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(57) Abstract: The invention relates
to a load torque blocking device which
automatically blocks load-side torques
when a drive-side torque is reduced
or eliminated. Said blocking device
comprises a housing (11), mounted on
the frame in a fixed manner, a blocking
ring (17) firmly linked therewith and
a blocking body (17) which interacts
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drive side. The blocking means (19,
20) of said blocking body are adapted
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shaft (15). When the blocking body
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(14), the blocking means are detached
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friction or incorrect blocking of
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blocking ring (18) caused by the
centrifugal forces of the blocking
body (17). This aim is achieved by
configuring the blocking body (17) in
such a manner that its center of gravity
(M) lies in the area of the rotational
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antriebsseitig umlaufenden Sperrkérper (17), dessen Sperrmittel (19, 20) sich einerseits beim Auftreten eines Lastdrehmomentes
durch Verschwenken des Sperrkorpers (17) mittels Sperrelemente (27, 28) der Abtriebswelle (15) an dem Sperrring (17) festklem-
men und die sich andererseits durch Zurlickschwenken des Sperrkérpers (17) mittels Treibelemente (23, 24) der Abtriebswelle (14)
vom Sperrring (17) 16sen. Zur Vermeidung unerwiinschter Reibung oder fehlerhafter Verklemmung der Sperrmittel (19, 20) am
Sperrring (18) durch Fliehkrifte des Sperrkérpers (17) wird dieser derart ausgebildet, dass sein Masseschwerpunkt (M) im Bereich
der Drehachse der miteinander fluchtenden Antriebs- und Abtriebswelle liegt.
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Lastdrehmomentsperre

Stand der Technik

Die Erfindung betrifft eine Lastdrehmomentsperre zum selbst-
stdndig Sperren lastseitiger Drehmomente nach dem Oberbe-

griff des Patentanspruchs 1.

Lastdrehmomentsperren gehéren zur Gattung der selbsttédtig
arretierenden Gesperre und sind von ihrer Funktionsweise her
mit selbstschaltenden Freilaufkupplungen verwandt. Sie
werden als Sperrelement in einem Antriebsstrang eingebaut
und sperren beim Stillstand des Antriebes selbsttédtig die
vom Abtrieb in einer oder in beiden Drehrichtungen
eingeleiteten Drehmomente, widhrend die von der Antriebsseite
eingeleiteten Drehmomente in der einen oder anderen
Drehrichtung ilbertragen werden. Somit kénnen lastseitig
wirkende Drehmomente in einem Antriebsstrang mit Hilfe der
Lastdrehmomentsperre gegeniiber einem feststehenden Gestell
oder Gehduse abgestiitzt und gesperrt werden. Sie bildet ein
Sicherheitselement, das ein unzuldssiges Bewegen der
Lastseite durch &dufRere Krédfte beziehungsweise Momente bei
einem Abfall oder Ausfall des Antriebes verhindert. Solche
Drehmomentsperren eignen sich besonders filir den Einsatz in
Antriebsstridngen mit wechselnder Drehrichtung. Durch ihren
Einbau kénnen auf sonst erforderliche Bremssysteme oder auf

selbsthemmende Getriebe verzichtet werden.

Fir Lastdrehmomentsperren werden derzeit schon verschieden-
artige physikalische Effekte ausgenutzt. So wird beispiels-
weise gemdfs der DE 30 30 767 C2 eine Schraubenfedersperre
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fiir handgetriebene Hebezeuge verwendet, welche einen reib-
schliissigen Schlingbandeffekt ausnutzt. Ferner ist gemifl

G 89 10 857 die Ausnutzung eines Reibklemmeffektes bekannt,
wonach Klemmrollen mit einer profilierten Abtriebswelle
zusammenwirken. Ferner wird gemdf der DE-AS 12 49 603 eine
Lastdrehmomentsperre beschrieben, bei der eine Klauenkupp-
lung mit doppelseitig wirkenden KlemmkSrpern ausgeristet

ist.

Diese Systeme beruhen auf reibschlissigen Wirkungsprinzipien
und benétigen fiir eine stédndige Sperrbereitschaft eine
gewisse Vorspannung der Klemm- beziehungsweise Sperrele-
mente, um beim Auftreten von Lastdrehmomenten rasch und
zuverlédssig mit gestellfesten Bauteilen zusammenzuwirken.
Aufgrund dieser Vorspannung der Klemm- bzw. Sperrelemente,
die auch bei einem antriebsseitigen Durchtreiben nicht
vollstdndig aufgehoben wird, bleiben sie stdndig im
Reibkontakt zu den gestellfesten Bauteilen. Dadurch ergeben
sich jedoch hohe Reibungsverluste und schlechte
Wirkungsgrade, die bei hohen zu ilibertragenden Drehzahlen zu
einer starken Erwdrmung fiihren. Das Einsatzgebiet der nach
den bekannten reibschliissigen Wirkungsprinzipien arbeitenden
Lastdrehmomentsperren ist somit auf Antriebe mit geringen

Drehzahlen beschrénkt.

Eine weitere Bauform der Lastdrehmomentsperren ist aus der
DE 197 53 106 C2 bekannt, welche auf dem Verkantungs- und
Verschwenkungseffekt beruht. Die dort verwendeten Klemm-
bzw. Sperrkdrper werden durch Drehen der Antriebswelle von
Treibelementen auf einer Umlaufbahn mitgenommen, welche
einen relativ grofen radialen Abstand zur Drehachse der
Lastdrehmomentsperre hat. Durch diese aussermittige Anord-
nung der Klemm- bzw. Sperrkdrper entstehen beim antriebs-
seitigen Durchtreiben Fliehkrdfte, die nun ihrerseits ein
unerwiunschtes Verkanten der Klemm- bzw. Sperrkdrper
hervorrufen kénnen. In der Patentschrift ist zu Figur 9 zwar
erwdhnt, dass zur Vermeidung von Reibkontakten der Klemm-
bzw. Sperrkdrper mit der gestellfesten Klemm- bzw.
Sperrringeinheit durch auftretende Fliehkrédfte diese

Fliehkrdfte durch eine bestimmte Ausgestaltung iiber die
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Anbauteile der Abtriebswelle abgestiitzt werden kénnen. Dies
ist jedoch nur in einem bestimmten von der Antriebsdrehzahl

und dem Drehmoment abhdngigen Betriebspunkt der Fall.

Mit der vorliegenden Ldsung wird angestrebt, eine Lastdreh-
momentensperre derart auszugestalten, dass lber den gesamten
Drehzahlbereich ein unzul&dssiges Ansprechen der Lastdrehmo-

mentsperre durch Fliehkrdfte zuverldssig vermieden wird.

Vorteile der Erfindung

Die erfindungsgemidfen Lastdrehmomentsperren mit dem im
Kennzeichnungsteil des Patentanspruchs 1 aufgefiihrten
Merkmal hat den Vorteil, dass durch die Verlegung des
Klemmkdrper-Masseschwerpunktes in den Bereich der Drehachse
das Auftreten von Fliehkrdften am Klemmkdrper weitgehend
vermieden wird, was zur Folge hat, dass iliber den gesamten
Drehzahlbereich ein durch Fliehkrédfte bedingtes Verschwenken
des Sperrkdrpers und ein dadurch ausgeldstes Sperren der
Antriebslast zuverldssig vermieden wird. Daraus ergibt sich
als weiterer Vorteil, dass eine derartige Lastdrehmoment-
sperre auch flir schnelllaufende Antriebe, wie beispielsweise
Elektromotore zum Antrieb von Verstellern oder hin- und

hergehenden Komponenten bevorzugt anzuwenden ist.

Vorteilhafte Weiterbildungen und Verbesserungen des im
Patentanspruch 1 angegebenen Merkmals ergeben sich durch die
in den Unteranspriichen aufgefihrten Mafinahmen.

So wird der Sperrkdrper in einfach herstellbarer und platz-
sparender Weise als Sperrscheibe gestaltet, welche senkrecht
zur Drehachse im Gehduse angeordnet und vorzugsweise kreis-

bzw. kreisringférmig ausgebildet ist.

Ein schnelles und effektives Festklemmen oder Lo&sen der
Sperrscheibe am gehidusefesten Sperrring durch geringes
Verschwenken der Sperrscheibe wird dadurch erzielt, dass die
Sperrscheibe mindestens zwei auf unterschiedlichen Radien
und in Umfangsrichtung um einen Winkel zueinander versetzte

Sperrmittel aufweist, von denen das eine Sperrmittel mit der
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Aussenseite des gehdusefesten Sperrringes und das andere

Sperrmittel mit dessen Innenseite zusammenwirkt,

Um beim Ansprechen der Lastdrehmomentsperre einer eventuel-
len Schiefstellung der Sperrscheibe entgegen zu wirken,
sowie eine axiale Anfederung der Sperrscheibe zu vermeiden,
wird vorgeschlagen, dass auf beiden Stirnseiten der
Sperrscheibe je zwei miteinander fluchtende Sperrmittel
spiegelbildlich angeordnet sind, die mit je einem von zwei
beidseitig zur Sperrscheibe gehdusefest angeordneten
Sperrringen zusammenwirken. Die Sperrmittel sind dabei in
einfacher und zuverlidssiger Weise als achsparallel zur
Drehachse beidseitig von der Stirnseite der Sperrscheibe
abstehende Klemmbolzen ausgebildet.

Zur Erzielung einer zuverldssigen Verklemmung der Klemmbol-
zen an den Sperrringen sind diese in konstruktiv robuster
und einfach herzustellender Weise als konzentrisch zur
Drehachse von je einer Stirnseite des Gehduses nach innen
bis vor die Sperrscheibe vorstehende Sperrringwand
ausgebildet, an deren Aussen- und Innenumfangsfldche je ein
Klemmbolzen der Sperrscheibe anzugreifen vermag. Alternativ
zu den Klemmbolzen kénnen auch im Stand der Technik bekannte
Rastmittel verwendet werden, wobei dann die Aussen- und
Innenumfangsfldche der Sperrringwand eine entsprechende
Sperrverzahnung aufweisen muf. Flir Lastdrehmomentsperren mit
relativ kleinen gegebenenfalls auftretenden Lastdrehmomenten
kann alternativ auf eine beidseitig zur Sperrscheibe
angeordnete Sperrringwand verzichtet werden, indem diese nur
auf einer Stirnseite der Sperrscheibe angeordnet ist.
Dadurch lédsst sich die axiale Breite des Gehduses

verringern.

Flir ein méglichst geringes Verschwenken der Sperrscheibe zur
Erzielung eines schnellen Ansprechens und LOsens der
Lastdrehmomentsperre sind zweckmidfRigerweise die Sperrmittel
in einem radial &dufleren Bereich der Sperrscheibe angeordnet,
wobei die Treib- und Sperrelemente der Antriebs- und
Abtriebswelle zum Verschwenken der Sperrscheibe an deren

radial inneren Bereich angreifen.
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Fiir die Anordnung der Treib- und Sperrelemente ist es
wichtig, dass diese zum Verschwenken der Sperrscheibe fir
das Sperren und Losen der Lastdrehmomentsperre beim
Verdrehen der Antriebs- bzw. der Abtriebswelle m&glichst
effektiv mit der Sperrscheibe zusammenwirken. Zu diesem
Zweck wird gedanklich iliber die Drehachse eine erste Ebene
aufgespannt, welche durch die Sperrmittel (Klemmbolzen)
verliduft und bezogen auf diese erste Ebene wird das
mindestens eine Treibelement auf der einen Seite und das
mindestens eine Sperrelement auf der anderen Seite dieser
Ebene angeordnet, wobei diese Elemente an der Sperrscheibe
derart angreifen, dass sie die Sperrscheibe zum L&sen
beziehungsweise Sperren der Sperrmittel (Klemmbolzen)
senkrecht zu dieser ersten Ebene in die eine beziehungsweise

entgegengesetzte andere Richtung verschwenken.

Um fiir beide Drehrichtungen eine Lastdrehmomentsperre
wirksam werden zu lassen, ist fiir jede Drehrichtung je ein
Treibelement und je ein Sperrelement vorgesehen, welches an
der Sperrscheibe angreift. Da zum Sperren beziehungsweise
zum Lésen der Lastdrehmomentsperre die Sperrscheibe
unabhdngig von der Drehrichtung der An- und Abtriebswelle
nur in die eine beziehungsweise nur in die entgegengesetzte
andere Drehrichtung verschwenkt werden darf, miissen die
Treib- und Sperrelemente fiir jede Drehrichtung
dementsprechend angeordnet sein. Zu diesem Zweck wird eine
zwelte Ebene iiber die Drehachse aufgespannt, die senkrecht
zur ersten Ebene verlduft und bezogen auf diese zweite Ebene
wird je ein Treib- und ein Sperrelement auf der einen Seite
und je ein Treib- und ein Sperrelement auf der anderen Seite
dieser zweiten Ebene an der Sperrscheibe angreifend

angeordnet.

Um moéglichst definierte Berihrungspunkte zwischen den Treib-
elementen beziehungsweise Sperrelementen und der Sperr-
scheibe zu gewdhrleisten, werden in einfacher und robuster
Weise die Treibelemente als achsparallel zur Drehachse von
einem flanschartigen Ende der Antriebswelle vorstehende

Treibbolzen ausgebildet, die jeweils in eine groéfRere
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Ausnehmung der Sperrscheibe eingreifen. Ferner werden in
entsprechender Weise die Sperrelemente als achsparallel zur
Drehachse von einem flanschartigen Ende der Abtriebswelle
vorstehende Sperrbolzen ausgebildet, die vorzugsweise
zusammen mit einem Federelement jeweils in eine grofkere

Ausnehmung der Sperrscheibe eingreifen.

Besonders zweckméfRig beziiglich der Wirkungslinien der von
den Treib- und Sperrelementen ausgehenden Kraft zum Ver-
schwenken der Sperrscheibe ist es, wenn in der Ruhelage der
Sperrscheibe das mindestens eine Treibelement auf seiner der
ersten Ebene zugewandten Seite einen Beriihrungspunkt mit der
Sperrscheibe bildet und wenn ferner das mindestens eine
Sperrelement auf seiner der ersten Ebene zugewandten Seite
einen geringen Abstand zu einem Beriihrungspunkt mit der
Sperrscheibe aufweist. In vorteilhafter Weise wird dabei der
vorerwdhnte Abstand von einem Federelement iberbriickt, das
an dem als Sperrelement dienenden Sperrbolzen angeordnet

ist.

Fiir eine kompakte und robuste Ausbildung der Lastdrehmo-
mentsperre wird ferner vorgeschlagen, dass die
flanschartigen Enden der Antriebs- und Abtriebswelle an den
gegeniiberliegenden Stirnseiten des Gehduses gelagert sind.
In konstruktiv einfacher und sicherer Weise wird dabei die
Sperrscheibe zwischen den voneinander beabstandeten,
flanschartigen Enden der Antrieb- und Abtriebswelle
angeordnet. Da durch die Lage der Beriihrungspunkte der
Treib- und Sperrelemente mit den entsprechenden Ausnehmungen
der Sperrscheibe die beim Sperren beziehungsweise Offnen der
Lastdrehmomentsperre dort wirksam werdenden Krdfte zum
geringen Verschwenken der Sperrscheibe nahezu senkrecht zur
ersten Ebene verlaufen, wird gleichzeitig erreicht, dass bei
gedffneter Sperre im Normalbetrieb bei einem
Antriebsdrehmoment keine signifikante Reibkraft zwischen
gehdusefestem Sperrring und den Sperrmitteln (Klemmbolzen)
auftritt, so dass auf zusédtzliche Mafnahmen fiir einen

berihrungsfreien Umlauf am Sperrring verzichtet werden kann.
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Fir eine méglichst stabile Lagerung der An- und Abtriebs-
welle wird ferner vorgeschlagen, dass die Sperrscheibe mit
einer zentrischen Offnung versehen ist, durch die ein
Lagerzapfen der Abtriebswelle hindurchragt, der in einem in
einer stirnseitigen Lagerbohrung der Abtriebswelle
eingesetzten Lager aufgenommen ist. Alternativ kann dies
auch in umgekehrter Weise durch einen an der Abtriebswelle

gelagerten Lagerzapfen der Antriebswelle erfolgen.

Um die durch die Sperrmittel der Sperrscheibe verursachte
Unwucht auszugleichen, wird zweckmidfligerweise vorgeschlagen,
an dem den Sperrmitteln diametral gegeniiberliegenden Um-
fangsbereich der Sperrscheibe eine Materialanh&dufung derart
anzuordnen, dass der Masseschwerpunkt der Sperrscheibe
méglichst - genau auf der Drehachse liegt. Alternativ zu
dieser Materialanhdufung ist es auch méglich, zum gleichen
Zweck im Bereich der Sperrmittel (Klemmbolzen) an der Sperr-
scheibe eine Materialreduzierung, z.B. durch in Umfangsrich-
tung beidseitig neben den Sperrmitteln (Klemmbolzen)

angebrachte Bohrungen in der Sperrscheibe vorzunehmen.

Eine kompakte Lastdrehmomentsperre ldsst sich in
vorteilhafter Weise dadurch erzielen, dass das Gehduse innen
zylindrisch ausgebildet ist, wobei zwischen der Sperrscheibe
und der Innenwand des Gehduses ein fiir die Schwenkbewegung
der Sperrscheibe zum L&sen beziehungsweise Sperren der
Sperrmittel (Klemmbolzen) ausreichender Ringluftspalt liegt.
Bei dieser Ausfihrungsform kann das am Innenumfang des
Sperrringes angreifende Sperrmittel der Sperrscheibe
alternativ auch am Auflenumfang der Sperrscheibe angeordnet
sein und dort durch Verschwenken der Sperrscheibe an der

Innenwand des Gehduses angreifen.

Anstelle der in Ausnehmungen der Sperrscheibe eingreifenden,
an den flanschartigen Enden der Antrieb- und Abtriebswelle
befestigten Treib- und Sperrbolzen kénnen diese alternativ
in umgekehrter Weise auch an der Sperrscheibe befestigt sein
und in entsprechende Ausnehmungen der flanschartigen Enden

der Antrieb- und Abtriebswelle eingreifen.
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Fir eine besonders vorteilhafte Verwendung der Lastdrehmo-
mentsperre wird vorgeschlagen, diese mit einem Elektromotor
zu einer Antriebseinheit zusammenzufassen, indem die
Abtriebswelle des Elektromotors zugleich die Antriebswelle
der Lastdrehmomentsperre bildet. Ferner ldsst sich die
Lastdrehmomentsperre bevorzugt auch dort einsetzen, wo
bislang selbsthemmende Getriebe mit einem Wirkungsgrad < 50%
eingesetzt werden. Zu diesem Zweck wird vorgeschlagen, dass
die Lastdrehmomentsperre zwischen der Abtriebswelle eines
Elektromotors und der Antriebswelle einer nicht selbst-
hemmenden Getriebeeinheit eingesetzt wird. Ein solches
System hat den Vorteil, dass durch die Verwendung eines
leichtgdngigen Getriebes der Gesamtwirkungsgrad des Systems
deutlich iiber 50% angehoben wird. Weiterhin werden die mit
einer Lastdrehmomentsperre verbundenen funktions- und/oder
fertigungsbedingten Drehwinkelspiele nur zu einem der
Getriebeiibersetzung entsprechenden Anteil auf den Getriebe-
ausgang ubertragen. Ferner werden abtriebsseitig eingelei-
tete Drehbewegungen in beide Drehrichtung unter Beibehaltung
der antriebsseitigen Méglichkeit zur Leistungsiibertragung
gesperrt. Durch die Wirkungsgradverbesserung eines solchen
Systems kann folglich bei gleicher Abtriebsleistung ein
Elektromotor kleinerer Bauform verwendet werden mit den
Vorteilen einer Kostenersparnis, eines kleineren Bauraumes,
einer geringeren Masse und Massentrdgheit, eines besseren
dynamischen Verhaltens, einer geringeren Energieaufnahme und

besserer Einbaubedingungen.

Zeichnung

Weitere Einzelheiten der Erfindung sind in den nachfolgend
beschriebenen Ausfiihrungsbeispielen anhand der zugehdrigen

Zeichnungen n&dher erl&dutert. Es zeigen:

Figur 1 eine erfindungsgemidfie Lastdrehmomentsperre im Quer-
schnitt nach der Linie I-I aus Figur 2,

Figur 2 zeigt die gleiche Lastdrehmomentsperre im L&ngs-
schnitt des Gehduses,
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Figur 3 zeigt eine Antriebseinheit aus Elektromotor und

Lastdrehmomentsperre in schematischer Blockdarstellung und

Figur 4 zeigt ein Antriebssystem aus Elektromotor, Lastdreh-
momentsperre und Getriebeeinheit in schematischer

Blockdarstellung.

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele

Die Figuren 1 und 2 zeigen eine erfindungsgemdf Lastdrehmo-
mentsperre 10 im Querschnitt beziehungsweise Ldngsschnitt.
Es hat ein feststehendes, gestellfestes Gehduse 11 mit einer
duBeren zylindrisch ausgebildeten Gehdusewand 12 und
flanschartigen Stirnseiten 1la und 1lb, an denen auf der
einen Seite lla eine Antriebswelle 14 mit einem
flanschartigen Ende l1l4a und auf der anderen Seite 1l1lb eine
Abtriebswelle 15 mit einem flanschartigen Ende 15a drehbar
gelagert ist. Antriebs- und Antriebswelle 14, 15 liegen auf
einer gemeinsamen Drehachse 16. Zwischen ihren voneinander
beabstandeten, flanschartigen Enden l4a, 1l5a ist ein
Sperrkdrper in Form einer Sperrscheibe 17 im Gehduse 11
angeordnet, die iiber Sperrmitteln mit gehdusefesten Sperr-
ringen zusammenwirkt. Die Sperrringe sind im Ausfiihrungsbei-
spiel als konzentrisch zur Drehachse 16 von den beiden
Stirnseiten 1la, 1l1b des Gehduses 11 nach innen bis vor die
Sperrscheibe 17 vorstehende Sperrringwdnde 18 ausgebildet.
Als Sperrelemente dienen zwei in die Sperrscheibe 17
achsparallel zur Drehachse 16 fest eingesetzte Klemmbolzen
19 und 20, welche spiegelbildlich beidseitig von der
Sperrscheibe 17 abstehen. Die Klemmbolzen 19 und 20 bilden
somit auf beiden Seiten der Sperrscheibe 17 je zwel
miteinander fluchtende Sperrmittel, die mit je einer der
beidseitig zur Sperrscheibe 17 gehdusefesten Sperrringwidnde
18 zusammenwirken. Die beiden Klemmbolzen 19 und 20 sind im
dufleren Umfangsbereich der Sperrscheibe 17 auf
unterschiedlich groRen Radien angeordnet, wobei der
Klemmbolzen 19 mit dem gréferen Radius zur Drehachse 16 mit
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der Aussenseite 21 und der Klemmbolzen 20 mit dem kleineren
Radius zur Drehachse 16 mit der Innenseite 22 der beiden
Sperrringwdnde 18 zusammenwirkt. Um die Klemmbolzen 19 und
20 an den Sperrringwdnden 18 durch ein geringes, quer zur
Drehachse 16 beidseitiges Verschwenken festklemmen

beziehungsweise 1&sen zu kénnen, sind die beiden Klemmbolzen
19 und 20 in Umfangsrichtung um einen Winkel o zueinander

versetzt, der im Beispielsfall etwa 5° betrdgt. Die Aussen-
und Innenseite 21, 22 der Sperrringwidnde 18 bilden somit
Angriffsfldchen filir die Klemmbolzen 19 und 20 zum Festsetzen

der Sperrscheibe 17.

Wihrend die Klemmbolzen 19 und 20 in einem radial &ufReren
Bereich der Sperrscheibe 17 angeordnet sind, greifen in
einem radial inneren Bereich Treib- und Sperrelemente der
Antriebs- und Abtriebswelle 14, 15 zum Verschwenken der
Sperrscheibe 17 an. Dabei werden die Treibelemente durch
achsparallel zur Drehachse 16 von dem flanschartigen Ende
l4a der Antriebswelle 14 vorstehende Treibbolzen 23, 24
gebildet, die in jeweils eine gréfRere Ausnehmung 25, 26 in
Form einer Bohrung der Sperrscheibe 17 eingreifen. Die
Sperrelemente werden hier von zwei achsparallel zur
Drehachse 16 von dem flanschartigen Ende 15a der
Abtriebswelle 15 vorstehende Sperrbolzen 27, 28 gebildet,
die mit einem dort aufgesetzten Federelement in Form eines
Ringes 29 aus elastischem Material in je eine gréfere
Ausnehmung 30, 31 in Form einer Bohrung der Sperrscheibe 17
eingreifen. Durch Drehen der Antriebs- oder Abtriebswelle
14, 15 in die eine oder andere Drehrichtung ist die Sperr-
scheibe 17 von jeweils einem Treibbolzen 23, 24 oder Sperr-
bolzen 27, 28 um eine nicht feste, anisotrophe, zwischen den
beiden Klemmbolzen 19, 20 verlaufende Schwenkachse 32 zur

einen oder anderen Seite etwas verschwenkbar.

Bei dem Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 1 muf3 zum Festklemmen
der Klemmbolzen 19 und 20 an den Sperrringwénden 18 die
Sperrscheibe etwas nach rechts verschwenkt werden, widhrend
sie zum Lésen der Klemmbolzen 19, 20 von den Sperrringwénden
18 etwas nach links verschwenkt werden muf3. Um dies

sicherzustellen, ist ein entsprechender Eingriff der Treib-
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und Sperrbolzen 23, 24 und 27, 28 an der Sperrscheibe 17
erforderlich. Zu diesem Zweck ist Uber die Drehachse 16 eine
durch die Klemmbolzen 19, 20 verlaufende erste Ebene 33
aufgespannt. Bezogen auf diese Ebene 33 sind nunmehr die
Treibbolzen 23, 24 der Antriebswelle 14 auf der rechten
Seite und die Sperrbolzen 27, 28 der Abtriebswelle 15 auf
der anderen, linken Seite dieser Ebene 33 an der
Sperrscheibe 17 angreifend angeordnet. Ferner ist eine
physikalisch-mathematische Voraussetzung zum Verklemmen oder
Losen der Sperrscheibe, dass zum Erzielen einer
Gleichgewichtslage durch den sogenannten Verkantungseffekt
eine &dufere Kraft auf den verkanteten Kdrper durch den
Schnittbereich der Reibungswinkel an den Beriihrungsstellen
verlaufen muff. In Figur 1 sind die an den Berithrungspunkten
zwischen Klemmbolzen 19, 20 und Sperrringwdnden 18
auftretende, nach unten verlaufende Reibungswinkel
dargestellt. Ein erster Reibungswinkel 34 verlduft vom
Beriihrungspunkt 35 des oberen Klemmbolzens 19 mit der
Aussenseite der Sperrringwand 18 radial nach innen und ein
zwelter Reibungswinkel 36 verlduft vom Berithrungspunkt 37
des inneren Klemmbolzens 20 mit der Innenseite 22 der
Sperrringwand 18 radial nach innen. Die beiden
Reibungswinkel 34 und 36 sind entgegengesetzt schraffiert
dargestellt. Sie bilden einen Schnittbereich 38 mit
gekreuzter Schraffur, durch den auch die vorgenannte erste
Ebene 33 verl&duft. Die Treib- und Sperrbolzen 23, 24 und 27,
28 sind in den Ausnehmungen 25, 26 und 30, 31 der
Sperrscheibe 17 nun derart angeordnet, dass in der Ruhelage
der Sperrscheibe 17 nach Figur 1 einerseits die Treibbolzen
23, 24 der Antriebswelle 14 auf ihren der ersten Ebene 33
zugewandten Seiten jeweils einen Beriihrungspunkt 42, 43 mit
der Sperrscheibe 17 bilden. Andererseits haben die
Sperrbolzen 27, 28 auf ihrer der ersten Ebene 33 zugewandten
Seite jeweils einen geringen Abstand 41 zu einem
Berthrungspunkt 39, 40 mit der Sperrscheibe 17, wobei der
elastische Ring 29 als Federelement der Sperrbolzen 27, 28
diesen Abstand 41 jeweils iiberbriickt. Durch diese Anordnung
greifen die Treib- und Sperrbolzen 23, 24 und 27, 28 derart
an der Sperrscheibe 17 an, dass diese zum Ldsen
beziehungsweise Sperren der Klemmbolzen 19, 18 senkrecht zu



WO 03/054409 PCT/DE02/03544
- 12 -

der ersten Ebene 33 in die eine beziehungsweise

entgegengesetzte andere Richtung etwas verschwenkbar ist.

Die Anordnung der Treib- und Sperrbolzen 23, 24 und 27, 28
ist ferner derart zu wdhlen, dass fur beide Drehrichtungen
sowohl ein Durchtrieb von der Antriebswelle 14 als auch ein
Auslésen der Drehmomentsperre 10 durch Drehen der
Abtriebswelle 15 bei fehlendem Antrieb méglich ist. Zu
diesem Zweck greift fiir jede der beiden Drehrichtungen je
ein Treibbolzen 23, 24 und je ein Sperrbolzen 27, 28 an der
Sperrscheibe 17 an. Fir eine entsprechende Anordnung der
Treib- und Sperrbolzen wird nunmehr senkrecht zur ersten
Ebene 33 eine zweite Ebene 44 iiber die Drehachse 16
aufgespannt. Bezogen auf diese zweite Ebene 14 ist nunmehr
je ein Treib- und Sperrbolzen 23 und 27 auf der unteren
Seite und je ein Treib- und Sperrbolzen 24 und 28 auf der
oberen Seite dieser zweiten Ebene 44 angeordnet, um dort an

der Sperrscheibe 17 anzugreifen.

Ein erfindungswesentliches Merkmal der Lastdrehmomentsperre
10 ist die Ausbildung der Sperrscheibe 17 derart, dass ihr
Masseschwerpunkt M im Bereich der Drehachse 16 der miteinan-
der fluchtenden Antriebs- und Abtriebswelle 14, 15 liegt. Da
nun die Anordnung der Klemmbolzen 19 und 20 im &ufderen
Umfangsbereich der Sperrscheibe 17 eine Unwucht bewirken
wirde, ist an dem den Klemmbolzen 19, 20 diametral
gegeniiberliegenden Umfangsbereich der Sperrscheibe 17 eine
nierenférmige Materialanhdufung 45 beidseitig an der
Sperrscheibe 17 derart angeordnet, dass der Masseschwerpunkt
M der Sperrscheibe 17 méglichst genau auf der Drehachse 16
liegt. AuRBerdem ist die Sperrscheibe 17 derart innerhalb des
Gehduses 11 angeordnet, dass zwischen ihr und der
Innenwandung l2a der &duReren Gehdusewand 12 ein fir die
Schwenkbewegung der Sperrscheibe 17 zum Lésen
beziehungsweise Sperren der Klemmbolzen 19, 20 ausreichender
Ringluftspalt 46 liegt. Ferner ist die Sperrscheibe 17 mit
einer zentrischen Bohrung 47 versehen, durch die ein
Lagerzapfen 48 an dem flanschartigen Ende 15a der
Abtriebswelle 15 hindurchragt. Der Lagerzapfen 48 ist in



WO 03/054409 PCT/DE02/03544
- 13 -

einem Lager 49 aufgenommen, das in einer stirnseitigen

Lagerbohrung 50 der Antriebswelle 14 eingesetzt ist.

Die Wirkungsweise der Lastdrehmomentsperre 10 nach Figur 1
und 2 ist derart, dass in der dargestellten Ruhelage die
Sperrscheibe 17 durch die Treib- und Sperrbolzen 23, 24 und
27, 28 zwischen der Antriebs- und Abtriebswelle 14, 15
aufgenommen ist, wobei die Klemmbolzen 19, 20 von den
elastischen Ringen 29 der Sperrbolzen 27, 28 mit geringer
Kraft gegen die Sperrringwdnde 18 gedrickt werden. Die

Lastdrehmomentsperre ist somit definiert vorgespannt.

Wird nun die Antriebswelle 14 von einem nicht dargestellten
Antrieb in die eine oder andere Drehrichtung angetrieben, so
werden dementsprechend auch die Treibbolzen 23 und 24 nach
rechts oder links gedreht. Um diese Drehung uber die
Sperrscheibe 17 auch auf die Abtriebswelle 15 zu ilibertragen,
mufd auch die Sperrscheibe 17 mitumlaufen. Dies geschieht im
Hinblick auf Figur 1 wie folgt:

Bei Rechtsdrehung tritt am Berithrungspunkt 42 des Treibbol-
zens 23 mit der Sperrscheibe 17 eine Kraft in Richtung der
Wirklinie a auf, die durch den Schnittbereich 38 der beiden
von den Klemmbolzen 19, 20 ausgehenden Reibungswinkel 34, 36
verlduft mit der Folge, dass dadurch die Sperrscheibe 17 um
die angenommene Schwenkachse 32 soweit verschwenkt und dabei
den elastischen Ring 29 zusammendriickt, bis diese Kraft am
Beriihrungspunkt 39 der Sperrscheibe 17 mit dem Sperrbolzen
27 von diesem aufgenommen wird. Dadurch werden die
Berthrungen der beiden Klemmbolzen 19, 20 an den
Sperrringwidnden 18 praktisch aufgehoben und die Sperrscheibe
17 lduft reibungsfrei mit der Antriebswelle 15 um. Da die
Sperrscheibe 17 iiber den Beriihrungspunkt 39 auch den
Sperrbolzen 27 mitnimmt, l&duft demzufolge auch die
Abtriebswelle 15 mit um, wodurch einerseits der obere
Sperrbolzen 28 mit dem Ring 29 die Sperrscheibe 17 an einem
weiteren seitlichen Ausschwenken hindert und andererseits
praktisch ein reibungsfreier Durchtrieb erfolgt. Da auch bei
hohen Drehzahlen an der Sperrscheibe 17 aufgrund ihres
Schwerpunktes M im Bereich der Drehachse 16 keine
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Fliehkr&dfte auftreten, bleibt auch der Durchtrieb iiber den
gesamten Drehzahlbereich stabil erhalten.

Bei linksdrehendem Antrieb greift dagegen im Beriihrungspunkt
43 des Treibbolzens 24 mit der Sperrscheibe 17 eine Kraft
an, die in der Wirklinie b vom Beriihrungspunkt 43 aus den
Schnittbereich 38 der beiden Reibungswinkel 34, 36
schneidet. Dies hat zur Folge, dass bei Linksdrehung die
Sperrscheibe 17 vom Treibbolzen 24 um die Schwenkachse 32
soweit nach links verschwenkt, bis diese Kraft im
Berithrungspunkt 40 der Sperrscheibe 17 mit dem Sperrbolzen
28 nach dem Zusammendriicken des elastischen Ringes 29 von
diesem aufgenommen wird. Auch in diesem Fall wird die
Reibung zwischen den Klemmbolzen 19, 20 und den
Sperrringwdnden 18 aufgehoben, so dass die Sperrscheibe 17
nunmehr auch in der anderen Drehrichtung mit umlduft. Die
sich drehende Sperrscheibe 17 nimmt dabeil den Sperrbolzen 28
mit, so dass dadurch auch die Abtriebswelle 15 mitgedreht
wird. Auch hier erfolgt somit im Durchtrieb eine Ubertragung
von Drehmomenten von der Antriebswelle 14 iiber die
Sperrscheibe 17 zur Abtriebswelle 15, wobei auch hier die
Klemmbolzen 19, 20 praktisch reibungsfrei an den
Sperrringwdnden 18 mit umlaufen. Auch hier wird ein weiteres
seitliches Ausschwenken der Sperrscheibe 17 verhindert,
indem sie sich im Berithrungspunkt 39 mit dem elastischen

Ring 29 am unteren Sperrbolzen 27 abstiitzt.

Bei einem Abfall oder Wegfall des lastseitigen Drehmomentes
durch Abschalten oder Stillsetzen des nicht dargestellten
Antriebes soll durch die Lastdrehmomentsperre ein Verdrehen
der Abtriebswelle durch eine dort angekoppelte Last fiur
beide Drehrichtungen zuverl&dssig verhindert werden. Dies
geschieht durch ein Verschwenken der Sperrscheibe 17 nach
rechts wie folgt:

Beim Auftreten eines im Hinblick auf Figur 1 links drehenden
Lastdrehmomentes an der Abtriebswelle 15 tritt mit dem
Zzusammendriicken des Federelementes 29 im Berithrungspunkt 39
des unteren Sperrbolzens 27 mit der Sperrscheibe 17 eine
Kraft in der durch diesen Beriihrungspunkt 39 laufenden
Wirklinie ¢ auf, welche durch den Schnittbereich 38 der
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beiden Reibwinkel 34, 36 geht. Mit dieser Kraft wird nun die
Sperrscheibe 17 um ihre Schwenkachse 32 etwas nach rechts
verschwenkt, wodurch die beiden Klemmbolzen 19, 20 sich an
ihren Beriihrungspunkten 35, 37 mit den Sperrringwidnden 18
durch einen sogenannten Verkantungseffekt selbsttdtig
festklemmen. Die Sperrscheibe 17 wird damit festgesetzt, so
dass eine Ubertragung des Drehmomentes auf die Antriebswelle

14 nicht erfolgen kann.

Bei einem abtriebsseitig auftretenden Lastdrehmoment fir
eine Drehung der Abtriebswelle 15 nach rechts wird die
Sperre durch den oberen Sperrbolzen 28 ausgeldst und in
diesem Fall tritt mit dem Zusammendriicken des Federelementes
29 im Beriithrungspunkt 40 des oberen Sperrbolzens 28 mit der
Sperrscheibe 17 eine Kraft in der Wirklinie 4 auf, die
ebenfalls den Schnittbereich 38 der beiden Reibungswinkel
34, 36 schneidet und die folglich ebenfalls ein Verschwenken
der Sperrscheibe 17 um die Schwenkachse 32 nach rechts zur
Auslésung einer selbsttdtigen Verklemmung der Klemmbolzen 19
und 20 an den Sperrringwédnden 18 bewirkt. Auch hierbei wird
das Abtriebsdrehmoment von der Sperrscheibe 17 und dem damit
an den Sperrringwdnden 18 arretierten Gehduse 11 aufgenommen

und nicht auf die Antriebswelle 14 Ubertragen.

Figur 3 zeigt in schematischer Darstellung die Anwendung
einer Lastdrehmomentsperre 10 gemdfR Figur 1 und 2 in einer
Antriebseinheit 60, in der sie mit einem Elektromotor 61
derart zusammengefasst ist, dass die Abtriebswelle 62 des
Elektromotors 61 zugleich die Antriebswelle der Lastdrehmo-
mentsperre 10 bildet. Eine solche Applikation ist beispiels-
weise in Kraftfahrzeugen filir die Antriebe von Scheibenwi-
scher, Fensterheber, Sitzverstellung, Kupplungssteller und
dergleichen von Vorteil, da hiermit die Mdglichkeit besteht,
die erzielte Zwischen- oder Endposition des Aggregates exakt
beizubehalten, was beispielsweise bei Verstellantrieben

zwingend erforderlich ist.

In Figur 4 ist als weitere Anwendung der Lastdrehmoment-
sperre 10 aus Figur 1 und 2 diese in einem Antriebsstrang

mit einem Getriebe dargestellt. Da z. B. auf dem Gebiet der
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Elektrowerkzeuge oder beispielsweise bei Seilwinden h&ufig
schnelllaufende elektromotorische Antriebe mit einem
selbsthemmenden Getriebe verwendet werden, ergibt sich durch
die Reibverluste solcher Getriebe ein Gesamtwirkungsgrad von
deutlich unter 50%. Gemdf Figur 4 ist nunmehr vorgesehen,
die Lastdrehmomentsperre 10 zwischen der Abtriebswelle 65
eines Elektromotors 66 und einer Antriebswelle 67 einer
Getriebeeinheit 68 ohne Selbsthemmung einzusetzen, wodurch
sich der Gesamtwirkungsgrad deutlich iber 50% verbessern
last.
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Patentanspriiche

1. Lastdrehmomentsperre (10) zum selbsttdtigen Sperren
lastseitiger Drehmomente bei Ab- oder Wegfall eines
antriebsseitigen Drehmomentes unter Beibehaltung der
Ubertragungsméglichkeit antriebsseitiger Drehmomente
von einer Antriebswelle (14) auf eine Abtriebswelle
(15) der Lastdrehmomentsperre, bestehend aus einem
gestellfesten Gehduse (11) mit mindestens einem damit
fest verbundenen Sperrring (18) und mit mindestens
einem damit zusammenwirkenden, mit der Antriebswelle
umlaufenden Sperrkdrper (12), welcher Sperrmittel (19,
20) aufweist, die sich einerseits beim Auftreten eines
lastseitigen Drehmomentes unter Wegfall eines
entsprechend grofien antriebsseitigen Drehmomentes durch
Verschwenken des mindestens einen Sperrkdérpers in die
eine Drehrichtung mittels mindestens eines
Sperrelementes (27, 28) der Abtriebswelle (15) gegen
die Angriffsfldchen des mindestens einen Sperrringes
(18) andriicken und die sich andererseits beim Auftreten
eines antriebsseitigen Drehmomentes durch Verschwenken
des mindestens einen Sperrkérpers in die andere
Drehrichtung mittels mindestens eines Treibelementes
(23, 24) der Antriebswelle (14) von den Angriffsfldchen
des mindestens einen Sperrringes l&sen, dadurch
gekennzeichnet, dass der Sperrkdrper (17) derart
ausgebildet ist, dass sein Masseschwerpunkt (M) im
Bereich der Drehachse (16) der miteinander fluchtenden
Antriebs- (14) und Abtriebswelle (15) liegt.
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2. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Sperrkoérper (17) als Sperrscheibe
gestaltet ist, die senkrecht zur Drehachse (16) im
Gehduse (11) angeordnet und vorzugsweise kreis-

beziehungsweise kreisringférmig ausgebildet ist.

3. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sperrscheibe (17) mindestens zweil
auf unterschiedlich grofRen Radien und in Umfangsrich-

tung um einen Winkel (&) zueinander versetzte Sperr-

mittel (19, 20) aufweist, von denen das eine Sperrmit-
tel (19) mit der Aussenseite (21) des mindestens einen
gehdusefesten Sperrringes (18) und das andere
Sperrmittel (20) mit dessen Innenseite (22)

zusammenwirkt.

4. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass auf beiden Stirnseiten der Sperrscheibe
(17) je zwei miteinander fluchtende Sperrmittel (19,
20) spiegelbildlich angeordnet sind, die mit je einem
von zwel beidseitig zur Sperrscheibe (17) gehdusefest

angeordneten Sperrringen (18) zusammenwirken.

5. Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriche 2 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, dass die Sperrmittel (19, 20)
als achsparallel zur Drehachse (16) von der Stirnseite
der Sperrscheibe (17) abstehende Klemmbolzen
ausgebildet sind.

6. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sperrringe (18) als konzentrisch zur
Drehachse (16) von je einer Stirnseite (1lla, 11lb) des
Gehduses (11) nach innen bis vor die Sperrscheibe (17)
vorstehende Sperrringwand ausgebildet sind, an deren
Aussen- (21) und Innenseite (22) je ein Klemmbolzen

(19, 20) der Sperrscheibe (17) anzugreifen vermag.

7. Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriiche 3 bis 6,
dadurch gekennzeichnet, dass die Sperrmittel (19, 20)

in einem radial &ufleren Bereich der Sperrscheibe (17)
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angeordnet sind, wobei die Treib- (23, 24) und
Sperrelemente (27, 28) der Antriebs- (14) und
Abtriebswelle (15) zum Verschwenken der Sperrscheibe

(17) an deren radial inneren Bereich angreifen.

Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bezogen auf eine durch die Sperrmittel
(19, 20) verlaufende und iliber die Drehachse (16) aufge-
spannte erste Ebene (33) das mindestens eine
Treibelement (23, 24) auf der einen Seite dieser Ebene
(33) und das mindestens eine Sperrelement (27, 28) auf
der anderen Seite dieser Ebene (33) an der Sperrscheibe
(17) derart angreift, dass sie die Sperrscheibe (17)
zum L&sen beziehungsweise Sperren der Sperrmittel (19,
20) senkrecht zu dieser ersten Ebene (33) in die eine
beziehungsweise entgegengesetzte andere Richtung

verschwenken.

Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bei einer in beide Drehrichtungen
wirksamen Sperre fiir jede Drehrichtung je ein Treibele-
ment (23, 24) und je ein Sperrelement (27, 28) an der
Sperrscheibe (17) angreift. '

Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass bezogen auf eine senkrecht zur ersten
iber die Drehachse (16) aufgespannten zweiten Ebene
(44) je ein Treib- (23) und Sperrelement (27) auf der
einen Seite dieser zweiten Ebene (44) und je ein Treib-
(24) und Sperrelement (28) auf der anderen Seite dieser

zweiten Ebene (44) an der Sperrscheibe (17) angreift.

Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriiche 2 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, dass die Treibelemente (23, 24)
als achsparallel zur Drehachse (16) von einem flansch-
artigen Ende (l4a) der Antriebswelle (1l4) vorstehende
Treibbolzen ausgebildet sind, die jeweils in eine
gréRere Ausnehmung (25, 26) der Sperrscheibe (17)

eingreifen.
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12. Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriiche 2 bis 11,
dadurch gekennzeichnet, dass die Sperrelemente (27, 28)
als achsparallel zur Drehachse (16) von einem flansch-
artigen Ende (15a) der Abtriebswelle (15) vorstehende
Sperrbolzen ausgebildet sind, die jeweils vorzugsweise
zusammen mit einem Federelement (29) in eine gréfkere

Ausnehmung (30, 31) der Sperrscheibe (17) eingreifen.

13. Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriiche 8 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, dass in der Ruhelage der
Sperrscheibe (17) das mindestens eine Treibelement (23,
24) auf seiner der ersten Ebene (33) zugewandten Seite
einen Beriihrungspunkt (42, 43) mit der Sperrscheibe
(17) bildet.

14. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass in der Ruhelage der Sperrscheibe (17)
das mindestens eine Sperrelement (27, 28) auf seiner
der ersten Ebene (33) zugewandten Seite einen geringen
Abstand (41) zu einem Beriihrungspunkt (39, 40) mit der
Sperrscheibe (17) aufweist.

15. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 12 und 14, dadurch
gekennzeichnet, dass der Abstand (41) von dem Federele-
ment (29) an den das Sperrelement bildenden Sperrbolzen
(27, 28) tiberbriickt ist.

16. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 11 und 12, dadurch
gekennzeichnet, dass die flanschartigen Enden (14a,
15a) der Antriebs- (14) und Abtriebswelle (15) an den
gegeniiberliegenden Stirnseiten (lla, 11lb) des Gehduses

(11) gelagert sind.

17. Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 16, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sperrscheibe (17) zwischen den
voneinander beabstandeten, flanschartigen Enden (l4a,
15a) der Antriebs- (14) und Abtriebswelle (15)
angeordnet ist.
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Lastdrehmomentsperre nach Anspruch 17, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Sperrscheibe (17) mit einer
zentrischen Offnung (47) versehen ist, durch die ein
Lagerzapfen (48) der Abtriebswelle (15) hindurchragt,
der in einem in einer stirnseitigen Lagerbohrung (50)
der Antriebswelle (14) eingesetzten Lager (49)

aufgenommen ist.

Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriiche 2 bis 17,
dadurch gekennzeichnet, dass an dem den Sperrmitteln
(19, 20) diametral gegeniiberliegenden Umfangsbereich
der Sperrscheibe (17) eine Materialanh&ufung (45)
derart angeordnet ist, dass der Masseschwerpunkt (M)
der Sperrscheibe (17) méglichst genau auf der Drehachse
(16) liegt.

Lastdrehmomentsperre nach einem der Anspriche 2 bis 19,
dadurch gekennzeichnet, dass das Gehduse (11) zylin-
drisch ausgebildet ist, wobei zwischen der Sperrscheibe
(17) und der Innenwandung (l2a) der &ufderen Gehdusewand
(12) ein fir die Schwenkbewegung der Sperrscheibe (17)
zum L&sen beziehungsweise Sperren der Sperrmittel (19,

20) ausreichender Ringluftspalt (46) liegt.

Lastdrehmomentsperre nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass sie mit einem
Elektromotor (61) zu einer Antriebseinheit (60)
zusammengefasst ist, indem die Abtriebswelle (62) des
Elektromotors (61) zugleich die Antriebswelle der
Lastdrehmomentsperre (10) bildet.

Lastdrehmomentsperre nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass sie zwischen
der Abtriebswelle (65) eines Elektromotors (66) und der
Antriebswelle (67) einer nicht selbsthemmenden

Getriebeeinheit (68) eingesetzt ist.
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