Zustand bleibt auch
bei einer langsamen Betdtigung des Bremssystems erhalten,
wobei keine oder nur geringe Relativverschiebungen zwischen

Eingangsglied 70 und dem am Steuergehduse 71 festgelegten

Haltekorb 75 vorliegen.
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Eine sehr schnelle Bet#dtigung des Eingangsglieds 70 mit ent-
sprechender Relativverschiebung zwischen Eingangsglied 70
~und Steuergehduse 71, respektive Haltekorb 75 fiithrt zu einer
Verschiebung der Hiilse 84 mitsamt Steuerkontur 83 in Rich-
tung Reaktionsglied 79. Infolgedessen gleitet der walzkOrper
74 an einem Vorsprung 89 einer federvorgespannten Hiilse 82
derart ab, daB er von seiner radial &uBeren Ausgangsstellung
(auf der Steuerfldche) in eine radial innere Betdtigungs-
stellung geschoben wird, welche sich beispielsweise inner-
halb einer Nut 90 am FuBe der Rampe befindet. Weil nun der
Walzkorper 74 einerseits in dem Hals 81 axial festgelegt
ist, und andererseits formschliissig an der Steuerkontur 83
der Hilse 84 angreift, ist das Kupplungselement 73 eingekup-
pelt. Die Rickwirkungskraft des Bremssystems wird gewisser-
mafen lber das Druckstiick 88, die Hiilse 84, den Wdalzkorper
74 sowie dem Haltekorb 75 an dem Steuergehduse 71 aufgenom-
men, ohne daB es zwangslaufig zu einer Rickwirkung dieser
Bremsreaktionskraft auf den Fahrer kommt. Infolgedessen wird
der Fahrer kraftmédBig Entkoppelt, mit anderen Worten von der
Rickwirkung groBerer Krdfte abgetrennt. Der Fahrer kann nun
das Steuerventil 72 frei und unabhdngig von groBen FuBkraf-
ten (Reaktionskrdften) regeln, so daB entsprechend der ein-
gesteuerten Beluftung der entsprechende Radbremsdruck ein-
gesteuert werden kann. Die Bremskraftiibersetzungsvorrichtung
weist folglich eine gesonderte Kennlinie fiir den Notbrems—
betrieb auf, die es dem Fahrer nach der Aktivierung erlaubt,
die Bremskrafte rund um den Aktivierungspunkt frei und von
starker Ruckwirkung befreit zu regeln. Die Erfindung bildet

folglich den funktionalen Zusammenhang eines sogenannten
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elektronischen Bremsassistenten mit rein mechanischen M-

itteln nach, wobei allerdings der Vorteil gegeben ist, dafB
im Unterschied zu elektrischen Systemen keine Fehlausldsun-
gen durch mangelhafte Kontakte oder Schalter auftreten koén-
nen. Die Vorrichtung ist folglich HuBerst robust und ferner

wesentlich kostenglinstiger, weil keine elektomechanisch

wirksamen Bauteile erforderlich sind.

Der Auskuppelvorgang geschieht durch Zuriicknehmen des Ein-
gangsglieds 70, so daB das Steuerventil 72 geschlossen und
die eingesteuerte Verstdrkungskraft zurickgenommen wird. Die
Vorrichtung bleibt allerdings noch immer eingekuppelt. Der
Auskuppelvorgang beginnt erst, wenn der Ventilkolben derart
weit zuruckgénommen wird, daB er mit dem Kragen 86 an einem
guer durch das Steuergehduse 71 gesteckten Keil anschlagt,
zu dem der Ventilkolben grundsitzlich sowie begrenzt frei
bewegbar ist. Nach der Anlage des Kragens 86 an dem Keil,
wird dieser bei fortgesetzter Rickzugsbewegung in Richtung
eines Anschlags am Verst3rkergehiuse mitgenommen und liegt
schlieflich an diesem an, so daB die Rickfiihrbewegung be-
grenzt ist. Weil einerseits die Vorspannung des Anschlag-
rings 82 erschopft ist (der Vorsprung drdngt den Walzkdrper
nicht mehr in die radial innere Kupplungsstellung) und ande-
rerseits die zusammen mit dem Ventilkolben 85 zuriickstreben-
de Steuerkontur 83 den Walzkdrper 74 nach radial auBen
drickt, strebt der Wialzkdrper 74 nach radial auBen in die
entkuppelte Ausgangsstellung. Damit ist der Kupplungszustand

aufgehoben, kann jedoch grundsiatzlich jederzeit wiederholt

werden.
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Das Ausfuhrungsbeispiel gemdB Figur 9 beruht grundsatzlich
auf demselben Prinzip verfiigt jedoch iiber zusitzliche Ver-
besserungen. Weil generell der Wunsch besteht, den Aktivie-
rungspunkt das heifit die fiir die Aktivierung des Systems
notwendige Relativverschiebung an den Fahrer anpassbar zu
gestalten, weist der Haltekorb 75 zur Anlage an dem Steuer-
gehduse 71 zweil diametral zueinander vorgesehene Anlagefli-
chen auf 91,92 auf, welche schraubenartig (sowie zweigidngig)
im Raum angestellt vorgesehen sind. Das Steuergehiuse 71
besitzt an seiner anliegenden Stirnseite 93 zwei zugeordne-
te, ebenfalls diametral vorgesehene Schraubengangartige Fli-
chen, so daB durch eine Verdrehung des Haltekorbs 75 relativ
zu dem Steuergehduse 71 eine entsprechende axiale Verschie-
bung der Steuerkontur 83 herbeigefilhrt werden kann. Fig. 10
zeigt den Haltekorb 75 mit einem Federelement zur vorspan-
nung des Anschlag 82 in rdumlicher Ansicht mit den riaumlich
schrdag angestellen Fldchen 91,92. Fur eine ebene und sichere
Anlage eines Federtellers 94 an dem Haltekorb 75 sind axial
vorragende Stitzen 95,96 vorgesehen, welche fir einen Ni-
veauausgleich beziglich der beiden schraubengangartig ange-
stellten Fldchen 91,92 sorgen. Fiir die Sicherung der gefun-
denen Einstellung gegen unbeabsichtigtes L&sen, insbesondere
unerwinschte Verdrehung, weist das Steuergehduse 71 minde-
stens eine Rastnase 97 auf, welche zahn- oder nockenfdrmig
nach radial innen in Richtung Haltekorb 75 weist. Fiir eine
formschlissige Sicherung greift jede Rastnase 97 an einem
Arm 98 an oder in eine Ausnehmung des Federtellers 94 ein,
welcher seinerseits formschlissig mit einem Arm 99 in eine

Ausnehmung des Haltekorbs 75 eingreift. Die Einstellung kann
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einfach dadurch bewirkt werden, daB der Federteller 94 gegen
die Kraft der Geratefeder 101 abgehoben und um seine Achse
verdreht wird, bis die gewlinschte Axialverstellung erreicht
ist. Daraufhin wird der Federteller 94 abgesenkt, so daB die
beschriebene formschliissige Sperre eintritt. Es ist zu be-
ricksichtigen, daB es in gleichwirkender Art und Weise vor-
gesehen sein kann, daB jede Rastnase 97 unmittelbar in um-
fangsseitige Ausnehmungen des Haltekorbs 75 eingreifen kon-
nen, ohne den Erfindungsgedanken zu verlassen. Die vorste-
hend beschreibene Einstellung wird bei der Herstellung der
Ubersetzungsvorrichtung noch vor der unldsbaren Befestigung
von zwel Gehdusehalbschalen aneinander durchgefithrt. Es sind
allerdings auch am geschlossenen Gehiuse angeordnete Manipu-
latoren denkbar, mit denen die Ausléseschwelle (Akti-
vierungspunkt) nachtrdglich auf generell gleiche Art und
Weise beispielsweise von dem Fahrzeugfithrer selbst fiir die

eigenen Bedirfnisse eingestellt werden kann.

Eine Einstellmdglichkeit zur Beeinflussung der Verstdarkungs-
kennlinie (Verhdltnis zwischen aufgewendeter Eingangskraft
d. h. FuBkraft und Ausgangskraft) ist ohne konstruktive Um-
gestaltung und ohne aufwendige Produktionsdnderung gemaf
Fig. 9 dadurch bereitgestellt, daB in das innere des Halte-
korbs 75 ein Austauschstiick 102 mit einer definiert groflen
Anlageflache an dem Reaktionsglied 79 eingelegt werden kann.
Das Austauschstiick 102 kann gegen andere Austauschstiicke mit

einer anderen Anlagefléche ausgetauscht werden.
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Wie bereits kurz beschrieben, kénnen Ausfithrungen fiir sehr
harten Einsatz (mit besonders hohen Kraften) mehrere im re-
~gelmaBigen Winkel zueinander angeordnete Wilzkdrper 74 auf-
weisen. Um die Dauerfestigkeit, insbesondere der Hiilse 84
mit Steuerkontur 83 zu verlingern ist es fiir alle Ausfith-
rungsformen mit W&lzkOrpern 74 vorteilhaft, die Steuerkontur
83 hinsichtlich Ihrer r&dumlichen Ausdehnung an den Wilzkdr-
per 74 anzupassen, damit moéglichst keine iiberhdhte

Hertz sche Pressung (punktartig) mit iiberhdhter Beanspru-
chung auftritt. In diesem Zusammenhang ist eine angendherte
Linienberihrung besonders vorteilhaft, welche bei Kugeln als
Wélzkérper dadurch erzeugt werden kann, daB die rampenfdrmi-
ge Steuerkontur eine kanalartige, an den Radius der Kugel
angenaherte rdumliche Gestaltung erh#dlt. Dieselbe Schmiegung
wie sie vorstehend genannt wurde ist auch fir den Anschlag
82 im Bereich seiner Anlage an dem WilzkSrper 74 sinnvoll,
weil auch dort stark iiberhdhte und flachig sehr begrenzte
Pressungen auftreten kénnen. Im Ubrigen versteht es sich,
die genannten hochbeanspruchten Bauteile 82,84 aus hochfe-

stem Werkstoff, beispielsweise Kugellagerstahl auszufithren,

um den VerschleiB zusidtzlich zu minimieren.
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Patentanspriiche

1. Bremskraftiibersetzungsvorrichtung, insbesondere fiir
Kraftfahrzeuge mit einem betdtigbaren Eingangsglied (2),
einem Ausgangsglied (3) zur Beaufschlagung insbesondere
eines Hauptbremszylinders mit einer Verstirkungskraft
und mit einem in einem Steuergeh&duse (5,5',5") angeord-
neten Steuerventil zur Regelung der Verstdrkungskraft,
wobel im Bereich eines Reaktionsglieds (24) ein axial
bewegbares Druckstiick (10,10',10") vorgesehen ist, wel-
ches sich an dem Eingangsglied (2) oder dem Steuergehiu-
se (5,5',5") abstiitzt und dadurch eine Anderung des
Kraftibersetzungsverhdltnis erméglicht, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Druckstick (10,10',10") fir eine Ver-
groferung der Verstdrkung in Abhingigkeit von einer Re-
lativbewegung zwischen dem Eingangsglied (2) und dem
Steuergehause (5,5',5") mittels einem Kupplungselement

(16,40,54) mit dem Steuergehduse (5,5',5") losbar ver-

bindbar ist.

2. Bremskraftilbersetzungsvorrichtung nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, daB dem Druckstiick (10,10"',10")
ein an einem Steuergehduse (5,5',5") angelegtes Kupp-
lungselement (16,40,54) zugeordnet ist, welches form-

schlissig sowie ldsbar an dem Druckstiick (10,10',10")

angreift.
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3. Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Druckstiick (10,10',10") an einer Um-

fangsfldche des Ventilkolbens (7) axial bewegbar gefiihrt

ist.

4. Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Kupplungselement (16,40,54) eine Steu-
erflache (17) aufweist, welche Steuerfldche (17) in Ab-
hdngigkeit von dem Vorschub des Ventilkolbens (7) eine
erste und eine zweite Schaltstellung einnehmen kann und

daB in der zweiten Schaltstellung das Kupplungselement

(16) an dem Druckstiick (10) angreift.

5. Bremskraftilbersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Kupplungselement (16,40,54) in radia-
ler Richtung bewegbar angeordnet ist und mit mindestens
einer Anlagefldche an dem Druckstiick (10,10',10") anleg-

bar ist.

6. Bremskraftilbersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daf das Kupplungselement (40,54) in radialer

Richtung nachgiebig ausgebildet ist.

7. Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-

ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
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10.

11.
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zeichnet, daB das Kupplungselement (40,54) nach radial

innen vorgespannt ist.

Bremskraftﬁbersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein Loseglied vorgesehen ist, welches mit

dem Kupplungselement zusammenwirkt.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Loseglied mittelbar oder unmittelbar

an einen Endanschlag eines Verstidrkergehiuse anlegbar

ist.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB das Ldseglied an ein Querglied anlegbar

ist, welches an den Endanschlag des Verstarkergehduse

anlegbar ist.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dafB das Kupplungselement (16,40,54) mindestens
einen zu einer Hauptachse geneigten Keilabschnitt auf-
weist, welcher zur Anlage an einer Austreibfliche des

Loseglieds (18,46) vorgesehen ist.
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13.

14.

15.
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Bremskraftiilbersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB ein separates Steuerorgan (50) vorgesehen
ist und einen Vorsprung (52) aufweist, welcher vorsprung
(52) in einer ersten Schaltstellung des Steuerorgans
(50) in einen Kanal (53) fir das Kupplungselement (54)
eingreift und in einer zweiten Schaltstellung den Kanal

(53) fir das Kupplungselement (54) freigibt.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach einem oder
mehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB das Kupplungselement (73) fur die form-

schlissige Kupplung wenigstens einen Walzkdrper (74)

aufweist.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach Anspruch 13, da-
durch gekennzeichnet, daB der Walzkorper (74) in axialer
Richtung fest in einem Haltekorb (75) angeordnet ist,

und dafB der WalzkOrper (74) in radialer Richtung in zwei

Endstellungen bewegbar ist.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach Anspruch 14, da-
durch gekennzeichnet, daB radial versetzt zu dem Walz-
kérper (73) eine Steuerkontur (83) vorgesehen ist, und
dafl eine axiale Verschiebung der Steuerkontur (83) zu
einer radialen Verschiebung des Walzkorpers (74) in eine

der beiden Endstellungen bewirkt.
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17.
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Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach wenigstens einem
der Anspriche 13 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB das
Druckstiick (88) bei der ersten Endstellung des Walzkor-
pers (74) an einem Ventilkolben (85) abgestiitzt ist, und
dal3 der Wdlzkorper (74) mit einer Verschiebung der Steu-
erkontur (83) relativ zu dem Steuergehiuse (71) derart
in die andere Endstellung bewegbar ist, daB das Druck-
stick (88) in axialer Richtung mittelbar mit Hilfe des
Walzkorpers (74) und des Haltekorbs (75) an dem Steuer-

gehduse (71) abgestiitzt ist.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach wenigstens einem
der Anspruche 13 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die
Steuerkontur (83) am Umfang einer Hiilse (84) vorgesehen

ist, und daB die Hilse (84) den Ventilkolben (85) kon-

zentrisch umgreift.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach Anspruch 17, da-

durch gekennzeichnet, daB die Steuerkontur (83) Rampen-

form mit einer Schrdge aufweist.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach Anspruch 18, da-
durch gekennzeichnet, daB die Steuerkontur (83) an den

wWalzkdrper (74) angepaBt ist, und sich zumindest teil-

welse an diesen anschmiegt.
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21.
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23.
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Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach zumindest einem
der Anspriiche 13 bis 19, dadurch gekennzeichnet, daB als

Walzkdrper (74) eine Kugel vorgesehen ist.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach zumindest einem
der Anspriche 13 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daf der
Haltekorb (75) rohrfdrmig ist und einen ersten ein-
gangssgliedseitigen Stutzen (76) und einen zweiten aus-
gangsgliedseitigen Stutzen (78) aufweist, wobei zwischen
den beiden Stutzen (76, 78) ein nach radial innen wei-

sender Boden (80) vorgesehen ist.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach wenigstens einem
der Anspriche 13 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dafB3 der

zweite Stutzen (78) das Reaktionsglied (79) axial uber-

greift.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach wenigstens einem
der Anspriiche 13 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB an
dem Boden (80) des Haltekorbs ein axial abgekropfter

Hals (81) mit wenigstens einer Ausnehmung fiir wenigstens

einen Walzkorper (74) vorgesehen ist.

Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach wenigstens einem

der Anspriche 13 bis 23, dadurch gekennzeichnet, daB der
Haltekorb (75) zwei schraubenartig im Raum schrdg ange-

stellte Flachen (91,92) zur Anlage an zugeordneten

schraubenartigen Flichen an einer Stirnseite (93) des

Steuergehduses (71) aufweist.
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26.
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Bremskraftibersetzungsvorrichtung nach Anspruch 24, da-
durch gekennzeichnet, daB das Steuergehiuse (71) wenig-
stens eine formschliissig wirksame Rastnase (97) zum Ein-

griff>in den Haltekorb (75) oder zum Angriff an einem

Federteller (94) aufweist.

Bremskraftiibersetzungsvorrichtung nach einem oder m-
ehreren der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekenn-
zeichnet, daB fiur eine Beeinflussung der Verstidrkungs-
kennlinie wenigstens ein Austauschstiick (102) in das

Innere des Haltekorbs (75) einlegbar ist.
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