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(57) Hauptanspruch: Reibungskupplungsvorrichtung (1),
umfassend
eine rotierbar mit einer Antriebsquelle verbundene An-
triebscheibe (2), eine koaxial mit der Antriebsscheibe (2) an-
geordnete Mitnehmerscheibe (3), welche auf einer Seite der
Antriebsscheibe (2) in einer Weise angeordnet ist, um sich
in einer axialen Richtung der Antriebsscheibe (2) bewegen
zu können, welche ein Reibungsmaterial (31, 32) auf einer
der Antriebsscheibe (2) zugewandten Oberfläche aufweist,
und welche rotierbar mit einer Last verbunden ist,
eine koaxial mit der Mitnehmerscheibe (3) angeordnete An-
pressscheibe (4), welche auf einer Seite der Mitnehmer-
scheibe (3) in einer Weise angeordnet ist, um sich in der
axialen Richtung in Richtung einer gegenüberliegenden Sei-
te der Mitnehmerscheibe (3) zu bewegen, und welche Druck
auf die Mitnehmerscheibe (3) ausübt, um das Reibungsma-
terial (31, 32) gegen die Antriebsscheibe (2) gleiten zu las-
sen;
einen Aktuator (5) zum Bewegen der Anpressscheibe (4);
ein Verstellwegdetektionsmittel zur Detektion der Länge ei-
nes Verstellweges, um welche sich die Anpressscheibe (4)
in der axialen Richtung in Richtung der gegenüberliegenden
Seite der Mitnehmerscheibe (3) bewegt hat; und
einen Abnutzungsnachführmechanismus (7) zur Einstellung
eines Spaltabstandes (d) vor Bewegung der Anpressschei-
be (4) zwischen der Antriebsscheibe (2) und der Anpress-
scheibe (4), basierend auf einem Abnutzungsverlust des
Reibungsmaterials (31, 32) der Mitnehmerscheibe (3),
dadurch gekennzeichnet, dass
der ...
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Beschreibung

TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die Erfindung betrifft eine Reibungskupp-
lungsvorrichtung, insbesondere eine Reibungskupp-
lungsvorrichtung mit einem von einem Aktuator an-
getriebenen Abnutzungsnachführmechanismus zum
Ausgleich von Abnutzungsverlusten eines Reibungs-
materials.

STAND DER TECHNIK

[0002] Eine Kupplungsvorrichtung zur selektiven
Übertragung von Kraft wird in einem Antriebsstrang
für ein Fahrzeug, üblicherweise zwischen einem Mo-
tor und einem Getriebe, bereitgestellt. Typischer-
weise wird für die Kupplungsvorrichtung eine Rei-
bungskupplungsvorrichtung eingesetzt, in welcher ei-
ne Mitnehmerscheibe, welche ein als Belag oder
Beschichtung bezeichnetes Reibungsmaterial auf ei-
ner Reibungsoberfläche aufweist, mit einer Antriebs-
scheibe vermittels Gleitreibung verbunden ist. Rei-
bungskupplungsvorrichtungen werden in einen nass-
laufenden Typ, in welchem ein Kühlmittel, wie zum
Beispiel Öl, der Reibungsoberfläche zugeführt wird,
und in einen trockenen Typ, in welchem die Rei-
bungsoberfläche durch die Luft gekühlt wird, unter-
teilt. Reibungskupplungsvorrichtungen werden weiter
durch die Betriebsart in einen manuellen Typ, wel-
cher durch das Niederdrücken eines Kupplungspe-
dals durch den Fahrer betätigt wird, und einen au-
tomatischen Typ, welcher durch eine Kontrolleinheit
und einen Aktuator automatisch betätigt wird, klassifi-
ziert. Wenn Einkupplungs- und Auskupplungsvorgän-
ge in einer trockenen automatischen Reibungskupp-
lungsvorrichtung wiederholt werden, nützt sich das
Reibungsmaterial ab, was die Betriebseigenschaften
nachteilig beeinflusst. Um diesen Effekt zu verrin-
gern, verwenden einige Reibungskupplungsvorrich-
tungen einen Abnutzungsnachführmechanismus um
den Abnutzungsverlust des Reibungsmaterials aus-
zugleichen.

[0003] Druckschrift PTL1, welche gemeinsam von
dem Anmelder der vorliegenden Erfindung und ei-
nem weiteren Anmelder eingereicht wurde, offen-
bart eine Einstellvorrichtung (einen Abnutzungsnach-
führmechanismus) zum Ausgleich von Abnutzungs-
verlusten einer Kupplungsscheibe. Genauer gesagt,
weist die Kupplungskontrollvorrichtung einen Aktua-
tor zur axialen Verschiebung einer Kupplungsschei-
be (einer Mitnehmerscheibe), welche einer Schwung-
scheibe (einer Antriebsscheibe) zugewendet ist, mit-
tels einer Anpressscheibe und einer Membranfeder
auf, um den Kupplungszustand zwischen der Kupp-
lungsscheibe und der Schwungscheibe zu ändern.
Des Weiteren hat die Kupplungskontrollvorrichtung
einen zwischen der Anpressscheibe und der Mem-
branfeder angeordneten Einstellmechanismus, wel-

cher Abnutzungsverluste der Kupplungsscheibe auf
Betätigung des Aktuators durch Änderung einer axia-
len Distanz zwischen der Anpressscheibe und der
Membranfeder ausgleicht.

[0004] Überdies hat auch eine Fahrzeugreibungs-
kupplung der PTL2 eine zwischen einem Druckele-
ment und einer Anpressscheibe angeordnete Ein-
stellvorrichtung (einen Abnutzungsnachführmecha-
nismus), welche Abnutzungsverluste einer Reibungs-
platte (eines Reibungsmaterials) einer Kupplungs-
scheibe (einer Mitnehmerscheibe) ausgleicht. Die-
se Einstellvorrichtung hat eine ähnliche Konstrukti-
on und ähnliche Effekte wie der Einstellmechanismus
der PTL1, obwohl einige der Bauelemente andere
Bezeichnungen haben.

[0005] Das heißt, dass die Vorrichtungen der PTL1
und PTL2 eine durch Abnutzungsverluste der Kupp-
lungsscheibe bedingte Erhöhung der gefahrenen
Verstellweglänge des Aktuators ausgleichen, um ein
Einkuppeln zu erzielen. Das heißt die Vorrichtungen
der PTL1 und PTL2 ändern durch den Einstellmecha-
nismus (die Einstellvorrichtung) eine axiale Distanz
zwischen der Anpressscheibe und der Membranfe-
der (dem Druckelement), um zu verhindern, dass ei-
ne benötigte gefahrene Verstellweglänge bei Benut-
zung einer abgenutzten Kupplungsscheibe von einer
gefahrenen Verstellweglänge bei Benutzung einer
unverschlissenen Kupplungsscheibe abweicht, und
um dadurch die Betriebseigenschaften zu stabilisie-
ren.

[0006] Die PTL 3 betrifft ein Verfahren zum Erken-
nen von Fehlfunktionen einer mittels eines Aktors,
insbesondere Elektromotors, betätigten automatisier-
ten Kupplung, insbesondere im Antriebsstrang eines
Kraftfahrzeugs. Des Weiteren betrifft die PTL 3 eine
Vorrichtung zur Durchführung des Verfahrens.

ZITATLISTE

PATENTLITERATUR

[PTL1] Japanische ungeprüfte Offenlegungs-
schrift Nr. 2004-116693

[PTL2] Japanische ungeprüfte Offenlegungs-
schrift Nr. 2004-301191

[PTL3] DE 19853333 A1

ERFINDUNGSZUSAMMENFASSUNG

TECHNISCHES PROBLEM

[0007] Zwar ist es von Vorteil, dass die Vorrichtun-
gen der PTL1 und PTL2 die Betriebseigenschaften
durch den Einstellmechanismus oder die Einstell-
vorrichtung (den Abnutzungsnachführmechanismus)
stabilisieren können, jedoch weisen die Vorrichtun-
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gen der PTL1 und PTL2 eine erhöhte Anzahl an Ein-
zelkomponenten auf. Wenn ein Versagen eines Ein-
kupplungsvorgangs auftritt, ist es daher unmöglich zu
ermitteln, ob das Versagen durch einen Fehler des
Aktuators oder durch einen Fehler des Einstellme-
chanismus (des Abnutzungsnachführmechanismus)
verursacht wird. Entsprechend ist eine Analyse ei-
ner Fehlerursache kompliziert und schwierig, und das
fehlerhafte Teil zu reparieren kann eine lange Zeit be-
nötigen.

[0008] Die vorliegende Erfindung wurde im Hinblick
auf das vorgenannte Problem des Standes der Tech-
nik gemacht. Es ist eine Aufgabe der vorliegen-
den Erfindung, eine Reibungskupplungsvorrichtung
mit einem von einem Aktuator betriebenen Abnut-
zungsnachführmechanismus zum Ausgleich von Ab-
nutzungsverlusten eines Reibungsmaterials bereit-
zustellen, welche kennzeichnenderweise geeignet ist
zu ermitteln, ob im Falle eines Versagens eines Ein-
kupplungsvorgangs, dieses durch einen Fehler des
Aktuators oder durch einen Fehler des Abnutzungs-
nachführmechanismus verursacht wird, und somit ei-
ne effiziente Analyse einer Fehlerursache und ein ef-
fizientes Reparieren eines fehlerhaften Teils ermög-
licht.

LÖSUNG DES PROBLEMS

[0009] Die Reibungskupplungsvorrichtung der vor-
liegenden Erfindung umfasst: eine rotierbar mit ei-
ner Antriebsquelle verbundene Antriebscheibe, ei-
ne koaxial mit der Antriebsscheibe angeordnete Mit-
nehmerscheibe, welche auf einer Seite der Antriebs-
scheibe in einer Weise angeordnet ist, um sich in ei-
ner axialen Richtung der Antriebsscheibe bewegen
zu können, welche ein Reibungsmaterial auf einer der
Antriebsscheibe zugewandten Oberfläche aufweist,
und welche rotierbar mit einer Last verbunden ist,
eine koaxial mit der Mitnehmerscheibe angeordnete
Anpressscheibe, welche auf einer Seite der Mitneh-
merscheibe in einer Weise angeordnet ist, um sich
in der axialen Richtung in Richtung einer gegenüber-
liegenden Seite der Mitnehmerscheibe zu bewegen,
und welche Druck auf die Mitnehmerscheibe ausübt,
um das Reibungsmaterial gegen die Antriebsscheibe
gleiten zu lassen, einen Aktuator zum Bewegen der
Anpressscheibe, ein Verstellwegdetektionsmittel zur
Detektion der Länge eines Verstellweges, um welche
sich die Anpressscheibe in der axialen Richtung in
Richtung der gegenüberliegenden Seite der Mitneh-
merscheibe bewegt hat, und einen Abnutzungsnach-
führmechanismus zur Einstellung eines Spaltabstan-
des vor Bewegung der Anpressscheibe zwischen der
Antriebsscheibe und der Anpressscheibe, basierend
auf einem Abnutzungsverlust des Reibungsmaterials
der Mitnehmerscheibe, und ist dadurch gekennzeich-
net, dass die Reibungskupplungsvorrichtung weiter
ein Fehlerermittlungsmittel umfasst, welches basie-
rend auf einer Änderung der Verstellweglänge ermit-

telt, ob im Falle eines Versagen eines Einkupplungs-
vorgangs, dieses durch einen Fehler des Aktuators
oder durch einen Fehler des Abnutzungsnachführ-
mechanismus verursacht wird. Der Abnutzungsnach-
führmechanismus ist derart ausgebildet, dass dieser
einen Maximalwert der Verstellweglänge erhöht.

[0010] Ferner ist vorgesehen, dass der Abnutzungs-
nachführmechanismus die Verstellweglänge bei ei-
nem nächsten Einkupplungsvorgang durch Verrin-
gern des Spaltabstandes verringert, wenn die Ver-
stellweglänge einen bestimmten Wert in einem Ein-
kupplungsvorgang überschreitet. Vorteilhaft ist es,
wenn das Fehlerermittlungsmittel ermittelt, dass der
Aktuator einen Fehler hat, wenn ein Versagen ei-
nes Einkupplungsvorgangs auftritt und ein Maximal-
wert der Verstellweglänge weniger als der bestimmte
Wert ist, und wobei das Fehlerermittlungsmittel ermit-
telt, dass der Abnutzungsnachführmechanismus ei-
nen Fehler hat, wenn das Versagen eines Einkupp-
lungsvorgangs auftritt und der Maximalwert der Ver-
stellweglänge gleich oder größer als der bestimmte
Wert ist.

[0011] Weiter kann die Reibungskupplungsvorrich-
tung der vorliegenden Erfindung in einem Antriebs-
strang für ein Fahrzeug angeordnet sein.

VORTEILHAFTE WIRKUNGEN DER ERFINDUNG

[0012] Die Reibungskupplungsvorrichtung der vor-
liegenden Erfindung ist mit einem von einem Aktuator
betriebenen Abnutzungsnachführmechanismus zum
Ausgleich von Abnutzungsverlusten eines Reibungs-
materials ausgebildet, und ist dadurch gekennzeich-
net, dass ein Fehlerermittlungsmittel basierend auf
einer Änderung der Verstellweglänge ermittelt, ob im
Falle eines Versagens eines Einkupplungsvorgangs,
dieses durch einen Fehler des Aktuators oder einen
Fehler des Abnutzungsnachführmechanismus verur-
sacht wird. Unter Berücksichtigung des Ergebnis-
ses der Ermittlung, kann dadurch eine Analyse einer
Fehlerursache und eine Reparatur eines fehlerhaften
Teils effizient durchgeführt werden.

[0013] Wenn die Verstellweglänge einen bestimm-
ten Wert bei einem Einkupplungsvorgang überschrei-
tet, kompensiert der Abnutzungsnachführmechanis-
mus erfindungsgemäß den Abnutzungsverlust des
Reibungsmaterials durch Verringerung eines Spalt-
abstandes zwischen der Antriebsscheibe und der
Anpressscheibe, bevor die Anpressscheibe bewegt
wird, und das Fehlerermittlungsmittel ermittelt wenn
ein Versagen eines Einkupplungsvorgangs auftritt,
basierend auf einer Größenbeziehung zwischen ei-
nem Maximalwert der Verstellweglänge und dem be-
stimmten Wert, den Ort eines Fehlers. Der Ort eines
Fehlers kann somit korrekt bestimmt werden, und ei-
ne Analyse einer Fehlerursache und eine Reparatur
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eines fehlerhaften Teils können effizient durchgeführt
werden.

[0014] In einer in einem Antriebsstrang für ein Fahr-
zeug angeordneten Reibungskupplungsvorrichtung
werden Einkupplungs- und Auskupplungsvorgänge
oft wiederholt, jedoch kann der Abnutzungsnachführ-
mechanismus Abnutzungsverluste eines Reibungs-
materials kompensieren. Ebenso kann, wenn ein Ver-
sagens eines Einkupplungsvorgangs auftritt, ein Feh-
lerermittlungsmittel den Ort eines Fehlers ermitteln.
Die Reibungskupplungsvorrichtung weist daher ei-
ne bemerkenswerte Verbesserung der Betriebszu-
verlässigkeit auf.

Figurenliste

[Fig. 1] Fig. 1 zeigt in einer Seitenansicht sche-
matisch den Querschnitt einer erfindungsgemä-
ßen Reibungskupplungsvorrichtung in einer be-
vorzugten Ausführungsform.

[Fig. 2] Fig. 2 stellt ein Diagramm der Verstellwe-
geigenschaften eines normalen Einkupplungs-
vorgangs bei Benutzung unverschlissener Rei-
bungsmaterialien mit geringen Abnutzungsver-
lusten dar.

[Fig. 3] Fig. 3A und Fig. 3B zeigen Diagram-
me der Verstellwegeigenschaften normaler Ein-
kupplungsvorgänge bei Benutzung von abge-
nutzten Reibungsmaterialien mit großen Abnut-
zungsverlusten, wobei Fig. 3A einen Vorgang
mit betätigtem Abnutzungsnachführmechanis-
mus zeigt und Fig. 3B einen nachfolgenden
Vorgang, nachdem der Abnutzungsnachführme-
chanismus betätigt wurde, zeigt.

[Fig. 4] Fig. 4 zeigt ein Diagramm der Verstell-
wegeigenschaften eines beispielhaften Versa-
gens eines Einkupplungsvorgangs bei Benut-
zung unverschlissener Reibungsmaterialien.

[Fig. 5] Fig. 5 ist ein Diagramm der Verstellweg-
seigenschaften eines beispielhaften Versagens
eines Einkupplungsvorgangs bei Benutzung von
abgenutzten Reibungsmaterialien.

BESCHREIBUNG DER AUSFÜHRUNGSFORMEN

[0015] Eine bevorzugte Ausführungsform zur Durch-
führung der vorliegenden Erfindung wird unter Be-
zugnahme auf die Fig. 1 bis Fig. 5 beschrieben.
Fig. 1 ist eine schematische Seitenansicht, welche
die bevorzugte Ausführungsform einer erfindungs-
gemäßen Reibungskupplungsvorrichtung 1 im Quer-
schnitt zeigt. In Fig. 1 kennzeichnen unterbroche-
ne Pfeile Informations- und Kontrollflüsse. Die Rei-
bungskupplungsvorrichtung 1 ist zwischen einem in
einem Fahrzeug angeordneten Motor und einem Ge-
triebe angeordnet, und überträgt selektiv die von dem
Motor abgegebene Leistung. Ein Hauptkörper der

Reibungskupplungsvorrichtung 1 ist im Allgemeinen
symmetrisch bezüglich einer Achse AX, und eine
obere Hälfte des Hauptkörpers ist in Fig. 1 darge-
stellt. Die Reibungskupplungsvorrichtung 1 wird aus
einer Antriebsscheibe 2, einer Mitnehmerscheibe 3,
einer Anpressscheibe 4, einem Aktuator 5, einem
Verstellwegsensor 6, einem Abnutzungsnachführme-
chanismus 7, einer Kupplungs-ECU 8, etc. gebildet.

[0016] Die Antriebsscheibe 2 ist ein mit einer, nicht
dargestellten, Motorabtriebswelle rotierbar verbunde-
nes im Allgemeinen ringförmiges Bauteil. Auf einer
inneren Seite der Antriebsscheibe 2 ist ein Lagerele-
ment 91 angeordnet. Eine Getriebeantriebswelle 92
ist in einer Weise angeordnet, um durch eine Achse
des Lagerelementes 91 zu verlaufen und relativ zu
dem Lagerelement 91 rotierbar zu sein.

[0017] Die Mitnehmerscheibe 3 ist ein koaxial mit
der Antriebsscheibe 2 ausgerichtetes im Allgemei-
nen ringförmiges Bauteil, welches auf einer Seite (der
rechten Seite in Fig. 1) der Antriebsscheibe 2 in einer
Weise angeordnet ist, sodass die Mitnehmerschei-
be in einer axialen Richtung AX der Antriebsschei-
be 2 bewegbar ist. Die Mitnehmerscheibe 3 ist in-
tern verkeilt, das heißt, rotierbar mit der Getriebean-
triebswelle 92 in einer Weise gekoppelt, so dass sie
in der axialen Richtung AX bewegbar ist. Die Mitneh-
merscheibe 3 weist ein Reibungsmaterial 31 auf ei-
nem eher außenseitigen Bereich einer der Antriebs-
scheibe 2 zugewandten Oberfläche auf, und hat auch
auf der rückseitigen Oberfläche ein Reibungsmaterial
32. Die auch „Belag“ oder „Beschichtung“ genannten
Reibungsmaterialien 31, 32 sind Bauteile, welche ei-
ner Gleitreibung unterliegen, wenn die Antriebsschei-
be 2 und die Mitnehmerscheibe 3 sich in der Anzahl
ihrer Umdrehungen unterscheiden und welche die
Synchronisation der Umdrehungen, beziehungswei-
se die Erhaltung der Synchronisation der Umdrehun-
gen durch Reibungskupplung bewirken. Durch wie-
derholte Gleitreibung nutzen sich die Reibungsmate-
rialien 31, 32 ab und verringern sich in ihrer Dicke.

[0018] Die Anpressscheibe 4 ist ein koaxial zu der
Mitnehmerscheibe 3 angeordnetes, im Allgemeinen
ringförmiges Bauteil, welches auf einer Seite (der
rechten Seite in Fig. 1) der Mitnehmerscheibe 3 an-
geordnet ist. Die Anpressscheibe 4 bewegt sich in der
axialen Richtung AX in Richtung einer gegenüber-
liegenden Seite (der linken Seite in Fig. 1) der Mit-
nehmerscheibe 3 und berührt das Reibungsmateri-
al 32 auf der rückseitigen Oberfläche der Mitnehmer-
scheibe 3. Die Anpressscheibe 4 bewegt sich wei-
ter um die Mitnehmerscheibe in Fig. 1 nach links
zu drücken. Dann berührt das Reibungsmaterial 31
der Mitnehmerscheibe 3 die Antriebsscheibe 2, wo-
durch die Gleitreibung einsetzt. Diese Position ist ein
Berührungspunkt Pt. Die Länge eines Verstellweges,
welche die Anpressscheibe 4 sich bewegt hat um



DE 10 2012 108 300 B4    2018.12.27

5/13

den Berührungspunkt Pt zu erreichen, ist eine Berüh-
rungsverstellweglänge St.

[0019] Der Aktuator 5 ist eine Einheit um die An-
pressscheibe 4 zu betätigen. Der Aktuator 5 kann
beispielsweise aus einem Servomotor, einem Unter-
setzungsgetriebemechanismus, einem Rotations-Li-
near-Bewegungswandler-Mechanismus, welche alle
nicht dargestellt sind, und einem Mitnehmerbolzen
51 gebildet sein. Der Servomotor wird elektrisch an-
getrieben und erzeugt eine Drehbewegung. Der Un-
tersetzungsgetriebemechanismus stellt die geeigne-
te Zahl der Umdrehungen und das Drehmoment ein.
Der Rotations-Linear-Bewegungswandler-Mechanis-
mus kann beispielsweise durch ein Ritzel und eine
Zahnstange gebildet werden und eine Rotation in ei-
ne Linearbewegung umwandeln, sodass der Mitneh-
merbolzen 51 in die axiale Richtung AX bewegt wird.

[0020] Ferner treibt in dieser bevorzugten Ausfüh-
rungsform der Aktuator 5 die Anpressscheibe 4 mit-
tels einer Membranfeder 52 und einem Bewegungs-
übertragungsbauteil 53 an. Die Membranfeder 52 ist
im Allgemeinen ein ringförmiges ungefähr koaxial zu
der Antriebsscheibe 2 angeordnetes Bauteil, welches
auf einer gegenüberliegenden Seite (der linken Sei-
te in Fig. 1) der Antriebsscheibe 2 angeordnet ist.
Ein radial mittlerer Bereich 522 der Membranfeder
52 wird durch einen auf der Antriebsscheibe 2 an-
geordneten Drehpunkt 55 gelagert, sodass die An-
triebskraft nach dem Hebelprinzip übertragen wird.
Das Bewegungsübertragungsbauteil 53 ist ein, einen
abgestuften Bereich aufweisendes, röhrenförmiges
Bauteil, und ist an der äußeren Peripherie der An-
triebsscheibe 2 und der Mitnehmerscheibe 3 zu die-
sen beabstandet angeordnet. Ein Flanschabschnitt
532, welcher an einem, einen geringen Durchmes-
ser aufweisenden, röhrenförmigen Bereich 531 des
Bewegungsübertragungsbauteils 53 angeformt ist, ist
in Berührung mit einem äußeren Peripheriebereich
523 der Membranfeder 52. Andererseits ist eine in-
nere umlaufende Oberfläche eines gegenüberliegen-
den Endes 534 eines, einen größeren Durchmesser
aufweisenden, röhrenförmigen Bereiches 533 mit ei-
ner äußeren umlaufenden Oberfläche der Anpress-
scheibe 4 verbunden.

[0021] Wenn in Fig. 1 der Mitnehmerbolzen 51 des
Aktuators 5 wie durch den Pfeil M1 angedeutet nach
rechts bewegt wird um einen Zentralbereich 521 der
Membranfeder 52 nach rechts zu drücken, wird ein
äußerer peripherer Bereich 523 der Membranfeder
52 in Fig. 2 nach links bewegt. Dieser bewegt das Be-
wegungsübertragungsbauteil 53 wie durch den Pfeil
M2 angedeutet nach links, und bewegt schließlich die
Anpressscheibe 4 nach links. Fig. 1 zeigt die Rei-
bungskupplungsvorrichtung 1 in einem ausgekuppel-
ten Zustand, in welchem weder der Mitnehmerbolzen
51 noch die Anpressscheibe 4 betätigt wird. Wenn die
Anpressscheibe 4 nach links aus dieser ausgekup-

pelten Position bewegt wird, verringert sich sukzessi-
ve ein Spaltabstand d zwischen der Antriebsscheibe
2 und der Anpressscheibe 4, sodass zunächst die An-
pressscheibe 4 die Mitnehmerscheibe 3 berührt und
drückt. Etwas später erreicht die Anpressscheibe 4
einen Berührungspunkt Pt und das Reibungsmateri-
al 31 der Mitnehmerscheibe 3 berührt die Antriebs-
scheibe 2 und es beginnt die Gleitreibung. Schließ-
lich bewegt sich die Anpressscheibe 4 zu einem Voll-
kontaktpunkt Pp und die Anpressscheibe 4, die Mit-
nehmerscheibe 3 und die Antriebsscheibe 2 werden
sämtlich stark gegeneinander gepresst und synchro-
nisieren ihre Umdrehungen, wodurch das Einkuppeln
erreicht wird.

[0022] Der Verstellwegsensor 6 ist in der Nähe des
Mitnehmerbolzens 51 des Aktuators 5 angeordnet
und detektiert die gefahrene Verstellweglänge Sd des
Mitnehmerbolzens 51. Der Verstellwegsensor 6 ent-
spricht einem Verstellwegdetektionsmittel und ist ei-
ne Einheit, welche eine Länge eines Betätigungsver-
stellwegs S den sich die Anpressscheibe 4 in die
axiale Richtung AX in Richtung der gegenüberliegen-
den Seite der Mitnehmerscheibe 3 bewegt hat, detek-
tiert. Das heißt, die gefahrene Verstellweglänge Sd
des Mitnehmerbolzens 51 und die Betätigungsver-
stellweglänge S der Anpressscheibe 4 ändern sich
proportional zueinander, und eine Beziehung zwi-
schen diesen zwei Längen kann vorher ermittelt wer-
den. Daher kann nach Detektion der gefahrenen Ver-
stellweglänge Sd die Betätigungsverstellweglänge S
durch Berechnung erhalten werden. Es sollte beach-
tet werden, dass es auch möglich ist, Detektionsmit-
tel in der Nähe der Anpressscheibe 4 anstatt des Ver-
stellwegsensors 6 bereitzustellen, wodurch die Betä-
tigungsverstellweglänge S der Anpressscheibe 4 di-
rekt detektiert wird.

[0023] Der Abnutzungsnachführmechanismus 7 ist
ein Mechanismus um, basierend auf den Abnut-
zungsverlusten der Reibungsmaterialien 31, 32 der
Mitnehmerscheibe 3, einen Spaltabstands d zwi-
schen der Antriebsscheibe 2 und der Anpressscheibe
4 einzustellen, bevor die Anpressscheibe 4 bewegt
wird. Wenn die Betätigungsverstellweglänge S der
Anpressscheibe 4 bei einem Einkupplungsvorgang
einen bestimmten Wert SX überschreitet, hat der Ab-
nutzungsnachführmechanismus 7 die Funktion, den
Spaltabstand d automatisch um eine vorbestimmte
Länge SY zu verringern und dadurch die Betätigungs-
verstellweglänge S eines nächsten Einkupplungsvor-
gangs um die vordefinierte Länge SY zu verringern.
In dieser bevorzugten Ausführungsform ist der Abnut-
zungsnachführmechanismus 7 zwischen der Mitneh-
merscheibe 2 und der Anpressscheibe 4 angeordnet
und kann beispielsweise durch Modifikation des Ein-
stellmechanismus zum Ausgleich von Abnutzungs-
verlusten aus der PTL 1 erhalten werden.
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[0024] Die Kupplungs-ECU 8 ist eine elektronische
Kontrolleinheit, welche einen Mikrocomputer umfasst
und mit einer Software betrieben wird. Die Kupp-
lungs-ECU 8 ist zum Informationsaustausch mit ei-
ner High-Level-ECU 89, welche eine Gesamtkontrol-
le über die Fahrzeugbewegungen ausübt, verbun-
den, um Informationen über die gefahrene Verstell-
weglänge Sd des Mitnehmerbolzens 51 vom Ver-
stellweglängensensor 6 zu erhalten und den Aktuator
5 zu kontrollieren. Weiter empfängt die Kupplungs-
ECU 8 die Anzahl der Umdrehungen Ne der Motorab-
triebswelle (die Anzahl der Motorumdrehungen) von
einer nicht dargestellten Motor-ECU, sowie die An-
zahl der Umdrehungen Ni der Getriebeantriebswel-
le 92 (Anzahl der Getriebeumdrehungen) von einer
nicht dargestellten Getriebe-ECU. Die Kupplungs-
ECU 8 arbeitet mit der High-Level-ECU zusammen,
um die Einkupplungs- und Auskupplungsvorgänge zu
kontrollieren. Weiter umfasst die Kupplungs-ECU 8
der vorliegenden Erfindung ein Fehlerermittlungsmit-
tel 81 und ein Verstellweglernmittel 82.

[0025] Das Fehlerermittlungsmittel 81 ist ein Mittel
um basierend auf einer Änderung der Betätigungs-
verstellweglänge S der Anpressscheibe 4 zu ermit-
teln ob im Falle eines Versagens eines Einkupplungs-
vorgangs, dieses durch einen Fehler des Aktuators
5 oder durch einen Fehler des Abnutzungsnachführ-
mechanismus 7 verursacht wird. Das Fehlerermitt-
lungsmittel 81 ist aus der Software der Kupplungs-
ECU 8 gebildet. Genauer gesagt ermittelt das Feh-
lerermittlungsmittel 81, dass ein Versagen eines Ein-
kupplungsvorgangs vorliegt, wenn die Anzahl der Ge-
triebeumdrehungen Ni nicht mit der Anzahl der Moto-
rumdrehungen Ne in dem Einkupplungsvorgang syn-
chronisiert ist. Wenn in diesem Fall ein Maximalwert
Smax der Betätigungsverstellweglänge S der An-
pressscheibe 4 geringer ist als ein bestimmter Wert
SX, welcher als Schwellenwert für die Betätigung des
Abnutzungsnachführmechanismus 7 dient, ermittelt
das Fehlerermittlungsmittel 81, dass der Aktuator 5
einen Fehler hat. Wenn der Maximalwert Smax der
Betätigungsverstellweglänge S gleich oder größer als
ein bestimmter Wert SX ist, ermittelt das Fehlerermitt-
lungsmittel 81, dass der Abnutzungsnachführmecha-
nismus 7 einen Fehler hat.

[0026] Eine Funktion des durch die Software der
Kupplungs-ECU 8 gebildeten Verstellweglernmittels
82 ist, eine Berührungsverstellweglänge St in Erfah-
rung zu bringen. Das Verstellweglernmittel 82 er-
kennt den vorbenannten Berührungspunkt Pt aus
zeitlichen Änderungen der Anzahl der Motorumdre-
hungen Ne und der Anzahl der Getriebeumdrehun-
gen Ni bei jedem Einkupplungsvorgang, und ermittelt
die Berührungsverstellweglänge St für den erkann-
ten Berührungspunkt Pt. Die Lernergebnisse werden
in einer Zielverstellwegkurve Scv dargestellt, welche
ein angestrebtes Ziel der zeitlichen Variationen der
Betätigungsverstellweglänge S darstellt.

[0027] Es sollte beachtet werden, dass es möglich
ist anstatt einer Reibungskupplung in einem einge-
kuppelten Zustand, in dem die Umdrehungen der An-
triebsscheibe 2 und der Mitnehmerscheibe 3 syn-
chronisiert sind, zur mechanischen Verbindung der
Antriebsscheibe 2 und der Mitnehmerscheibe 3 einen
Überbrückungsmechanismus, beispielsweise durch
Einkämmen von Ritzeln oder Keilnuten, bereitzu-
stellen. Die vorliegende Erfindung kann unabhängig
davon, ob der Überbrückungsmechanismus vorliegt
oder nicht, durchgeführt werden.

[0028] Als Nächstes werden der Betrieb und die
Auswirkungen der Reibungskupplungsvorrichtung 1
in der bevorzugten Ausführungsform beschrieben.
In Fig. 2 ist ein Diagramm der Verstellwegeigen-
schaften eines normalen Einkupplungsvorgangs bei
Benutzung von unverschlissenen Reibungsmateria-
lien 31, 32 mit geringem Abnutzungsverlust ge-
zeigt. Demgegenüber zeigen die Diagramme aus den
Fig. 3A und Fig. 3B Verstellwegeigenschaften nor-
maler Einkupplungsvorgänge bei Benutzung abge-
nutzter Reibungsmaterialien 31, 32 mit viel Abnut-
zungsverlust, wobei Fig. 3A einen Vorgang darstellt,
bei dem der Abnutzungsnachführmechanismus 7 be-
tätigt wird und Fig. 3B einen nächsten Vorgang,
nachdem der Abnutzungsnachführmechanismus 7
betätigt wurde, darstellt. Das Diagramm in Fig. 4 zeigt
beispielhaft Verstellwegeigenschaften bei einem Ver-
sagen eines Einkupplungsvorgangs bei Benutzung
von unverschlissenen Reibungsmaterialien 31, 32.
Fig. 5 zeigt ein Beispieldiagramm der Verstellwe-
geigenschaften bei einem Versagen eines Einkupp-
lungsvorgangs bei Benutzung von abgenutzten Rei-
bungsmaterialien 31, 32. In jeder der Fig. 2 bis Fig. 5
repräsentiert eine horizontale Achse die Zeit t und
eine vertikale Achse die Betätigungsverstellweglän-
ge S der Anpressscheibe 4. In jeder der Fig. 2 bis
Fig. 5 ist weiterhin eine Zielverstellwegkurve Scv1,
Scv2 oder Scv3 der Anpressscheibe 4 durch eine un-
terbrochene Linie dargestellt, und eine tatsächliche
Verstellwegkurve Scw1 bis Scw5 der Anpressschei-
be 4 ist durch eine durchgezogene Linie dargestellt.
Weiter wird ein bestimmter Wert SX, welcher als ein
Schwellenwert für die Betätigung des Abnutzungs-
nachführmechanismus 7 dient, durch eine abwech-
selnd lang- und kurzgestrichelte Linie dargestellt.

[0029] Bei einem in Fig. 2 gezeigten normalen Ein-
kupplungsvorgang bei Benutzung von unverschlisse-
nen Reibungsmaterialien 31, 32 wird ein Steuerbe-
fehl für den Einkupplungsvorgang von der High-Le-
vel-ECU 89 an die Kupplungs-ECU 8 zur Zeit t0 ge-
sendet, und die Kupplungs-ECU 8 beginnt die Ein-
kupplungssteuerung. Zuerst legt die Kupplungs-ECU
8 eine durch die unterbrochene Linie dargestellte
Zielverstellwegkurve Scv 1 fest und kontrolliert den
Aktuator 5, sodass eine tatsächliche Verstellwegkur-
ve Scw1 der Zielverstellwegkurve Scv1 folgt. Zum
Zeitpunkt t1 nimmt der Aktuator 5 den Betrieb auf
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und sofort beginnt auch die Anpressscheibe 4 sich zu
bewegen, sodass die tatsächliche Verstellwegkurve
Scw1 unmittelbar ansteigt nachdem die Zielverstell-
wegkurve Scv1 ansteigt. Während einer Vorgangs-
zeit vom Zeitpunkt t0 bis Zeitpunkt t2 wird die An-
pressscheibe 4 um eine Berührungsverstellweglänge
St1 bewegt, um den Berührungspunkt Pt1 zu errei-
chen.

[0030] Die Anpressscheibe 4 macht einen kurzen
Stopp bei dem Berührungspunkt Pt1, um sich dann,
zum Zeitpunkt t3, wieder zu bewegen. Die tatsäch-
liche Verstellwegkurve Scw1 steigt unmittelbar an,
nachdem die Zielverstellwegkurve Scv1 ansteigt,
und zu einem Zeitpunkt t4 erreicht die Anpress-
scheibe 4 einen Vollkontaktpunkt Pp1. An dem Voll-
kontaktpunkt Pp1, sind die Antriebsscheibe 2 und
das Reibungsmaterial 31 der Mitnehmerscheibe 3
stark gegeneinander gepresst und untergehen Gleit-
reibung, und gleichzeitig sind das Reibungsmaterial
32 der Mitnehmerscheibe 3 und die Anpressschei-
be 4 stark gegeneinander gepresst und untergehen
Gleitreibung. Daher verringert sich ein Unterschied in
der Anzahl der Umdrehungen zwischen der Antriebs-
scheibe 2 und der Mitnehmerscheibe 3 schnell, so-
dass die Umdrehungen der Antriebsscheibe 2 und
der Mitnehmerscheibe 3 synchronisiert werden und
der Einkupplungsvorgang erfolgreich beendet wird.

[0031] In diesem Fall erreicht ein Maximalwert
Smax1 der Betätigungsverstellweglänge S der An-
pressscheibe 4 nicht den bestimmten Wert SX. Daher
wird der Abnutzungsnachführmechanismus 7 nicht
betätigt.

[0032] Demgegenüber wird, wie in Fig. 3A gezeigt,
bei einem normalen Einkupplungsvorgang bei Benut-
zung von abgenutzten Reibungsmaterialien 31, 32
ein Steuerbefehl zur Einkupplung zum Zeitpunkt t10
gesendet und die Kupplungs-ECU 8 beginnt die Ein-
kupplungssteuerung. Unter Berücksichtigung eines
Berührungspunktes Pt2, welcher in einem vorherge-
henden Einkupplungsvorgang durch die Lernfunktion
ermittelt wurde, legt die Kupplungs-ECU 8 eine Ziel-
verstellwegkurve Scv2 mit einer größeren Verstell-
weglänge fest als die eines, in Fig. 2 gezeigten, nor-
malen Einkupplungsvorgangs bei Benutzung von un-
verschlissenen Reibungsmaterialien 31, 32, und kon-
trolliert den Aktuator 5, sodass eine tatsächliche Ver-
stellwegkurve Scw2 der Zielverstellwegkurve Scv2
folgt. Zum Zeitpunkt t11 beginnt der Aktuator 5 zu ar-
beiten und sofort beginnt auch die Anpressscheibe 4
sich zu bewegen. Während einer Vorgangszeit vom
Zeitpunkt t10 zum Zeitpunkt t12 wird die Anpress-
scheibe 4 um eine Berührungsverstellweglänge St2
bewegt und die Anpressscheibe 4 erreicht den Be-
rührungspunkt Pt2.

[0033] Die Anpressscheibe 4 macht einen kurzen
Stopp an dem Berührungspunkt Pt2 und beginnt sich

dann zum Zeitpunkt t13 wieder zu bewegen und er-
reicht zum Zeitpunkt t14 den bestimmten Wert SX,
welcher größer ist als der Vollkontaktpunkt Pp2. Zu
diesem Zeitpunkt wird der Abnutzungsnachführme-
chanismus 7 betätigt um den Spaltabstand d um
die vorbestimmte Länge SY zu verringern und da-
durch eine Zielverstellwegkurve für einen nächsten
Einkupplungsvorgang von der Zielverstellwegkurve
Scv2 zu kleineren Werten um die vorbestimmte Län-
ge SY zu verschieben. Zum Zeitpunkt t15 erreicht die
Anpressscheibe 4 dann einen Maximalwert Smax2.
Daher verringert sich eine Differenz in der Zahl der
Umdrehungen zwischen der Antriebsscheibe 2 und
der Mitnehmerscheibe 3 schnell, sodass die Um-
drehungen der Antriebsscheibe und der Mitnehmer-
scheibe 3 synchronisiert werden und der Einkupp-
lungsvorgang erfolgreich beendet wird.

[0034] In diesem Fall hat sich der Berührungspunkt
Pt2 von dem in Fig. 2 gezeigten Berührungspunkt
Pt1 bei Benutzung der unverschlissenen Reibungs-
materialien 31, 32, um eine Distanz, welche einer
abnutzungsbedingten Abnahme der Dicke der Rei-
bungsmaterialien 31, 32 der Mitnehmerscheibe 3 ent-
spricht, zu höheren Werten verschoben. Außerdem
ist der Maximalwert Smax2 der Betätigungsverstell-
weglänge S größer als der in Fig. 2 gezeigte Ma-
ximalwert Smax1 bei Benutzung der unverschlisse-
nen Reibungsmaterialien 31, 32. Der Berührungs-
punkt Pt2, der Vollkontaktpunkt Pp2 und der Maxi-
malwert Smax2 werden alle basierend auf den Lern-
ergebnissen des Verstellweglernmittels 82 festge-
legt. Da der Maximalwert Smax2 der Betätigungs-
verstellweglänge S den bestimmten Wert SX über-
schreitet und der Abnutzungsnachführmechanismus
betätigt 7 wird, wird die Anpressscheibe 4 in einem
nächsten Einkupplungsvorgang die in Fig. 3B ge-
zeigten Verstellwegeigenschaften aufweisen.

[0035] In einem nächsten Vorgang nachdem der Ab-
nutzungsnachführmechanismus 7, wie in Fig. 3B ge-
zeigt, betätigt wurde, wurden die Zielverstellwegkur-
ve Scv3 und die tatsächliche Verstellwegkurve Scw3
zu geringeren Werten der Zielverstellwegkurve Scv2
und der tatsächlichen Verstellwegkurve Scw2 ver-
schoben, und die zum Erreichen eines Berührungs-
punktes Pt3 benötigte Verstellweglänge St3 ist um
eine vorbestimmte Länge SY kleiner als die Berüh-
rungsverstellweglänge St2 des vorhergehenden Vor-
gangs. Auch ist ein Maximalwert Smax3 der Betäti-
gungsverstellweglänge S der Anpressscheibe 4 klei-
ner als der Maximalwert Smax2 und überschreitet
nicht den bestimmten Wert SX.

[0036] Als Nächstes wird anhand von Fig. 4 ein
Versagen eines Einkupplungsvorgangs bei Benut-
zung unverschlissener Reibungsmaterialien 31, 32
beschrieben. Fig. 4 zeigt ein Diagramm der Ver-
stellwegeigenschaften, wenn ein Einkupplungsvor-
gang unter den gleichen Bedingungen wie denen bei
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Benutzung der unverschlissenen Reibungsmateriali-
en 31, 32, wie in Fig. 2 gezeigt, durchgeführt wird
und wenn der Aktuator 5 einen Fehler hat. Mögli-
che Fehler des Aktuators 5 umfassen „Scheuern“
oder „Blockieren“ des Untersetzungsgetriebemecha-
nismus oder des Rotations-Linear-Bewegungswand-
ler-Mechanismus, einen Kurzschluss einer Servomo-
torspule und ein Spannungsabfall einer elektrischen
Kraftquelle. Wenn der Aktuator 5 so einen Fehler
hat, verringert sich die gefahrene Verstellweglänge
Sd des Mitnehmerbolzens 51 des Aktuators, und
entsprechend verringert sich auch die Betätigungs-
verstellweglänge S der Anpressscheibe 4. Als Re-
sultat entfernt sich eine tatsächliche Verstellwegkur-
ve Scw4 von der Zielverstellwegkurve Scv1, sodass
die Anpressscheibe 4 nicht den Berührungspunkt
Pt1 zum Zeitpunkt t2 erreichen kann. Des Weite-
ren kann die Betätigungsverstellweglänge S der An-
pressscheibe 4 nicht den Maximalwert Smax1 errei-
chen, welcher der Vollkontaktpunkt Pp1 ist, sondern
stoppt an einem Maximalwert Smax4 zum Zeitpunkt
t4. Daraus resultierend erfolgt ein Versagen des Ein-
kupplungsvorgangs.

[0037] In diesem Fall vergleicht das Fehlerermitt-
lungsmittel 81 den Maximalwert Smax4 der tatsäch-
lichen Verstellwegkurve Scw4 mit dem bestimmten
Wert SX, erkennt, dass der Maximalwert Smax4 klei-
ner als der bestimmte Wert SX ist, und ermittelt kor-
rekt, dass der Aktuator 5 einen Fehler hat.

[0038] Als Nächstes wird ein Versagen eines Ein-
kupplungsvorgang bei Benutzung von abgenutzten
Kupplungsmaterialien 31, 32, wie in Fig. 5 gezeigt,
beschrieben. Das Diagramm aus Fig. 5 zeigt Verstell-
wegeigenschaften wenn ein Einkupplungsvorgang
unter denselben Bedingungen, wie denen bei Benut-
zung abgenutzter Reibungsmaterialien 31, 32, wie
in Fig. 3A gezeigt, durchgeführt wird, und der Ab-
nutzungsnachführmechanismus 7 einen Fehler hat.
Der Abnutzungsnachführmechanismus 7 ist zu betä-
tigen, wenn die Betätigungsverstellweglänge S über
einen bestimmten Wert SX hinausgeht. Wenn jedoch
der Abnutzungsnachführmechanismus 7 einen Feh-
ler hat, verhindert dieser die Bewegung der Anpress-
scheibe 4. Sogar wenn der Aktuator 5 erfolgreich
funktioniert und eine Triebkraft abgibt, kann ein sol-
cher Fehler des Abnutzungsnachführmechanismus
7 verhindern, dass die Betätigungsverstellweglänge
S der Anpressscheibe 4 über den bestimmten Wert
SX hinaus erhöht wird. Aufgrund dieser Verhinderung
ist eine tatsächliche Verstellwegkurve Scw5 oberhalb
des bestimmten Wertes SX von der Zielverstellweg-
kurve Scv2 getrennt, und markiert einen Maximalwert
Smax5 zum Zeitpunkt t15 und stoppt dort. Als Ergeb-
nis erreicht die Betätigungsverstellweglänge S den
Vollkontaktpunkt Pp2 zum Zeitpunkt t14 und der Ein-
kupplungsvorgang ist beendet, jedoch kann der Ab-
nutzungsnachführmechanismus 7 nicht betätigt wer-
den. Wenn die abgenutzten Reibungsmaterialien 31,

32 weiter abnutzen, tendieren daher die Berührungs-
flächen aneinander vorbei zu rutschen und ein Ver-
sagen eines Einkupplungsvorgangs kann auftreten.

[0039] Wenn das Versagen tatsächlich auftritt, ver-
gleicht das Fehlerermittlungsmittel 81 den Maxi-
malwert Smax5 der tatsächlichen Verstellwegkurve
Scw5 mit dem bestimmten Wert SX, erkennt, dass
der Maximalwert Smax5 größer als der bestimmte
Wert SX ist, und ermittelt korrekt, dass der Abnut-
zungsnachführmechanismus 7 einen Fehler hat.

[0040] In dieser bevorzugten Ausführungsform um-
fasst die Reibungskupplungsvorrichtung 1 einen von
dem Aktuator 5 betriebenen Abnutzungsnachführme-
chanismus 7 zum Ausgleich von Abnutzungsverlus-
ten der Reibungsmaterialien 31, 32. Wenn bei die-
ser Anordnung ein Versagen eines Einkupplungsvor-
gangs auftritt, erkennt das Fehlerermittlungsmittel 81
aufgrund einer Größenbeziehung zwischen dem Ma-
ximalwert Smax der Betätigungsverstellweglänge S
der Anpressscheibe 4 und dem bestimmten Wert SX,
welcher als Schwellenwert für die Betätigung des Ab-
nutzungsnachführmechanismus 7 dient, ob der Ak-
tuator 5 oder der Abnutzungsnachführmechanismus
7 einen Fehler hat. Daher kann der Ort des Fehlers
korrekt ermittelt werden, und die Analyse der Fehler-
ursache und die Reparatur des Teils, welches den
Fehler aufweist, kann unter Berücksichtigung des Er-
gebnisses der Ermittlung effizient durchgeführt wer-
den.

[0041] Da die Reibungskupplungsvorrichtung wei-
terhin in einem Antriebsstrang für ein Fahrzeug an-
geordnet ist, werden Einkupplungs- und Auskupp-
lungsvorgänge relativ oft wiederholt, jedoch gleicht
der Abnutzungsnachführmechanismus 7 die Abnut-
zungsverluste der Reibungsmaterialien 31, 32 aus.
Zugleich kann, wenn ein Versagen eines Einkupp-
lungsvorgang auftritt, das Fehlerermittlungsmittel 81
den Ort des Fehlers bestimmen. Daher bietet die Rei-
bungskupplungsvorrichtung 1 eine bemerkenswerte
Verbesserung in der Betriebszuverlässigkeit.

[0042] Es ist anzumerken, dass der Aufbau des Ab-
nutzungsnachführmechanismus 7 nicht auf Variatio-
nen des Aufbaus des Einstellmechanismus der PTL1
beschränkt ist, und dass andere Aufbauformen ein-
gesetzt werden können. Weitere Modifikationen und
Variationen der vorliegenden Erfindung, anders als
die oben dargestellten, bevorzugten Ausführungsfor-
men, sind möglich.

Patentansprüche

1.  Reibungskupplungsvorrichtung (1), umfassend
eine rotierbar mit einer Antriebsquelle verbundene
Antriebscheibe (2), eine koaxial mit der Antriebs-
scheibe (2) angeordnete Mitnehmerscheibe (3), wel-
che auf einer Seite der Antriebsscheibe (2) in ei-
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ner Weise angeordnet ist, um sich in einer axialen
Richtung der Antriebsscheibe (2) bewegen zu kön-
nen, welche ein Reibungsmaterial (31, 32) auf ei-
ner der Antriebsscheibe (2) zugewandten Oberfläche
aufweist, und welche rotierbar mit einer Last verbun-
den ist,
eine koaxial mit der Mitnehmerscheibe (3) angeord-
nete Anpressscheibe (4), welche auf einer Seite der
Mitnehmerscheibe (3) in einer Weise angeordnet ist,
um sich in der axialen Richtung in Richtung einer ge-
genüberliegenden Seite der Mitnehmerscheibe (3) zu
bewegen, und welche Druck auf die Mitnehmerschei-
be (3) ausübt, um das Reibungsmaterial (31, 32) ge-
gen die Antriebsscheibe (2) gleiten zu lassen;
einen Aktuator (5) zum Bewegen der Anpressscheibe
(4);
ein Verstellwegdetektionsmittel zur Detektion der
Länge eines Verstellweges, um welche sich die An-
pressscheibe (4) in der axialen Richtung in Richtung
der gegenüberliegenden Seite der Mitnehmerschei-
be (3) bewegt hat; und
einen Abnutzungsnachführmechanismus (7) zur Ein-
stellung eines Spaltabstandes (d) vor Bewegung der
Anpressscheibe (4) zwischen der Antriebsscheibe (2)
und der Anpressscheibe (4), basierend auf einem Ab-
nutzungsverlust des Reibungsmaterials (31, 32) der
Mitnehmerscheibe (3),
dadurch gekennzeichnet, dass
der Abnutzungsnachführmechanismus (7) einen Ma-
ximalwert der Verstellweglänge erhöht und dass der
Abnutzungsnachführmechanismus (7) den Maximal-
wert der Verstellweglänge bei einem nächsten Ein-
kupplungsvorgang durch Verringern des Spaltab-
standes verringert, wenn die Verstellweglänge ei-
nen bestimmten Wert in einem Einkupplungsvorgang
überschreitet;
und dass die Reibungskupplungsvorrichtung (1) wei-
ter ein Fehlerermittlungsmittel (81) umfasst, welches
basierend auf einer Änderung der Verstellweglänge
ermittelt, ob im Falle eines Versagen eines Einkupp-
lungsvorgangs, dieses durch einen Fehler des Ak-
tuators (5) oder durch einen Fehler des Abnutzungs-
nachführmechanismus (7) verursacht wird.

2.    Reibungskupplungsvorrichtung (1) nach An-
spruch 1, wobei das Fehlerermittlungsmittel (81) er-
mittelt, dass der Aktuator (5) einen Fehler hat, wenn
ein Versagen eines Einkupplungsvorgangs auftritt
und der Maximalwert der Verstellweglänge weniger
als der bestimmte Wert ist, und wobei das Fehlerer-
mittlungsmittel (81) ermittelt, dass der Abnutzungs-
nachführmechanismus (7) einen Fehler hat, wenn
das Versagen eines Einkupplungsvorgangs auftritt
und der Maximalwert der Verstellweglänge gleich
oder größer als der bestimmte Wert ist.

3.    Reibungskupplungsvorrichtung (1) nach An-
spruch 1 oder 2, welche in einem Antriebsstrang für
ein Fahrzeug angeordnet ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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