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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Sitz-
gurtaufroller, welcher in einem Fahrzeug, wie bei-
spielsweise einem Automobil oder Ähnlichem, einge-
setzt ist, zum Aufrollen eines Sitzgurts, um einen 
Passagier durch die Wirkung eines Motors zurückzu-
halten und zu schützen, insbesondere ein Sitzgur-
taufroller zum wirksamen Aufrollen eines Sitzgurts 
mit kleinem Energieverbrauch. Weiterhin betriff die 
vorliegende Erfindung eine Sitzgurteinrichtung oder 
eine Sitzgurtvorrichtung, welche einen derartigen 
Sitzgurtaufroller umfasst.

[0002] Aus dem Stand der Technik ist eine Sitzgurt-
einrichtung, welche in einem Fahrzeug, wie bei-
spielsweise einem Automobil oder Ähnlichem, einge-
setzt ist, bekannt, wobei in einem Notfall, wie bei-
spielsweise in einem Fall, in welchem in einem Zu-
sammenstoß oder Ähnlichem eine große negative 
Beschleunigung auf das Fahrzeug wirkt, ein Sitzgurt 
einen Passagier zurückhält, um so zu verhindern, 
dass der Passagier aus dem Sitz geworfen wird, wo-
durch der Passagier geschützt wird.

[0003] Eine derartige Sitzgurteinrichtung umfasst 
einen Sitzgurtaufroller zum Aufrollen des Sitzgurts. 
Der Sitzgurtaufroller umfasst Zwangsmittel, wie bei-
spielsweise eine Spiralfeder oder Ähnliches, um eine 
Spule zu jeder Zeit zu zwingen, sich in der Gurtauf-
rollrichtung zu drehen, um den Sitzgurt darauf aufzu-
wickeln. Das heißt, der Sitzgurt ist aufgrund der Kraft 
der Zwangsmittel auf die Spule aufgewickelt, wenn 
der Passagier den Sitzgurt nicht trägt. Andererseits 
wird der Sitzgurt gegen die Kraft der Zwangsmittel 
herausgezogen, wenn der Passagier den Sitzgurt 
trägt. Der Sitzgurtaufroller weist Sperrmittel zum Ver-
hindern einer Drehung der Spule in der Gurtauszieh-
richtung in einem Notfall, wie den vorgenannten Bei-
spielen, auf, wodurch ein Herausziehen des Sitzgurts 
in einem Notfall verhindert wird. Somit wird mit dem 
Sitzgurt der Passagier in einem Notfall auf eine siche-
re Weise zurückgehalten und geschützt.

[0004] Bei einer derartigen herkömmlichen Sitzgurt-
einrichtung wird aufgrund der Zwangsmittel während 
der Zeit, in welcher der Sitzgurt getragen wird, eine 
im Allgemeinen konstante Gurtspannung auf den 
Sitzgurt ausgeübt. Entsprechend arbeitet der Sitzgur-
taufroller im Allgemeinen in einem einzigen Modus, 
unabhängig von den Zuständen des die Sitzgurtein-
richtung umfassenden Fahrzeugs und der Umge-
bung desselben. Während die herkömmliche Sitzgur-
teinrichtung wie oben beschrieben den Passagier in 
einem Notfall auf eine sichere Weise zurückhält und 
schützt, wird in diesem Fall der Sitzgurt nicht so ge-
steuert, dass er für den Passagier in anderen Situati-
onen als Notfällen für ein bequemes Tragen sorgt. 
Weiterhin gibt es eine erhöhte Nachfrage nach einem 
Sitzgurt, bei welchem der Passagier stabiler zurück-

gehalten wird, um so in einem Notfall auf eine siche-
rere Weise geschützt zu werden.

[0005] Entsprechend ist in der ungeprüften japani-
schen Patentanmeldungsveröffentlichung Nr. 
2002-104135, siehe auch Patent Abstracts of Japan, 
Band 2002, Nr. 8, 5. August 2002, etc. ein Passagier-
zurückhalte-/-schutzsystem offenbart worden, wobei 
ein Motor zum Steuern einer Drehung der Spule des 
Sitzgurtaufrollers entsprechend Zuständen des die 
Sitzgurteinrichtung umfassenden Fahrzeugs und der 
Umgebung desselben, um so die Gurtspannung ein-
zustellen, einbezogen ist, um dadurch den Passagier 
effizienter zurückzuhalten und zu schützen sowie ein 
bequemeres Tragen für den Passagier zur Verfügung 
zu stellen.

[0006] Der in der japanischen ungeprüften Paten-
tanmeldungsveröffentlichung Nr. 2002-104135 offen-
barte Sitzgurtaufroller weist die folgende Konfigurati-
on auf. Das heißt, zu dem Zeitpunkt, in welchem der 
Motor nicht angetrieben wird, ist der Energieübertra-
gungsweg zum Übertragen der Antriebskraft des Mo-
tors zu der Spule ausgekuppelt, so dass die Antriebs-
kraft des Motors nicht zu der Spule übertragen wird, 
und somit können sowohl der Motor als auch die Spu-
le frei gedreht werden. Wenn der Motor in der Gur-
taufrollrichtung (welche im Folgenden als „positive 
Drehrichtung" bezeichnet werden wird) angetrieben 
wird, um die Aufrollwirkung des Sitzgurts zu erzwin-
gen, wird der Energieübertragungsweg aufgrund der 
positiven Drehung des Motors eingekuppelt, wodurch 
eine Übertragung der Antriebskraft des Motors zu der 
Spule ermöglicht wird. Somit wird der Sitzgurtaufrol-
ler so gesteuert, dass die Spule in der Gurtaufrollrich-
tung gedreht wird, um so den Sitzgurt durch die An-
triebskraft des Motors aufzurollen, wodurch die Gurt-
spannung erhöht wird. Weiterhin wird in diesem Fall 
der Energieübertragungsweg ausgekuppelt, wenn 
der Motor in der umgekehrten Richtung gedreht wird, 
um die erzwungene Aufrollwirkung des Sitzgurts zu 
lösen. Demzufolge können sowohl der Motor als 
auch die Spule frei gedreht werden, d.h. die Spule 
wird durch die Antriebskraft des Motors nicht beein-
flusst.

[0007] Wie oben beschrieben, weist der in der japa-
nischen ungeprüften Patentanmeldungsveröffentli-
chung Nr. 2002-104135 offenbarte Sitzgurtaufroller 
eine Konfiguration auf, bei welcher zu der Zeit einer 
positiven Drehung des Motors die Kupplung zum 
Steuern eines Einkuppelns des Energieübertra-
gungswegs eingekuppelt ist, um so ein Einkuppeln 
des Energieübertragungswegs zu bewirken, und wo-
bei andererseits zu der Zeit der umgekehrten Dre-
hung des Motors die Kupplung ausgekuppelt ist, um 
so ein Einkuppeln des Energieübertragungswegs zu 
verhindern.

[0008] Der in der japanischen ungeprüften Paten-
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tanmeldungsveröffentlichung Nr. 2002-104135 offen-
barte Sitzgurtaufroller muss wie folgt arbeiten; d.h. zu 
der Zeit, zu welcher der Energieübertragungsweg 
ausgekuppelt ist, wird ein Antreiben des Motors nach 
der Beendigung des Auskuppelns der Kupplung für 
den Energieübertragungsweg durch die umgekehrte 
Drehung des Motors gestoppt. Entsprechend wird bei 
dem vorgenannten herkömmlichen Sitzgurtaufroller 
im Allgemeinen der Zeitraum für eine umgekehrte 
Drehung des Motors basierend auf dem Zeitraum von 
dem Beginn der umgekehrten Drehung des Motors 
bis zu der Beendigung des Auskuppelns der Kupp-
lung bestimmt. In diesem Fall weicht der für die Be-
endigung des Auskuppelns der Kupplung benötigte 
Zeitraum gemäß den Betriebssituationen des Aufrol-
lers ab, und entsprechend wird bei dem Sitzgurtauf-
roller der Zeitraum für die umgekehrte Drehung des 
Motors so bestimmt, dass er der maximale Zeitraum, 
welcher für die Beendigung des Auskuppelns der 
Kupplung in allen Situationen benötigt wird, ist, und 
dass somit der Motor in jeder Situation so gesteuert 
wird, dass ein Antreiben desselben auf eine sichere 
Weise nach der Beendigung des Aukuppelns der 
Kupplung gestoppt wird.

[0009] Jedoch wird bei dem Sitzgurtaufroller, wel-
cher mit einem festen Zeitraum für die umgekehrte 
Drehung des Motors zum Auskuppeln der Kupplung 
arbeitet, die umgekehrte Drehung des Motors zum 
Auskuppeln der Kupplung in den meisten gewöhnli-
chen Betriebssituationen des Aufrollers in einem ver-
hältnismäßig langen Zeitraum ausgeführt, was nicht 
nur zu einem erhöhten Stromverbrauch des Motors, 
sondern auch zur Erzeugung von mechanischem 
Lärm führt. Während der vorgenannte erhöhte 
Stromverbrauch und mechanische Lärm für eine An-
ordnung, welche den in der japanischen ungeprüften 
Patentanmeldungsveröffentlichung Nr. 2002-104135 
offenbarten Sitzgurtaufroller verwendet, kein speziel-
les Problem verursacht haben, werden der mechani-
sche Lärm und der Stromverbrauch bevorzugt so 
stark wie möglich unterdrückt.

[0010] Die US-A-5788281, welche als Basis für den 
Oberbegriff von Anspruch 1 dient, offenbart einen 
Sitzgurtaufroller, welcher eine Spulenwelle, auf die 
der Sitzgurt aufgewickelt wird, einen Elektromotor 
zum Antreiben der Spulenwelle und eine Kupplung 
umfasst, über welche ein Drehmoment von dem Mo-
tor auf die Spulenwelle übertragen wird. Der Motor 
kann mit einer CPU angesteuert werden.

[0011] Die vorliegende Erfindung ist gemacht wor-
den, um die oben beschriebenen Probleme zu lösen, 
und entsprechend ist es eine Aufgabe derselben, ei-
nen Sitzgurtaufroller zur Verfügung zu stellen, wel-
cher eine Konfiguration aufweist, bei der der mecha-
nische Lärm zum Zeitpunkt eines Auskuppelns der 
Kupplung verringert wird sowie der Energieverbrauch 
des Motors unterdrückt wird.

[0012] Nach der vorliegenden Erfindung wird diese 
Aufgabe gelöst durch einen Sitzgurtaufroller, wie er in 
dem unabhängigen Anspruch 1 definiert ist. Die ab-
hängigen Ansprüche definieren bevorzugte und vor-
teilhafte Ausführungsbeispiele der Erfindung.

[0013] Zur Lösung der vorgenannten Probleme um-
fasst der Sitzgurtaufroller nach der vorliegenden Er-
findung wenigstens eine Spule zum Aufwickeln eines 
Sitzgurts; einen Motor zum Erzeugen eines Drehmo-
ments zum Drehen der Spule; und einen Kupplungs-
mechanismus, wobei ein Energieübertragungsweg 
zum Übertragen eines Drehmoments des Motors zu 
der Spule in dem eingekuppelten Modus eingekup-
pelt ist und wobei andererseits der Energieübertra-
gungsweg in dem ausgekuppelten Modus ausgekup-
pelt ist; Kupplungsmechanismusauskupplungsdetek-
tionsmittel zum Detektieren eines Auskuppelns des 
Kupplungsmechanismus; und eine Motorsteuerein-
richtung zum Stoppen eines Antreibens des Motors 
gemäß Detektionssignalen von den 
Kupplungsmechanismusauskuppkungsdetektions-
mitteln aufgrund eines Auskuppelns des Kupplungs-
mechanismus.

[0014] Weiterhin umfassen die 
Kupplungsmechanismusauskupplungsdetektions-
mittel Motorstromdetektionsmittel zum Detektieren 
eines Motorstroms des Motors, und in dem Fall, dass 
ermittelt wird, dass die Motorstromdetektionssignale 
von den Motorstromdetektionsmitteln einen vorher-
bestimmten Wert erreicht haben, stoppt die Motor-
steuereinrichtung ein Antreiben des Motors.

[0015] Weiterhin kann sich der Kupplungsmecha-
nismus bevorzugt zwischen der eingekuppelten 
Kupplungsposition zum Einkuppeln des Energieüber-
tragungswegs und der ausgekuppelten Kupplungs-
position zum Auskuppeln des Energieübertragungs-
wegs bewegen und umfasst ein Kupplungsgetriebe, 
um sich immer mit einem mit dem Motor verbunde-
nen Getriebe in Eingriff zu befinden, und der Kupp-
lungsmechanismus kann weiterhin Kupplungsgetrie-
be-Stopp-/Haltemittel zum Stoppen einer Drehung 
des Kupplungsgetriebes umfassen, wenn das Kupp-
lungsgetriebe die ausgekuppelte Kupplungsposition 
erreicht.

[0016] Weiterhin können die Kupplungsgetrie-
be-Stopp-/Haltemittel aus Zähnen zum Eingreifen in 
das Kupplungsgetriebe gebildet sein.

[0017] Weiterhin kann der Kupplungsmechanismus 
ausgestaltet sein, um sich zwischen der eingekuppel-
ten Kupplungsposition zum Einkuppeln des Energie-
übertragungswegs und der ausgekuppelten Kupp-
lungsposition zum Auskuppeln des Energieübertra-
gungswegs bewegen zu können und kann ein Kupp-
lungsgetriebe umfassen, um sich immer mit einem 
mit dem Motor verbundenen Getriebe in Eingriff zu 
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befinden, und der Kupplungsmechanismus kann wei-
terhin Widerstandsausübemittel zum Ausüben eines 
Widerstands auf die Drehung des Kupplungsgetrie-
bes zu dem Zeitpunkt umfassen, in welchem das 
Kupplungsgetriebe die ausgekuppelte Kupplungspo-
sition erreicht hat.

[0018] Der Sitzgurtaufroller nach der vorliegenden 
Erfindung weist eine Konfiguration auf, bei welcher 
bei einem Auskuppeln des Kupplungsmechanismus 
durch Wirkungen der Motorsteuereinrichtung ein An-
treiben des Motors gestoppt wird, wodurch nach ei-
nem Auskuppeln des Kupplungsmechanismus ein 
Zeitraum zum Antreiben des Motors auf ein Minimum 
unterdrückt wird. Somit kann der Energieverbrauch 
des Motors effektiv unterdrückt werden.

[0019] Insbesondere weist der Sitzgurtaufroller eine 
Konfiguration auf, bei welcher die Motorsteuerein-
richtung ein Antreiben des Motors stoppt, wenn der 
Motorstrom aufgrund des Auskuppelns des Kupp-
lungsmechanismus einen vorherbestimmten Wert er-
reicht, wodurch der Energieverbrauch des Motors auf 
eine sicherere Weise unterdrückt wird.

[0020] Weiterhin kann der Sitzgurtaufroller eine 
Konfiguration aufweisen, bei welcher, wenn das 
Kupplungsgetriebe die ausgekuppelte Kupplungspo-
sition erreicht, die Kupplungsgetriebe-Stopp-/Halte-
mittel eine Drehung des Kupplungsgetriebes verhin-
dern, was zu einem verhältnismäßig raschen Anstieg 
des Motorstroms führt. Entsprechend kann bei der 
Konfiguration eine rasche Detektion eines Auskup-
pelns des Kupplungsmechanismus auf eine sichere 
Weise vorgenommen werden, wodurch der Energie-
verbrauch des Motors auf eine sicherere Weise effek-
tiver unterdrückt wird. Zusätzlich verhindert dieser 
Mechanismus Lärm, welcher aufgrund einer Drehung 
des Kupplungsgetriebes erzeugt wird. Insbesondere 
kann der Sitzgurtaufroller eine Konfiguration aufwei-
sen, bei welcher die Kupplungsgetriebe-Stopp-/Hal-
temittel aus Zähnen zum Eingreifen in das Kupp-
lungsgetriebe ausgebildet sind, wodurch eine Dre-
hung des Kupplungsgetriebes zu dem Zeitpunkt ei-
nes Auskuppelns des Kupplungsmechanismus auf 
eine sichere Weise verhindert wird, und wodurch mit 
einer einfachen Konfiguration der Energieverbrauch 
des Motors unterdrückt wird sowie Lärm verhindert 
wird.

[0021] Die vorliegende Erfindung betrifft auch eine 
Sitzgurtvorrichtung, welche einen Sitzgurt und den 
Sitzgurtaufroller nach der vorliegenden Erfindung 
zum Aufrollen des Sitzgurts umfasst.

[0022] Unten wird unter Bezugnahme auf die Figu-
ren eine Beschreibung im Hinblick auf bevorzugte 
Ausführungsbeispiele nach der vorliegenden Erfin-
dung gegeben werden.

[0023] Fig. 1 ist eine auseinandergebaute Perspek-
tivansicht, welche ein Sitzgurtaufroller nach einem 
Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
zeigt.

[0024] Fig. 2 zeigt den in Fig. 1 gezeigten Sitzgur-
taufroller ohne eine Halterabdeckung, wobei 
Fig. 2(a) eine Perspektivansicht und Fig. 2(b) eine 
linke Seitenansicht desselben ist.

[0025] Fig. 3 zeigt ein Sonnenradelement, welches 
bei dem in Fig. 1 gezeigten Sitzgurtaufroller verwen-
det wird, wobei Fig. 3(a) eine Perspektivansicht des-
selben und Fig. 3(b) eine Perspektivansicht von der 
IIIB-Richtung in Fig. 3(a) aus gesehen ist.

[0026] Fig. 4 ist eine linke Seitenansicht, welche 
den in Fig. 1 gezeigten Sitzgurtaufroller in dem aus-
gekuppelten Energieübertragungsmodus zeigt, wo-
bei ein Teil der Komponenten desselben entfernt ist.

[0027] Fig. 5 ist eine linke Seitenansicht, welche 
den in Fig. 1 gezeigten Sitzgurtaufroller in dem Ener-
gieübertragungsmodus mit niedrigem Unterset-
zungsverhältnis zeigt, wobei ein Teil der Komponen-
ten desselben entfernt ist.

[0028] Fig. 6 ist eine linke Seitenansicht, welche 
den in Fig. 1 gezeigten Sitzgurtaufroller in dem Ener-
gieübertragungsmodus mit hohem Untersetzungs-
verhältnis zeigt, wobei ein Teil der Komponenten des-
selben entfernt ist.

[0029] Fig. 7 ist ein Schaltbild eines Schaltkreises 
zum Steuern eines Antreibens eines Motors.

[0030] Fig. 8 ist ein Schaubild, welches eine Ände-
rung eines Motorstroms zeigt.

[0031] Fig. 9 ist eine Darstellung, welche ein ande-
res Ausführungsbeispiel der vorliegenden Erfindung 
in demselben Modus wie in Fig. 4 zeigt.

[0032] Fig. 1 ist ein auseinandergebautes perspek-
tivisches Schaubild, welches einen Sitzgurtaufroller 
nach einem Ausführungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung zeigt. Fig. 2 ist eine linke Seitenansicht, 
welche den Sitzgurtaufroller ohne eine in Fig. 1 ge-
zeigte Halterabdeckung zeigt. Man beachte, dass 
„links" bzw. „rechts" im Folgenden links bzw. rechts in 
den Figuren repräsentiert, wenn nicht etwas anderes 
angemerkt wird. Weiterhin repräsentiert „im Uhrzei-
gersinn" bzw. „im Gegenuhrzeigersinn" die Uhrzei-
gersinnrichtung bzw. die Gegenuhrzeigersinnrich-
tung in den Figuren.

[0033] Wie in Fig. 1 gezeigt, umfasst ein Sitzgur-
taufroller 1 nach dem vorliegenden Ausführungsbei-
spiel hauptsächlich einen Rahmen 2, einen Sitzgurt 3
zum Zurückhalten des Passagiers, wenn dies not-
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wendig ist, eine Spule 4 zum Aufwickeln des Sitz-
gurts 3 darauf, Sperrmittel 5, welche an einer Seite 
des Rahmens 2 angeordnet sind, um eine Drehung 
der Spule 4 in der Gurtausziehrichtung α zu verhin-
dern, welche zu dem Zeitpunkt einer großen negati-
ven Beschleunigung gleich oder größer als eine vor-
herbestimmte negative Beschleunigung in einem Zu-
sammenstoß oder bei Ähnlichem tätig sind, einen 
Motor 6 zum Erzeugen eines auf die Spule 4 ausge-
übten Drehmoments, einen Reduktionsmechanis-
mus mit hohem Untersetzungsverhältnis 7a zum Un-
tersetzen einer Drehung des Motors 6 mit einem ver-
hältnismäßig großen Untersetzungsverhältnis, um so 
die untersetzte Drehung zu der Spule 4 zu übertra-
gen, und einen Reduktionsmechanismus mit niedri-
gem Untersetzungsverhältnis 7b, um eine Drehung 
des Motors 6 mit einem verhältnismäßig niedrigen 
Untersetzungsverhältnis zu untersetzen, um so die 
untersetzte Drehung zu der Spule 4 zu übertragen, 
welche einen ersten Energieübertragungsweg und 
einen zweiten Energieübertragungsweg ausbilden, 
und einen Energieübertragungsgetriebemechanis-
mus 8 zum Übertragen des Drehmoments des Mo-
tors 6 zu der Spule 4 über einen Energieübertra-
gungsweg, welcher ausgewählt ist aus einem von 
dem ersten Energieübertragungsweg und dem zwei-
ten Energieübertragungsweg, und einen 
Energieübertragungsmodusumschaltmechanismus 
9 zum Ausführen eines Umschaltens zwischen dem 
ersten Energieübertragungsweg und dem zweiten 
Energieübertragungsweg durch ein Einkuppeln des 
Energieübertragungsgetriebemechanismus 8 in ei-
nen Energieübertragungsweg, welcher aus einem 
oder dem anderen des ersten Energieübertragungs-
wegs und des zweiten Energieübertragungswegs 
ausgewählt ist.

[0034] Der Rahmen 2 ist aus einem Paar von Sei-
tenwänden 2a und 2b, welche parallel zueinander 
sind, und einer Rückplatte 2c zum Verbinden der Sei-
tenwände 2a und 2b ausgebildet. Weiterhin ist die 
Spule 4 drehbar zwischen den beiden Seitenwänden 
2a und 2b in dem Rahmen 2 zum Aufwickeln des 
Sitzgurts 3 darauf angeordnet. Eine herkömmlich be-
kannte und weithin verwendete Spule kann als die 
Spule 4 des Sitzgurtaufrollers 1 verwendet werden.

[0035] Sperrmittel 5 sind an einer der Seitenwände 
2a vorgesehen. Man beachte, dass herkömmliche 
bekannte und weithin verwendete Sperrmittel als die 
Sperrmittel 5 des Sitzgurtaufrollers 1 verwendet wer-
den können. In dem Fall, dass ein Fahrzeugsensor 
(negative Beschleunigung-Sensor) eine große nega-
tive Beschleunigung detektiert, welche auf das Fahr-
zeug ausgeübt wird und gleich oder größer als ein 
vorherbestimmter negativer Beschleunigungsbetrag 
ist, oder in dem Fall, dass ein Gurtsensor (Gurtauf-
rollgeschwindigkeitssensor) ein Aufrollen des Sitz-
gurts 3 mit einer vorherbestimmten Geschwindigkeit 
oder mehr detektiert, wirken die Sperrmittel 5 so, 

dass sie eine Drehung der Spule 4 in der Gurtaus-
ziehrichtung α verhindern.

[0036] Weiterhin ist ein nicht gezeigter, herkömm-
lich bekannter und weithin verwendeter Kraftbegren-
zungsmechanismus (Energieabsorptionsmechanis-
mus, welcher im Folgenden als „EA-Mechanismus"
bezeichnet werden wird) zwischen der Spule 4 und 
den Sperrmitteln 5 vorgesehen, um die Last des Sitz-
gurts 3 in dem Fall zu begrenzen, dass ein Heraus-
ziehen des Sitzgurts 3 durch die Wirkung der Sperr-
mittel 5 verhindert wird. Der EA-Mechanismus kann 
aus herkömmlich bekannten Torsionsstäben ausge-
bildet sein und kann eine Konfiguration aufweisen, 
bei welcher die Verhinderung des Herausziehens des 
Sitzgurts 3 durch Wirken der Sperrmittel 5 eine Ver-
formung der Torsionsstäbe verursacht, um so die 
Last des Sitzgurts 3 zu begrenzen, wodurch Aufpral-
lenergie absorbiert wird.

[0037] Wie in Fig. 1 und Fig. 2 gezeigt, ist der Motor 
6 an einer Seitenfläche des Halters 11 mit einem 
Paar von Schrauben 12 befestigt. Man beachte, dass 
die andere Seitenwand 2b des Rahmens 2 an der 
vorgenannten Seitenfläche des Halters 11 mit drei 
Schrauben 10 befestigt ist. Eine Motordrehwelle 6a
des Motors 6 geht durch ein an dem Halter 11 ausge-
bildetes Durchgangsloch 11a. Weiterhin ist ein Motor-
rad 13 mit Außenzähnen integriert und drehbar an 
der Motordrehwelle 6a befestigt, welche von der Sei-
tenfläche des Halters 11 hervorragt, die der Seitenflä-
che zur Montage des Rahmens 2 entgegengesetzt 
ist.

[0038] Wie in Fig. 1 gezeigt, ist ein Verbindungs-
stück 14 vorgesehen zwischen der Kombination aus 
der Spule 4 und dem EA-Mechanismus (beispiels-
weise Torsionsstäben), und der Kombination der Re-
duktionsmechanismen 7a und 7b, um mit den vorge-
nannten Kombinationen so in Eingriff zu treten, um 
eine Drehung in der Drehrichtung zu ermöglichen. 
Das Verbindungsstück 14 umfasst einen ersten 
Dreheingriffsabschnitt 14a, um mit der Kombination 
aus der Spule 4 und dem EA-Mechanismus so in Ein-
griff zu treten, um eine Drehung in der Drehrichtung 
zu ermöglichen, einen zweiten Dreheingriffsabschnitt 
14b, um mit einem Lager 15 für das Verbindungs-
stück 14 so in Eingriff zu treten, um eine Drehung in 
der Drehrichtung zu ermöglichen, und einen dritten 
Dreheingriffsabschnitt 14c, um mit der Kombination 
der Reduktionsmechanismen 7a und 7b in Eingriff zu 
treten, welche jeweils keilförmig ausgebildet sind, um 
so eine Drehung in der Drehrichtung zu ermöglichen.

[0039] Der erste Dreheingriffsabschnitt 14a ist aus 
einem polygonförmigen Rohr ausgebildet, welches in 
Fig. 1 nicht deutlich dargestellt ist. Der erste Drehein-
griffsabschnitt 14a befindet sich über die Außenflä-
che desselben integriert und drehbar in Eingriff mit 
der Spule 4, und befindet sich über die Innenfläche 
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desselben integriert und drehbar in Eingriff mit dem 
EA-Mechanismus (beispielsweise den Torsionsstä-
ben). Man beachte, dass die Eingreifmechanismen 
für ein integriertes und drehbares Ineingriffbringen 
von jedem von der Spule 4 und dem EA-Mechanis-
mus und dem Verbindungsstück 14 wohl bekannt 
sind und entsprechend eine detaillierte Beschreibung 
derselben unterlassen wird.

[0040] Der zweite Dreheingriffsabschnitt 14b ist so 
ausgebildet, dass die Außenfläche eine Quer-
schnittsform eines Polygons aufweist, und auch das 
Verbindungsstücklager 15 ist so ausgebildet, dass 
die Innenfläche dieselbe Querschnittsform aufweist. 
Das Verbindungsstücklager 15 ist an den zweiten 
Dreheingriffsabschnitt 14b so angepasst, dass sie 
nicht relativ zueinander rotieren. Das Verbindungs-
stücklager 15 ist durch ein Halterlager 16 relativ dreh-
bar gestützt. Weiterhin ist das Halterlager 16 an dem 
Halter 11 mit einer Öffnung 11b so angebracht, dass 
sie nicht relativ zueinander rotieren, wodurch das 
Verbindungsstück 14 drehbar durch den Halter 11 ge-
lagert wird.

[0041] Der dritte Dreheingriffsabschnitt 14c weist 
Eingriffsnuten, wie beispielsweise Keilnuten oder 
Ähnliches, auf, welche sich in der Axialrichtung des-
selben erstrecken und mit einem vorherbestimmten 
Abstand entlang der Umfangsrichtung desselben 
ausgebildet sind.

[0042] Der Reduktionsmechanismus mit hohem Un-
tersetzungsverhältnis 7a umfasst ein kreisförmiges 
Trägerrad 17, eine vorherbestimmte Anzahl von Pla-
netenrädern 18, welche drehbar an dem Trägerrad 
17 angebracht sind (in den Figuren drei Planetenrä-
der), ein ringförmiges Ringelement 19 und ein Son-
nenradelement 20.

[0043] Das Trägerrad 17 weist eine vorherbestimm-
te Anzahl von Eingriffsnuten, wie beispielsweise Keil-
nuten oder Ähnliches, an der Innenfläche 17a auf, 
welche sich in der Axialrichtung desselben erstre-
cken und mit einem vorherbestimmten Abstand ent-
lang der Umfangsrichtung desselben ausgebildet 
sind. Die an der Innenfläche 17a ausgebildete vorbe-
stimmte Anzahl von Eingriffsnuten steht mit den Vor-
sprüngen in Eingriff, welche zwischen den an dem 
dritten Dreheingriffsabschnitt 14c des Verbindungs-
stücks 14 ausgebildeten Eingriffsnuten ausgebildet 
sind, wobei ebenfalls die Vorsprünge, welche zwi-
schen den an der Innenfläche 17a ausgebildeten Ein-
griffsnuten ausgebildet sind, mit den an dem dritten 
Dreheingriffsabschnitt 14c des Verbindungsstücks 
14 ausgebildeten Eingriffsnuten in Eingriff stehen 
(wobei sie auf dieselbe Weise wie bei einem „Keilein-
griff" in Eingriff stehen), wodurch das Trägerrad 17
und das Verbindungsstück 14 so miteinander in Ein-
griff stehen, dass sie sich nicht relativ zueinander 
drehen, d.h. so dass sie eine integrierte Drehung er-

möglichen. Weiterhin sind Außenzähne 17b an der 
Außenfläche des Trägerrads 17 ausgebildet.

[0044] Die Planetenräder 18 sind drehbar an dem 
Trägerrad 17 mit Reduktionsstiften 22 durch eine Re-
duktionsplatte 21 angebracht.

[0045] Das Ringelement 19 umfasst ein an der In-
nenfläche desselben ausgebildetes Innenzahnrad 
19a und ein der Außenfläche desselben ausgebilde-
tes Ratschenrad 19b mit einer Konfiguration, bei wel-
cher das Innenzahnrad 19a und das Ratschenrad 
19b integriert gedreht werden.

[0046] Wie in Fig. 3a und Fig. 3b gezeigt, umfasst 
das Sonnenradelement 20 ein Sonnenrad 20a, wel-
ches aus kleinen Außenzähnen ausgebildet ist, und 
große Außenzähne 20b und weist eine Konfiguration 
auf, bei welcher sich das Sonnenrad 20a und die Au-
ßenzähne 20b integriert drehen.

[0047] Jedes durch das Trägerrad 17 gestützte Pla-
netenrad 18 steht immer mit dem Sonnenrad 20a und 
dem Innenzahnrad 19a in Eingriff, wodurch ein Pla-
netengetriebemechanismus vervollständigt wird. So-
mit ist der Reduktionsmechanismus 7 aus einem 
Planetengetriebereduktionsmechanismus mit dem 
Sonnenrad 20a als dem Eingangsende und dem Trä-
gerrad 17 als dem Ausgangsende ausgebildet.

[0048] Wie in Fig. 1 gezeigt, umfasst der Energieü-
bertragungsmechanismus 8 weiterhin ein Verbin-
dungsgetriebe 23, ein Paar von Kupplungsfedern 24, 
ein Paar von Rollen 25, ein unteres Verbindungsrad 
26 mit Außenzähnen, ein oberes Verbindungsrad 27
mit Außenzähnen, eine Führungsplatte 28 und ein 
Leerlaufrad 29 mit Außenzähnen.

[0049] Das Verbindungsgetriebe 23 ist drehbar 
durch eine an dem Halter 11 montierte Drehwelle 11c
gelagert, umfasst ein erstes Verbindungsrad 23a, 
welches aus Außenzähnen mit einem großen Durch-
messer ausgebildet ist, und ein zweites Verbindungs-
rad 23b mit kleinem Durchmesser, und weist eine 
Konfiguration auf, bei welcher die ersten und zweiten 
Verbindungsräder 23a und 23b integriert gedreht 
werden. In diesem Fall steht das erste Verbindungs-
rad 23a mit großem Durchmesser immer mit dem 
Motorrad 13 in Eingriff, wie in Fig. 2 gezeigt.

[0050] Wie in Fig. 1 gezeigt, ragen Drehwellen 26a
an beiden Seitenflächen des unteren Verbindungs-
rads 26 hervor (Fig. 1 zeigt nur eine Drehwelle 26a) 
und weisen ein Durchgangsloch 26b auf, welches in 
der Axialrichtung durch die Drehwellen 26a geht. 
Jede Drehwelle 26a weist einen flachen Abschnitt 
zum Einpassen in einen Schlitz 25a jeder Rolle 25
entlang derselben auf. Somit werden beide Rollen 25
drehbar durch die beiden Seitenflächen des unteren 
Verbindungsrads 26 gelagert, um so einen Drehung 
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integriert zusammen mit dem unteren Verbindungs-
rad 26 zu ermöglichen. Jede der Rollen 25 steht mit 
einem ersten gebogenen Eingriffsabschnitt 24a mit 
der Kupplungsfeder 24 in Eingriff. Weiterhin ist das 
obere Verbindungsrad 27 durch eine der Drehwellen 
26a des unteren Verbindungsrads 26 gelagert, um so 
eine Drehung integriert zusammen mit dem unteren 
Verbindungsrad 26 zu ermöglichen.

[0051] Weiterhin sind die Rollen 25, das untere Ver-
bindungsrad 26 und das obere Verbindungsrad 27
durch eine an dem Halter 11 angebrachte Drehwelle 
11d drehbar gelagert.

[0052] Die Führungsplatte 28 wird durch ein Paar 
von an dem Halter 11 montierten Stützachsen 11e
gestützt, indem das Paar von Stützachsen 11e in ein 
Paar von Öffnungen 28a, die an der Führungsplatte 
28 ausgebildet sind, eingepasst wird, und ein Paar 
von Schrauben 30 werden in ein Paar von Schrau-
benlöchern 11f, die an dem Halter 11 ausgebildet 
sind, eingeschraubt, wodurch die Führungsplatte 28
an dem Halter 11 angebracht wird. Weiterhin ist das 
Leerlaufrad 29 drehbar durch eine an der Führungs-
platte 28 montierte Drehwelle 28c gelagert. Wie in 
Fig. 2 gezeigt, steht das Leerlaufrad 29 immer mit 
den Außenzähnen 20b des Sonnenradelements 20, 
dem kleinen zweiten Verbindungsrad 23b des Ver-
bindungsgetriebes 23 und dem oberen Verbindungs-
rad 27 in Eingriff.

[0053] Andererseits umfasst der Reduktionsmecha-
nismus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis 7b
das obere Verbindungsrad 27, das untere Verbin-
dungsrad 26, ein Kupplungsrad 31 und das Träger-
rad 17.

[0054] Entsprechend wird das zu dem Leerlaufrad 
29 übertragene Drehmoment des Motors 6 zu der 
Spule 4 über den Reduktionsmechanismus mit nied-
rigem Untersetzungsverhältnis 7b oder über den Re-
duktionsmechanismus mit hohem Untersetzungsver-
hältnis 7a übertragen.

[0055] Wie in Fig. 1 gezeigt, umfasst der 
Energieübertragungsmodusumschaltmechanismus 
9 das Kupplungsrad 31 mit Außenzähnen, eine Dreh-
welle 32, einen Kupplungsarm 33, eine Kupplungs-
sperrklinke 34, eine Widerstandsfeder 35 und einen 
Federanschlag 36.

[0056] Wie in Fig. 5 gezeigt, ist das Kupplungsrad 
31 so ausgebildet, dass es mit Außenzähnen 17b
des Trägerrads 17 mit einem größeren Durchmesser 
als das Kupplungsrad 31 in Eingriff steht, wobei es 
ebenfalls immer mit einem nicht gezeigten unteren 
Verbindungsrad 26 (welches dem Motorgetriebe 
nach der vorliegenden Erfindung entspricht) in Ein-
griff steht. Eine Drehwelle 32 geht durch eine Mittel-
öffnung 31a, welche an dem Kupplungsrad 31 ausge-

bildet ist, um so das Kupplungsrad 31 drehbar zu la-
gern.

[0057] Der Kupplungsarm 33 ist aus einem Paar 
von Seitenwänden 33a und 33b und einer (nicht ge-
zeigten) unteren Wand mit einer Querschnittsform ei-
nes „U" ausgebildet. Ein Ende beider Seitenwände 
33a und 33b ragt so hervor, dass sie eine gerade 
Stütznut 33c ausbilden. Das Kupplungsrad 31 ist zwi-
schen den Vorsprüngen beider Seitenwände 33a und 
33b angeordnet, und die Drehwelle 32, welche von 
beiden Seitenflächen des Kupplungsrads 31 hervor-
ragt, wird durch die Stütznut 33c so gestützt, dass sie 
eine Bewegung desselben entlang der Stütznut 33c
ermöglicht. Weiterhin befindet sich das Paar von 
Kupplungsfedern 24 mit zweiten gebogenen Ein-
griffsabschnitten 24b desselben mit den Vorsprün-
gen, welche von beiden Seitenwänden 33a und 33b
der Drehwelle 32 hervorragen, in Eingriff. Weiterhin 
ist die Drehwelle 32 durch den Halter 11 gelagert, in-
dem ein Ende der Drehwelle 32 an einer Führungs-
öffnung 11g, welche an dem Halter 11 ausgebildet ist, 
angepasst wird. Die Führungsöffnung 11g ist in der 
Form eines Bogens mit der Drehwelle 11d als der 
Mitte ausgebildet. Somit wird die Drehwelle 32 durch 
die Führungsöffnung 11g so geführt, dass sie sich 
entlang des mit der Drehwelle 11d als der Mitte aus-
gebildeten Bogens bewegt.

[0058] Andererseits umfasst jedes der anderen En-
den der Seitenwände 33a und 33b einen Schlitz 33d
sowie einen Eingriffsabschnitt 33e, allgemein in der 
Form eines Bogens. Weiterhin umfasst jeder der Mit-
telabschnitte beider Seitenwände 33a und 33b ent-
lang der Längsrichtung eine Stützöffnung 33f. Der 
Kupplungsarm 33 ist drehbar durch den Halter 11 ge-
lagert, indem eine Stützachse 11h, welche an dem 
Halter 11 montiert ist, an die an den Seitenwänden 
33a und 33b ausgebildeten Stützöffnungen 33f ange-
passt wird, und wird so befestigt, dass er sich nicht 
löst, indem ein E-Ring 37 an der Stützachse 11h be-
festigt wird.

[0059] Die Kupplungssperrklinke 34 umfasst eine 
Stützöffnung 34a an einem Ende derselben und ist so 
ausgebildet, dass das andere Ende als eine Eingriffs-
sperrklinke 34b dient. Weiterhin umfasst das andere 
Ende der Kupplungssperrklinke 34, d.h. die Eingriffs-
sperrklinke 34b, einen Eingriffsstift 34c, welcher dar-
an montiert ist. Der Eingriffsstift 34c ist an die Schlitze 
33d des Kupplungsarms 33 angepasst, um so eine 
Bewegung relativ zu dem Kupplungsarm 33 entlang 
der Schlitze 33d zu ermöglichen. Wie in Fig. 4 ge-
zeigt, geht ein Sperrklinkenstift 38 durch die Stützöff-
nung 34a und wird in ein an dem Halter 11 ausgebil-
detes Stiftloch 11i eingeführt und mit diesem in Ein-
griff gebracht, wodurch die Kupplungssperrklinke 34
drehbar an dem Halter 11 angebracht ist. Wie in 
Fig. 6 gezeigt, kann die Eingriffssperrklinke 34b mit 
einem Ratschenrad 19b in Eingriff treten, um so eine 
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Drehung des Ringelements 19 in der Uhrzeigersinn-
richtung (entsprechend der Gurtausziehrichtung α
der Spule 4) zu verhindern, wodurch zu dem Zeit-
punkt, zu welchem die Eingriffssperrklinke 34b sich 
mit dem Ratschenrad 19b in Eingriff befindet, eine 
Drehung des Ringelements 19 in der Uhrzeigersinn-
richtung verhindert wird.

[0060] Die Widerstandsfeder 35 ist aus einer strei-
fenförmigen Blattfeder ausgebildet, wobei das in der 
Form eines „L" ausgebildete untere Ende als ein 
Stützabschnitt 35a dient, und wobei der in der Form 
eines „U" ausgebildete mittlere obere Abschnitt ent-
lang der Längsrichtung als eine Ausnehmung 35b
dient. Weiterhin ist der Abschnitt zwischen der Aus-
nehmung 35b und dem Stützabschnitt 35a flach aus-
gebildet, und der Abschnitt zwischen der Ausneh-
mung 35b und dem oberen Ende ist in einem Bogen 
ausgebildet. Die Ausnehmung 35b ist so ausgebildet, 
dass sie mit dem Eingriffsabschnitt 33e des Kupp-
lungsarms 33 in Eingriff steht. Zu dem Zeitpunkt, zu 
welchem der Eingriffsabschnitt 33e mit der Ausneh-
mung 35b in Eingriff steht, wie in Fig. 4 gezeigt, ent-
spricht die Erstreckungsrichtung der Stütznut 33c der 
Tangentialrichtung der Führungsöffnung 11g in der 
Form eines Bogens, wodurch eine Bewegung der 
Drehwelle 32 in beiden Richtungen von der Füh-
rungsöffnung 11g zu der Stütznut 33c oder von der 
Stütznut 33c zu der Führungsöffnung 11g ermöglicht 
wird.

[0061] Der Kupplungsmechanismus nach der vor-
liegenden Erfindung umfasst die Kupplungsfedern 
24, die Rollen 25, das untere Verbindungsrad 26, das 
obere Verbindungsrad 27, das Leerlaufrad 29, das 
Kupplungsrad 31, die Drehwelle 32, den Kupplungs-
arm 33, die Kupplungssperrklinke 34 und die Wider-
standsfeder 35.

[0062] Der Federanschlag 36 ist in der Form eines 
„L" ausgebildet, und der Stützabschnitt 35a wird zwi-
schen dem Federanschlag 36 und einem an dem 
Halter 11 ausgebildeten Federmontageabschnitts 11j
gehalten, so dass die Widerstandsfeder 35 an dem 
Halter 11 mit dem oberen Ende als einem freien Ende 
und mit dem unteren Ende als einem festen Ende 
montiert ist.

[0063] Weiterhin umfasst, wie in Fig. 1, Fig. 4 und 
Fig. 6 gezeigt, der Halter 11 einen Kupplungs-
rad-Stopp-/Halteabschnitt 11k, welcher aus Innen-
zähnen ausgebildet ist (und welcher den Kupplungs-
getriebestopp- und Haltemitteln entspricht). Zu dem 
Zeitpunkt des ausgekuppelten Energieübertragungs-
modus, wie er in Fig. 4 gezeigt ist, in welchem die 
Drehwelle 32 in Kontakt mit dem rechten Ende der 
Führungsöffnung 11g kommt, so dass das Kupp-
lungsrad 31 an der am weitesten rechts befindlichen 
Position positioniert ist, steht das Kupplungsrad 31
mit den Innenzähnen des Kuppungsrad-Stopp-/Hal-

teabschnitts 11k in Eingriff, um so einen Drehung des 
Kupplungsrads 31 in der Gegenuhrzeigersinnrich-
tung zu stoppen und um den gestoppten Zustand auf-
rechtzuerhalten.

[0064] Die Komponenten, welche den oben be-
schriebenen Reduktionsmechanismus 7, Energieü-
bertragungsgetriebemechanismus 8 und 
Energieübertragungsmodusumschaltmechanismus 
9 ausbilden, werden in an der Seitenfläche des Hal-
ters 11, welche der Seitenfläche zum Montieren des 
Rahmens 2 entgegengesetzt ist, ausgebildeten Aus-
nehmungen montiert, wobei im Anschluss eine Hal-
terabdeckung 39 mit einer vorherbestimmten Anzahl 
(vier in den Figuren) von Schrauben 40 montiert wird, 
wodurch die vorgenannten Komponenten mit der 
Halterabdeckung 39 bedeckt werden.

[0065] Der so ausgebildete Energieübertragungs-
getriebemechanismus 8 tritt in einen von drei unten 
beschriebenen Energieübertragungsmodi ein.

(1) Ausgekuppelter Energieübertragungsmodus

[0066] Wie in Fig. 4 gezeigt, befindet sich in dem 
ausgekuppelten Energieübertragungsmodus der Ein-
griffsabschnitt 33e des Kupplungsarms 33, welcher 
den Energieübertragungsmodusumschaltmechanis-
mus 9 ausbildet, mit der Ausnehmung 35b der Wider-
standsfeder 35 in Eingriff. In dem vorgenannten Zu-
stand, in welchem der Eingriffsabschnitt 33e in Ein-
griff mit der Ausnehmung 35b steht, steht die Ein-
griffssperrklinke 34b der Kupplungssperrklinke 34
nicht mit dem Ratschenrad 19b des Ringelements 19
in Eingriff, um so eine Drehung des Ringelements 19
zu ermöglichen. Entsprechend ist der Drehmomentü-
bertragungsweg (welcher ein später beschriebener 
Übertragungsweg mit niedriger Geschwindigkeit und 
großem Drehmoment ist) zwischen dem Sonnenrad-
element 20 und dem Trägerrad 17 ausgekuppelt.

[0067] Andererseits kommt die Drehwelle 32 in Kon-
takt mit dem rechten Ende der Führungsöffnung 11g, 
um so das Kupplungsrad 31 an der äußersten rech-
ten Position zu positionieren, welche als eine Ener-
gie-Aus-Position (Kupplungs-Aus-Position) dient. 
Das an der Energie-Aus-Position positionierte Kupp-
lungsrad 31 steht mit den Innenzähnen des Kupp-
lungsrad-Stopp-/Halteabschnitts 11k in Eingriff, wo-
bei es auch von den Außenzähnen 17b des Träger-
rads 17 getrennt ist, wodurch eine Drehung dessel-
ben in der Gegenuhrzeigersinnrichtung gestoppt ge-
halten wird. Diese Vorgänge kuppeln den Drehmo-
mentübertragungsweg zwischen dem Kupplungsrad 
31 und dem Trägerrad 17 (welcher ein später be-
schriebener Übertragungsweg mit hoher Geschwin-
digkeit und niedrigem Drehmoment ist) aus.

[0068] Entsprechend sind in dem ausgekuppelten 
Energieübertragungsmodus die Spule 4 und der Mo-
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tor 6 nicht eingekuppelt, so dass das Drehmoment 
des Motors 6 nicht zu der Spule 4 übertragen wird, 
und dass das Drehmoment der Spule 4 nicht zu dem 
Motor 6 übertragen wird.

(2) Energieübertragungsmodus mit niedrigem Unter-
setzungsverhältnis

[0069] Wie in Fig. 5 gezeigt, befindet sich in dem 
Energieübertragungsmodus mit niedrigem Unterset-
zungsverhältnis der Eingriffsabschnitt 33e des Kupp-
lungsarms 33 mit der Ausnehmung 35b der Wider-
standsfeder 35 aus dieselbe Weise in Eingriff wie in 
dem ausgekuppelten Energieübertragungsmodus. In 
dem vorgenannten Zustand, in welchem der Ein-
griffsabschnitt 33e mit der Ausnehmung 35b in Ein-
griff steht, steht die Eingriffssperrklinke 34b der 
Kupplungssperrklinke 34 nicht in Eingriff mit dem 
Ratschenrad 19b des Ringelements 19, um so eine 
Drehung des Ringelements 19 zu ermöglichen. Ent-
sprechend ist der Energieübertragungsweg mit nied-
riger Geschwindigkeit und hohem Drehmoment zwi-
schen dem Sonnenradelement 20 und dem Träger-
rad 17 ausgekuppelt.

[0070] Andererseits ist die Drehwelle 32 an der 
obersten Position (der nächsten Position zu der 
Drehwelle der Spule 4) an dem Mittelabschnitt der 
Führungsöffnung 11g positioniert, um so das Kupp-
lungsrad 31 an der obersten Position (der nächsten 
Position zu der Drehwelle der Spule 4) zu positionie-
ren. Das Kupplungsrad 31 an der obersten Position 
steht mit den Außenzähnen 17b des Trägerrads 17 in 
Eingriff. Entsprechend ist das Kupplungsrad 31 an 
der eingekuppelten Kupplungsposition positioniert, in 
welcher der Drehmomentübertragungsweg mit hoher 
Geschwindigkeit und niedrigem Drehmoment zwi-
schen dem Kupplungsrad 31 und dem Trägerrad 17
eingekuppelt ist. Das heißt, der Motor 6 ist mit der 
Spule 4 über das Motorrad 13, das Verbindungsge-
triebe 23, das Leerlaufrad 29, das obere Verbin-
dungsrad 27, das untere Verbindungsrad 26, das 
Kupplungsrad 31, das Trägerrad 17 und das Verbin-
dungsstück 14 eingekuppelt. Das heißt, der Energie-
übertragungsweg mit niedrigem Untersetzungsver-
hältnis ist ausgewählt. Weiterhin ist die Drehwelle 32
an der obersten Position in die Stütznut 33c des 
Kupplungsarms 33 eingesetzt, um so in Kontakt mit 
dem Kupplungsarm 33 zu kommen.

[0071] Wie oben beschrieben, ist in dem Energieü-
bertragungsmodus mit niedrigem Untersetzungsver-
hältnis der Übertragungsweg mit hoher Geschwindig-
keit und niedrigem Drehmoment mit einem niedrigen 
Untersetzungsverhältnis ausgewählt. In dem Ener-
gieübertragungsmodus mit niedrigem Unterset-
zungsverhältnis kann ein rasches Aufrollen des Sitz-
gurts durch Antreiben des Motors 6 ausgeführt wer-
den.

(3) Energieübertragungsmodus mit hohem Unterset-
zungsverhältnis

[0072] Wie in Fig. 6 gezeigt, trennt sich in dem En-
ergieübertragungsmodus mit hohem Untersetzungs-
verhältnis der Eingriffsabschnitt 33e des Kupplungs-
arms 33 von der Ausnehmung 35b der Widerstands-
feder 35, so dass er an dem gebogenen Abschnitt der 
Widerstandsfeder 35 positioniert ist, der bezüglich 
der Ausnehmung 35b an einer oberen Position der-
selben ausgebildet ist. In dem vorgenannten Zu-
stand, in welchem sich der Eingriffsabschnitt 33e von 
der Ausnehmung 35b trennt, befindet sich die Ein-
griffssperrklinke 34b der Kupplungssperrklinke 34 mit 
dem Ratschenrad 19b des Ringelements 19 in Ein-
griff, um so eine Drehung des Ringelements 19 in der 
Uhrzeigersinnrichtung zu verhindern. Das heißt, der 
Übertragungsweg mit niedriger Geschwindigkeit und 
hohem Drehmoment zwischen dem Sonnenradele-
ment 20 und dem Trägerrad 17 ist eingekuppelt. Das 
heißt, der Motor 6 ist mit der Spule 4 über das Motor-
rad 13, das Verbindungsgetriebe 23, das Leerlaufrad 
29, die Außenzähne 20b des Sonnenradelements 
20, das Sonnenrad 20a, die Planetenräder 18, das 
Trägerrad 17 und das Verbindungsstück 14 einge-
kuppelt. Entsprechend ist der Energieübertragungs-
weg mit hohem Untersetzungsverhältnis durch den 
Planetengetriebemechanismus ausgewählt.

[0073] Andererseits kommt die Drehwelle 32 in Kon-
takt mit dem linken Ende der Führungsöffnung 11g, 
um so das Kupplungsrad 31 an der äußersten linken 
Position zu positionieren. Das Kupplungsrad 31 an 
der äußersten linken Position trennt sich von den Au-
ßenzähnen 17b des Trägerrads 17. Entsprechend 
wird der Übertragungsweg mit hoher Geschwindig-
keit und niedrigem Drehmoment zwischen dem 
Kupplungsrad 31 und dem Trägerrad 17 ausgekup-
pelt.

[0074] In dem Energieübertragungsmodus mit ho-
hem Untersetzungsverhältnis wird der Übertragungs-
weg mit niedriger Geschwindigkeit und hohem Dreh-
moment ausgewählt. In dem Energieübertragungs-
modus mit hohem Untersetzungsverhältnis wird der 
Sitzgurt mit einer großen Gurtspannung aufgerollt, in-
dem der Motor 6 angetrieben wird.

[0075] Wie oben beschrieben, kann das Kupplungs-
rad 31 zwischen der eingekuppelten Kupplungsposi-
tion zum Einkuppeln des Energieübertragungswegs 
und der ausgekuppelten Kupplungsposition zum 
Auskuppeln des Energieübertragungswegs bewegt 
werden. Das Energieübertragungsmodusumschalten 
zwischen dem ausgekuppelten Energieübertra-
gungsmodus, dem Energieübertragungsmodus mit 
niedrigem Untersetzungsverhältnis und dem Ener-
gieübertragungsmodus mit hohem Untersetzungs-
verhältnis wird durch den Energieübertragungsmo-
dusumschaltmechanismus 9 ausgeführt.
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(1) Umschalten des Energieübertragungsmodus von 
dem ausgekuppelten Energieübertragungsmodus zu 
dem Energieübertragungsmodus mit niedrigem Un-

tersetzungsverhältnis

[0076] Bei einer positiven Drehung des Motors 6 (ei-
ner Drehung der Motordrehwelle 6a in der Uhrzeiger-
sinnrichtung in Fig. 4, was einer Drehung der Spule 
4 in der Gurtaufrollrichtung β entspricht), werden das 
untere Kupplungsrad 26 und die Rollen 25 über das 
Motorrad 13, das Verbindungsgetriebe 23, das Leer-
laufrad 29 und das obere Kupplungsrad 27 in der 
Richtung entsprechend der Gurtaufrollrichtung β für 
die Spule 4 gedreht. Während sich das Kupplungsrad 
31 in der Richtung entsprechend der Gurtaufrollrich-
tung β, d.h. in der Uhrzeigersinnrichtung in Fig. 4
dreht, steht in diesem Fall das Kupplungsrad 31 mit 
den Innenzähnen des Kupplungsrad-Stopp-/Halteab-
schnitts 11k in Eingriff, und die Drehwelle 32 ist frei 
von jedem Widerstand, und entsprechend drehen 
sich die Kupplungsfedern 24 in derselben Richtung 
wie bei den Rollen 25. Demgemäß bewegen sich das 
Kupplungsrad 31 und die Drehwelle 32 in der Rich-
tung nach links entlang der Führungsöffnung 11g. Bei 
einer Bewegung des Kupplungsrads 31 und der 
Drehwelle 32 an der linken Seite um eine vorherbe-
stimmte Entfernung, trennt sich das Kupplungsrad 31
von den Innenzähnen des Kupplungsrad-Stopp-/Hal-
teabschnitts 11k, um so eine Drehung ohne irgendei-
ne Last zu ermöglichen, wobei anschließend die 
Drehwelle 32 in Kontakt mit dem Kupplungsarm 33
kommt, wie in Fig. 5 gezeigt.

[0077] In dem Zustand, in welchem die Drehwelle 
32 in Kontakt mit dem Kupplungsarm 33 kommt, wer-
den das Kupplungsrad 31 und die Drehwelle 32 an 
den vorgenannten obersten Positionen positioniert, 
wie in Fig. 5 gezeigt, und das Kupplungsrad 31 steht 
mit den Außenzähnen 17b des Trägerrads 17 in Ein-
griff. Entsprechend wird eine Drehung des Kupp-
lungsrads 31 zu dem Trägerrad 17 übertragen, wo-
durch das Trägerrad 17 gedreht wird. Für den Fall, 
dass der Sitzgurt 3 lose ist, wird in diesem Fall der 
Sitzgurt 3 durch die Drehung des Trägerrads 17 auf 
die Spule 4 gewickelt. Für den Fall, dass der Sitzgurt 
gestrafft ist, dreht sich die Spule 4 nicht, und entspre-
chend dreht sich das Trägerrad 17 nicht. Entspre-
chend dreht sich das Kupplungsrad 31 aufgrund des 
von dem Trägerrad 17 ausgeübten Widerstands 
nicht.

[0078] Andererseits wird aufgrund des Drehmo-
ments des Motors 6 das untere Verbindungsrad 26
gezwungen sich zu drehen, und entsprechend wird 
eine Kraft auf die Drehwelle 32 ausgeübt, so dass sie 
sich aufgrund des Drehmoments des unteren Verbin-
dungsrads 26 in die vorgenannte äußerste linke Po-
sition bewegt. In diesem Fall kommt die Drehwelle 32
in Kontakt mit dem Kupplungsarm 33, und entspre-
chend wird der Kupplungsarm 33 durch die Drehwel-

le 32 gedrückt. Jedoch wird zu diesem Zeitpunkt der 
Sitzgurt 3 mit einer vorherbestimmten Spannung 
oder weniger straff gezogen, und entsprechend ist 
das Moment zum Drehen des Kupplungsarms 33 in 
der Uhrzeigersinnrichtung aufgrund der von der 
Drehwelle 32 ausgeübten Druckkraft kleiner als das 
Moment zum Verhindern einer Drehung des Kupp-
lungsarms 33 in der Uhrzeigersinnrichtung aufgrund 
des Eingriffs zwischen dem Eingriffsabschnitt 33e
und der Ausnehmung 35b. Entsprechend trennt sich 
der Eingriffsabschnitt 33e nicht von der Ausnehmung 
35b, der Kupplungsarm 33 wird nicht gedreht, und 
die Drehwelle 32 wird an der Position gestoppt, in 
welcher die Drehwelle 32 in Kontakt mit dem Kupp-
lungsarm 33 kommt.

[0079] Wie oben beschrieben, wird die Drehwelle 32
gestoppt, und entsprechend werden das Kupplungs-
rad 31 und die Drehwelle 32 in den vorgenannten 
obersten Positionen gehalten, wie in Fig. 5 gezeigt. 
Wie oben beschrieben, wird das Kupplungsrad 31 an 
der obersten Position, wodurch ein Eingriff des Kupp-
lungsrads 31 mit den Außenzähnen 17b des Träger-
rads 17 aufrechterhalten wird, und wodurch ein Ein-
kuppeln des Übertragungswegs mit hoher Geschwin-
digkeit und niedrigem Drehmoment zwischen dem 
Kupplungsrad 31 und dem Trägerrad 17 aufrechter-
halten wird. Weiterhin wird der Kupplungsarm 33
nicht gedreht, und entsprechend wird die Kupplungs-
sperrklinke 34 nicht gedreht, wodurch die Eingriffs-
sperrklinke 34b an einer Position gehalten wird, in 
welcher die Eingriffssperrklinke 34b nicht in Eingriff 
mit dem Ratschenrad 19b steht. Dies ermöglicht es 
dem Ringelement 19 sich frei zu drehen, und erhält 
ein Auskuppeln des Übertragungswegs mit niedriger 
Geschwindigkeit und hohem Drehmoment zwischen 
dem Sonnenradelement 20 und dem Trägerrad 17
aufrecht.

[0080] So wird ein Umschalten des Energieübertra-
gungsmodus des Energieübertragungsmechanis-
mus 8 von dem ausgekuppelten Energieübertra-
gungsmodus zu dem Energieübertragungsmodus mit 
niedrigem Untersetzungsverhältnis ausgeführt, wo-
durch der Energieübertragungsmechanismus 8 in 
den Energieübertragungsmodus mit niedrigem Un-
tersetzungsverhältnis eintritt.

(2) Umschalten des Energieübertragungsmodus von 
dem Energieübertragungsmodus mit niedrigem Un-
tersetzungsverhältnis zu dem Energieübertragungs-

modus mit hohem Untersetzungsverhältnis

[0081] Der Energieübertragungsmodus mit hohem 
Untersetzungsverhältnis wird durch ein verhältnismä-
ßig großes Drehmoment des Motors 6 eingestellt. In 
diesem Fall wird der Energieübertragungsmodus von 
dem ausgekuppelten Energieübertragungsmodus 
über den Energieübertragungsmodus mit niedrigem 
Untersetzungsverhältnis zu dem Energieübertra-
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gungsmodus mit hohem Untersetzungsverhältnis 
eingestellt.

[0082] Ein Umschalten des Energieübertragungs-
modus von dem ausgekuppelten Energieübertra-
gungsmodus zu dem Energieübertragungsmodus mit 
niedrigem Untersetzungsverhältnis wird auf dieselbe 
Weise wie oben beschrieben ausgeführt. Jedoch ist 
zu dem Zeitpunkt einer Einstellung des Energieüber-
tragungsmodus auf den Energieübertragungsmodus 
mit hohem Untersetzungsverhältnis die Spannung 
des Sitzgurts 3 größer als ein vorherbestimmter Wert, 
und entsprechend ist das auf den Kupplungsarm 33
ausgeübte Moment aufgrund der Druckkraft von der 
Drehwelle 32 größer als das Moment zum Verhindern 
einer Drehung des Kupplungsarms 33 in der Uhrzei-
gersinnrichtung aufgrund des Eingriffs des Ein-
griffsabschnitts 33e mit der Ausnehmung 35b in dem 
in Fig. 5 gezeigten Energieübertragungsmodus mit 
niedrigem Untersetzungsverhältnis. Entsprechend 
trennt sich der Eingriffsabschnitt 33e von der Aus-
nehmung 35b.

[0083] Entsprechend bewegt sich, wenn sich die 
Kupplungsfedern 24 weiter in der Gegenuhrzeiger-
sinnrichtung drehen, die Drehwelle 32 in der linken 
Richtung entlang der Führungsöffnung 11g, während 
sie den Kupplungsarm 33 in der Uhrzeigersinnrich-
tung mit der Stützachse 11h als der Mitte dreht. Ent-
sprechend bewegt sich das Kupplungsrad 31 eben-
falls weiter in der linken Richtung. Wenn die Drehwel-
le 32 in Kontakt mit dem linken Ende der Führungs-
öffnung 11g kommt, wird eine weitere Bewegung der-
selben verhindert, und das Kupplungsrad 31, die 
Drehwelle 32 und die Kupplungsfedern 24 werden 
gestoppt. Entsprechend sind, wie in Fig. 6 gezeigt, 
das Kupplungsrad 31 und die Drehwelle 32 in den 
vorgenannten äußersten linken Positionen positio-
niert. Das Kupplungsrad 31 in der äußersten linken 
Position trennt sich von den Außenzähnen 17b des 
Trägerrads 17, und entsprechend wird der Übertra-
gungsweg mit hoher Geschwindigkeit und niedrigem 
Drehmoment zwischen dem Kupplungsrad 31 und 
dem Trägerrad 17 ausgekuppelt.

[0084] Andererseits dreht sich die Kupplungssperr-
klinke 34 entsprechend dem Drehen des Kupplungs-
arms 33 in der Gegenuhrzeigersinnrichtung mit dem 
Kupplungssperrklinkenstift 38 als dem Mittelpunkt 
und wird in einer Position positioniert, in welcher die 
Eingriffssperrklinke 34b derselben mit dem Rat-
schenrad 19b in Eingriff treten kann, wie in Fig. 6 ge-
zeigt. In diesem Fall wird das Sonnenradelement 20
durch ein Drehmoment des Motors 6 gedreht, um so 
das Ringelement 19 in der Uhrzeigersinnrichtung zu 
drehen, und entsprechend tritt das Ratschenrad 19b
mit der Eingriffssperrklinke 34b in Eingriff. Dieser 
Vorgang stoppt eine Drehung des Ringelements 19
und kuppelt den Übertragungsweg mit niedriger Ge-
schwindigkeit und hohem Drehmoment zwischen 

dem Sonnenradelement 20 und dem Trägerrad 17
ein.

[0085] Somit wird ein Umschalten des Energieüber-
tragungsmodus des Energieübertragungsmechanis-
mus 8 von dem Energieübertragungsmodus mit nied-
rigem Untersetzungsverhältnis zu dem Energieüber-
tragungsmodus mit hohem Untersetzungsverhältnis 
ausgeführt, wodurch der Energieübertragungsme-
chanismus 8 in den Energieübertragungsmodus mit 
hohem Untersetzungsverhältnis eintritt.

(3) Umschalten des Energieübertragungsmodus von 
dem Energieübertragungsmodus mit hohem Unter-

setzungsverhältnis zu dem ausgekuppelten Energie-
übertragungsmodus über den Energieübertragungs-

modus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis

[0086] Wenn sich der Motor 6 in dem Energieüber-
tragungsmodus mit hohem Untersetzungsverhältnis, 
wie in Fig. 6 gezeigt, in der umgekehrten Richtung 
dreht (bei einer Drehung der Motordrehwelle 6a in 
der Gegenuhrzeigersinnrichtung, was einer Drehung 
der Spule 4 in der Gurtausziehrichtung α in Fig. 4
entspricht), drehen sich das untere Verbindungsrad 
26 und die Rollen 25 ebenfalls in der Richtung umge-
kehrt zu der vorgenannten Drehrichtung. In diesem 
Fall drehen sich die Kupplungsfedern 24 ebenfalls in 
der Richtung umgekehrt zu der vorgenannten Dreh-
richtung, und entsprechend bewegen sich das Kupp-
lungsrad 31 und die Drehwelle 32 in der rechten 
Richtung entlang der Führungsöffnung 11g, während 
sie den Kupplungsarm 33 in der Gegenuhrzeiger-
sinnrichtung drehen.

[0087] Gleichzeitig dreht sich die Kupplungssperr-
klinke 34 in der Uhrzeigersinnrichtung, entsprechend 
einem Drehen des Kupplungsarms 33 in der Gegen-
uhrzeigersinnrichtung, und entsprechend wird die 
Kupplungssperrklinke 34 in einer Position außer Ein-
griff positioniert, in welcher sich die Kupplungssperr-
klinke 34 nicht in Eingriff mit dem Ratschenrad 19b
befindet. Dieser Vorgang erlaubt es dem Ringele-
ment 19, sich frei zu drehen, und kuppelt den Über-
tragungsweg mit niedriger Geschwindigkeit und ho-
hem Drehmoment aus.

[0088] Während zu dem Zeitpunkt, zu welchem das 
Kupplungsrad 31 und die Drehwelle 32 die vorge-
nannten obersten Positionen erreichen, das Kupp-
lungsrad 31 mit den Außenzähnen 17b des Träger-
rads 17 in Eingriff steht und der Energieübertra-
gungsmechanismus 8 entsprechend vorübergehend 
in den Energieübertragungsmodus mit niedrigem Un-
tersetzungsverhältnis eintritt, wie in Fig. 5 gezeigt, 
trennt sich das Kupplungsrad 31 sofort von den Au-
ßenzähnen 17b aufgrund der kontinuierlichen Bewe-
gung des Kupplungsrads 31 und der Drehwelle 32 in 
der rechten Richtung, was zu einer freien Drehung 
des Kupplungsrads 31 führt. Diese Vorgänge kup-
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peln vorübergehend den Übertragungsweg mit hoher 
Geschwindigkeit und niedrigem Drehmoment ein, 
wobei unmittelbar im Anschluss daran der Übertra-
gungsweg mit hoher Geschwindigkeit und niedrigem 
Drehmoment ausgekuppelt wird. Man beachte, dass 
sich zu der Zeit, zu welcher der Übertragungsweg mit 
hoher Geschwindigkeit und niedrigem Drehmoment 
vorübergehend eingekuppelt wird, der Motor 6 in der 
umgekehrten Richtung dreht, und sich die Spule 4
entsprechend vorübergehend in der Gurtausziehrich-
tung α dreht, wobei unmittelbar im Anschluss daran 
die Spule 4 stoppt.

[0089] Weiterhin bewegt sich die Drehwelle 32 von 
der obersten Position in der rechten Richtung, was zu 
einer Trennung derselben von dem Kupplungsarm 33
führt. Weiterhin bewegen sich das Kupplungsrad 31
und die Drehwelle 32 weiter in der rechten Richtung 
aufgrund eines weiteren Drehens der Kupplungsfe-
dern 24 in der umgekehrten Richtung, und entspre-
chend tritt das Kupplungsrad 31 mit den Innenzähnen 
des Kupplungsrad-Stopp-/Halteabschnitts 11k in Ein-
griff. Wenn die Drehwelle 32 in Kontakt mit dem rech-
ten Ende der Führungsöffnung 11g kommt, wird eine 
weitere Bewegung derselben verhindert, und ent-
sprechend wird eine Bewegung des Kupplungsrads 
31 und der Drehwelle 32 in der rechten Richtung und 
die Drehung der Kupplungsfedern 24 in der umge-
kehrten Richtung gestoppt. Entsprechend werden 
das Kupplungsrad 31 und die Drehwelle 32 in ausge-
kuppelten Energieübertragungspositionen positio-
niert, welche die in Fig. 4 gezeigten und oben be-
schriebenen äußersten rechten Positionen sind. In 
diesem Fall steht das Kupplungsrad 31 mit den In-
nenzähnen des Kupplungsrad-Stopp-/Halteab-
schnitts 11k in Eingriff, was zu einem Stopp der Dre-
hung desselben führt.

[0090] So wird ein Umschalten des Energieübertra-
gungsmodus des Energieübertragungsmechanis-
mus 8 von dem Energieübertragungsmodus mit ho-
hem Untersetzungsverhältnis zu dem ausgekuppel-
ten Energieübertragungsmodus ausgeführt, wodurch 
der Energieübertragungsmechanismus 8 in den aus-
gekuppelten Energieübertragungsmodus eintritt. 
Man beachte, dass die Vorgänge zum Stoppen des 
Motors 6, welche in dem nachfolgenden Schritt aus-
geführt werden, später beschrieben werden.

[0091] Weiterhin weist der Sitzgurtaufroller 1 nach 
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel die unten be-
schriebenen Gurtmodi für den Sitzgurt 3 auf. Das 
heißt, die Gurtmodi umfassen: einen Gurtaufbewah-
rungsmodus, in welchem der Sitzgurt 3 nicht von dem 
Passagier getragen wird und vollständig auf die Spu-
le 4 gewickelt ist, einen Gurtausziehmodus, in wel-
chem der Sitzgurt 3 von der Spule 4 ausgezogen 
wird, um so von dem Passagier getragen zu werden, 
ein Gurtanpassaufrollmodus, in welchem der Sitzgurt 
3 an den Passagier in einer Situation angepasst wird, 

in welcher der Passagier den Sitzgurt 3 trägt, einen 
normalen Tragemodus (bequemer Modus), in wel-
chem der Passagier den Sitzgurt 3 unter normalen 
Umständen ohne irgendeine Empfindung von Druck 
trägt, einen Warnmodus, in welchem für den Fall, 
dass das System ein Einnicken des Fahrers oder ein 
Hindernis vor dem Fahrzeug in der Bewegungsrich-
tung während einer Bewegung des Fahrzeugs in dem 
normalen Tragemodus detektiert, ein Aufrollen des 
Sitzgurts 3 vorherbestimmte Male wiederholt wird, 
um den Fahrer zu warnen, einen Notfallmodus, in 
welchem in dem Fall, dass das Fahrzeug äußerst 
wahrscheinlich einen Zusammenstoß mit einem Hin-
dernis oder Ähnlichem haben wird, während es sich 
in dem normalen Tragemodus bewegt, der Sitzgurt 3
aufgerollt wird, um so den Passagier mit einer äu-
ßerst starken Gurtspannung zurückzuhalten, und ei-
nen Gurtaufbewahrungsaufrollmodus, in welchem 
der Sitzgurt 3 aufgerollt wird, so dass er vollständig 
auf die Spule 4 gewickelt wird, wenn der Passagier 
den Sitzgurt 3 nicht trägt.

[0092] Andererseits weist der Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel eine 
Konfiguration auf, bei welcher der Motor 6 automa-
tisch stoppt, wenn das Kupplungsrad 31 von einer 
Position, welche dem Energieübertragungsmodus 
mit niedrigem Untersetzungsverhältnis, in Fig. 5 ge-
zeigt, entspricht, oder von einer Position, welche dem 
Energieübertragungsmodus mit hohem Unterset-
zungsverhältnis, in Fig. 6 gezeigt, entspricht, in der 
ausgekuppelten Energieposition positioniert wird, 
welche dem ausgekuppelten Energieübertragungs-
modus, in Fig. 4 gezeigt, entspricht.

[0093] Fig. 7 ist ein Schaltbild zum Steuern eines 
Antreibens des Motors 6 zur Verwirklichung der vor-
genannten Gurtmodi sowie eines automatischen Mo-
torstoppmodus des Motors 6.

[0094] Wie in Fig. 7 gezeigt, ist der Motor 6 über 
elektrische Energieversorgungsschaltmittel 42 mit ei-
ner Energieversorgung 41 und mit 
Kupplungsmechanismusauskupplungsdetektions-
mittel 43 verbunden. Die elektrischen Energieversor-
gungsschaltmittel 42 sind einbezogen, um eine Zu-
fuhr von elektrischer Energie von der Energieversor-
gung 41 zu dem Motor 6 zu steuern, und sind bei-
spielsweise aus einem Relaisschalter 42a ausgebil-
det. Andererseits sind bei dem Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel die 
Kupplungsmechanismusauskupplungsdetektions-
mittel 43 einbezogen, um den Zustand zu detektie-
ren, in welchem das Kupplungsrad 31 in der ausge-
kuppelten Energieübertragungsposition positioniert 
worden ist, was einem vollständigen Auskuppeln der 
Kupplung entspricht, und sind beispielsweise aus ei-
nem Motorstromdetektor (welcher den Motorstrom-
detektionsmitteln entspricht) 43a zum Detektieren ei-
nes Motorstroms I(A) ausgebildet, welcher zu dem 
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Motor 6 fließt.

[0095] Der vorgenannte Motor 6, die elektrischen 
Energieschaltmittel 42 und die Kupplungsmechanis-
musauskupplungsdetektionsmittel 43 sind mit einer 
Motorsteuereinrichtung (welche im Folgenden als 
„CPU" bezeichnet werden wird) 44 verbunden. Die 
CPU 44 führt eine Ein-/Aus-Steuerung der elektri-
schen Energieversorgungsschaltmittel 42 aus und 
steuert eine Drehrichtung (positive Drehung oder ne-
gative Drehung) des Motors 6 entsprechend dem 
ausgewählten Gurtmodus zu dem Zeitpunkt, in wel-
chem der Sitzgurtaufroller 1 in einen der vorgenann-
ten Gurtmodi eintritt. In diesem Fall steuert die CPU 
44 den Motor 6 so, dass er automatisch stoppt, wie 
oben beschrieben, gemäß den detektierten Signalen 
des Motorstroms I(A), welcher von dem Motorstrom-
detektor 43a detektiert wird.

[0096] Das heißt, zuerst wird der Motor 6 in der um-
gekehrten Richtung gedreht, um so den Energieüber-
tragungsmodus von dem in Fig. 5 gezeigten Energie-
übertragungsmodus mit niedrigem Untersetzungs-
verhältnis zu dem in Fig. 4 gezeigten ausgekuppel-
ten Energieübertragungsmodus umzuschalten. In 
dem Energieübertragungsmodus mit niedrigem Un-
tersetzungsverhältnis, welcher in Fig. 5 gezeigt ist, 
steht das Kupplungsrad 31 mit den Außenzähnen 
17b des Trägerrads 17 in Eingriff, und entsprechend 
dreht sich das Kupplungsrad 31 gegen einen Wider-
stand derselben. Der Motorstrom I(A) steigt aufgrund 
der Belastung des Motors 6 von dem Widerstand des 
Kupplungsrads 31 auf einen Strom I1(A) an, wie in 
Fig. 8 gezeigt. Wenn sich dadurch, dass sich das 
Kupplungsrad 31 und die Drehwelle 32 aufgrund der 
Drehung des Kupplungsrads 31, die oben beschrie-
ben wurde, von der in Fig. 5 gezeigten Position in die 
rechte Richtung bewegen, das Kupplungsrad 31 von 
den Außenzähnen 17b des Trägerrads 17 trennt, 
dreht sich das Kupplungsrad ohne Last, was zu einer 
kleinen Belastung des Motors 6 führt, was in einem 
niedrigeren Strom I2(A) als dem Strom I1(A) resultiert, 
wie in Fig. 8 gezeigt.

[0097] Wenn das Kupplungsrad 31 die ausgekup-
pelte Energieübertragungsposition erreicht, wird eine 
Drehung des Kupplungsrads 31 verhindert, wie oben 
beschrieben, was zu der erhöhten Belastung des Mo-
tors 6 führt, was in einem relativ raschen Anstieg des 
Motorstroms I(A) resultiert, wie in Fig. 8 mit einer 
durchgezogenen Linie gezeigt. Wenn der Motorstrom 
I(A) einen vorherbestimmten Strom I3(A) erreicht 
(welcher dem Schwellenwert nach der vorliegenden 
Erfindung entspricht), detektiert der Motorstromde-
tektor 43a den Motorstrom I(A), welcher den vorher-
bestimmten Strom I3(A) erreicht hat. Die CPU 44 be-
stimmt basierend auf der Tatsache, dass der Motor-
stromdetektor 43a den Motorstrom I(A) detektiert hat, 
welcher den vorherbestimmten Strom I3(A) erreicht 
hat, dass das Kupplungsrad 31 die ausgekuppelte 

Energieübertragungsposition erreicht hat, und in die-
sem Fall schaltet die CPU 44 den Relaisschalter 42a
aus. Dieser Vorgang stoppt eine Energieversorgung 
von der Energieversorgung 41 zu dem Motor 6, um 
so den Motor 6 zu stoppen.

[0098] Bei dem Sitzgurtaufroller 1 mit einer derarti-
gen Konfiguration umfasst der Energieübertragungs-
mechanismus 8 zwei Energieübertragungswege von 
dem Energieübertragungsweg mit hoher Geschwin-
digkeit und niedrigem Drehmoment, welcher als der 
Energieübertragungsmodus mit niedrigem Unterset-
zungsverhältnis dient, und dem Energieübertra-
gungsweg mit niedriger Geschwindigkeit und hohem 
Drehmoment, welcher als der Energieübertragungs-
modus mit hohem Untersetzungsverhältnis dient, 
und entsprechend weist der Gurtaufroller 1 zwei 
Funktionen einer raschen Gurtaufrollung zum Straff-
ziehen des Sitzgurts 3 in dem Energieübertragungs-
modus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis und 
einer Gurtaufrollung mit hohem Drehmoment zum 
Zurückhalten des Passagiers in dem Energieübertra-
gungsmodus mit hohem Untersetzungsverhältnis 
auf.

[0099] Weiterhin wählt der Sitzgurtaufroller 1 nach 
dem vorliegenden Ausführungsbeispiel einen Ener-
gieübertragungsweg von den vorgenannten zwei En-
ergieübertragungswegen aus, um so effizient das 
Drehmoment des Motors 6 zu der Spule 4 zu übertra-
gen, wodurch zwei Arten von Sitzgurtaufrollung auf 
eine sichere Weise mit einem kleinen Energiever-
brauch bewirkt werden. Insbesondere wird bei dem 
Sitzgurtaufroller 1 nach dem vorliegenden Ausfüh-
rungsbeispiel eine Sitzgurtaufrollung mit hohem 
Drehmoment zum Zurückhalten des Passagiers 
durch den Energieübertragungsweg mit niedriger 
Geschwindigkeit und hohem Drehmoment ausge-
führt, und entsprechend wird der Motor 6 mit einem 
im Vergleich zu dem herkömmlichen kleinen Drehmo-
ment angetrieben. Somit wird ein klein bemessener 
Motor als der Motor 6 eingesetzt, wobei der Motor 
ebenfalls mit einem verringerten Energieverbrauch 
angetrieben wird, wodurch die Größe des Sitzgur-
taufrollers 1 verringert wird.

[0100] Weiterhin tritt bei dem Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel der En-
ergieübertragungsmechanismus 8 in einen Energieü-
bertragungsmodus ein, welcher aus dem Energieü-
bertragungsmodus mit niedrigem Untersetzungsver-
hältnis und dem Energieübertragungsmodus mit ho-
hem Untersetzungsverhältnis ausgewählt wird, ent-
sprechend der Spannung des Sitzgurts 3, wodurch 
einfach eine Modusumschaltung ausgeführt wird, 
ohne ein Drehmoment des Motors 6 zu steuern.

[0101] Weiterhin weist bei dem Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel der En-
ergieübertragungsmechanismus 8 den ausgekuppel-
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ten Energieübertragungsmodus auf, bei welchem ein 
Drehmoment des Motors 6 nicht zu der Spule 4 über-
tragen wird, und somit werden ein Herausziehen des 
Sitzgurts 3, ein normales Tragen des Sitzgurts 3 ohne 
irgendeine Empfindung von Druck und ein Aufbe-
wahren des Sitzgurts 3, wenn der Passagier den Sitz-
gurt 3 nicht trägt, unbeeinflusst durch den Motor 6
ausgeführt.

[0102] Weiterhin ist der Reduktionsmechanismus 
mit hohem Untersetzungsverhältnis 7a aus einem 
Planetengetriebemechanismus ausgebildet, wo-
durch die Größe des Übertragungswegs mit niedriger 
Geschwindigkeit und hohem Drehmoment verringert 
wird. Dies verringert wirksam die Größe des Sitzgur-
taufrollers 1, welcher den Übertragungsmechanis-
mus 8 umfasst, der sowohl den Energieübertra-
gungsmodus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis 
als auch den Energieübertragungsmodus mit hohem 
Untersetzungsverhältnis aufweist.

[0103] Weiterhin sind der Träger des Reduktions-
mechanismus mit hohem Untersetzungsverhältnis 7a
und die Außenzähne 17b des Reduktionsmechanis-
mus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis 7b aus 
einem einzigen Trägerrad 17 ausgebildet, wodurch 
die Größe des Sitzgurtaufrollers 1 sowie die Anzahl 
der Komponenten desselben verringert wird.

[0104] Weiterhin steuert bei dem Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel der 
Energieübertragungsmodusumschaltmechanismus 
9 eine Drehung des Innenrads 19a des Planetenge-
triebemechanismus und steuert einen Eingriff des 
Kupplungsrads 31 mit kleinem Durchmesser mit den 
Außenzähnen 17b des Trägerrads 17 mit großem 
Durchmesser entsprechend einer Spannung des 
Sitzgurts 3, wodurch der Energieübertragungsmodus 
einfach umgeschaltet wird.

[0105] Weiterhin tritt bei dem Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel zu dem 
Zeitpunkt, zu welchem das Kupplungsrad 31 in der 
Energieübertragungsauskupplungsposition positio-
niert ist, das Kupplungsrad 31 mit den Innenzähnen 
des Kupplungsrad-Stopp-/Halteabschnitts 11k in Ein-
griff, entsprechend wird eine Drehung des Kupp-
lungsrads 31 verhindert, was zu der erhöhten Belas-
tung des Motors 6 führt. Dies erhöht den Motorstrom 
I(A), wodurch der Zustand detektiert wird, in welchem 
das Kupplungsrad 31 die ausgekuppelte Energieü-
bertragungsposition erreicht hat, d.h. wodurch eine 
Beendigung des Auskuppelns der Kupplung auf eine 
sichere Weise detektiert wird. So wird der Zeitraum 
zum Drehen des Motors 6 in der umgekehrten Rich-
tung, welche zu dem Zeitpunkt einer Auskupplung 
der Kupplung ausgeführt wird, auf ein Minimum un-
terdrückt, wodurch der Energieverbrauch des Motors 
6 effektiv unterdrückt wird.

[0106] Weiterhin wird eine Drehung des Kupplungs-
rads 31 in der ausgekuppelten Energieübertragungs-
position gestoppt, wodurch Lärm aufgrund einer Dre-
hung desselben und einer Drehung der anderen 
Zahnräder auf eine sichere Weise verhindert wird.

[0107] Fig. 9 zeigt einen Sitzgurtaufroller nach ei-
nem anderen Ausführungsbeispiel der vorliegenden 
Erfindung in demselben Modus, wie er in Fig. 4 ge-
zeigt ist.

[0108] Während eine Beschreibung betreffend ei-
nen Sitzgurtaufroller gegeben worden ist, welcher 
den Kupplungsrad-Stopp-/Halteabschnitt 11k um-
fasst, der aus den Innenzähnen an dem Halter 11
ausgebildet ist, umfasst der Sitzgurtaufroller 1 nach 
der vorliegenden Erfindung, wie er in Fig. 9 gezeigt 
ist, nicht den Kupplungsrad-Stopp-/Halteabschnitt 
11k.

[0109] Bei dem Sitzgurtaufroller 1 mit einer derarti-
gen Konfiguration ändert sich bei einer Drehung des 
Motors 6 in der umgekehrten Richtung, um den Ener-
gieübertragungsmodus von dem in Fig. 5 gezeigten 
Energieübertragungsmodus mit niedrigem Unterset-
zungsverhältnis zu dem in Fig. 4 gezeigten ausge-
kuppelten Energieübertragungsmodus umzuschal-
ten, der Motorstrom I(A) von dem Strom I1(A) zu dem 
Strom I2(A).

[0110] Wenn das Kupplungsrad 31 die ausgekup-
pelte Energieübertragungsposition erreicht, werden 
sowohl die Bewegung der Drehwelle 32 in der rech-
ten Richtung als auch die Drehung der Kupplungsfe-
dern 24 in der Uhrzeigersinnrichtung gestoppt, wie in 
Fig. 9 gezeigt. In diesem Fall treten, während das 
Kupplungsrad 31 eine freie Drehung desselben fort-
setzt, die Kupplungsfedern 24 mit der Drehwelle 32
aufgrund von Reibung in Eingriff, und entsprechend 
wird eine Drehung des Kupplungsrads 31 durch ei-
nen Widerstand infolgedessen, dass die Drehung der 
Kupplungsfedern 24 stoppt, beeinflusst, was zu einer 
erhöhten Belastung des Motors 6 führt (das heißt, die 
Kupplungsfedern 24 bilden Widerstandsausübemittel 
nach der vorliegenden Erfindung aus). Wie in Fig. 8
gezeigt, nimmt entsprechend der Motorstrom I(A) vo-
rübergehend von dem Strom I1(A) zu dem Strom I2(A) 
auf dieselbe Weise wie oben beschrieben ab, wobei 
anschließend der Motorstrom I(A) mit einer verhält-
nismäßig niedrigeren Geschwindigkeit als bei der 
oben beschriebenen Anordnung zunimmt, wie mit ei-
ner gepunkteten Linie gezeigt, und einen größeren 
Strom I4(A) als den Strom I1(A) erreicht. Der Motor-
stromdetektor 43a detektiert den Motorstrom I(A), 
welcher den Strom I4(A) entsprechend dem Schwel-
lenwert nach der vorliegenden Erfindung erreicht hat. 
Die CPU 44 bestimmt basierend auf der Tatsache, 
dass der Motorstromdetektor 43a den Motorstrom 
I(A) detektiert hat, welcher den Strom I4(A) erreicht 
hat, dass das Kupplungsrad 31 die ausgekuppelte 
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Energieposition erreicht hat, und in diesem Fall 
schaltet die CPU 44 den Relaisschalter 42a aus. Die-
ser Vorgang stoppt eine Energieversorgung von der 
Energieversorgung 41 zu dem Motor 6, um so den 
Motor 6 zu stoppen.

[0111] Der Sitzgurtaufroller 1 nach dem vorliegen-
den Ausführungsbeispiel umfasst, anders als die 
oben beschriebene Anordnung, nicht die Kupplungs-
getriebe-Stopp-/Haltemittel 11k, welche aus den In-
nenzähnen ausgebildet sind, und weist demgemäß
eine einfache Konfiguration auf.

[0112] Man beachte, dass der Sitzgurtaufroller 1
nach dem vorliegenden Ausführungsbeispiel diesel-
be Konfiguration und dieselben Vorteile wie die oben 
beschriebene Anordnung aufweist, mit Ausnahme 
der vorgenannten Kupplungsgetriebe-Stopp-/Halte-
mittel 11k.

[0113] Man beachte, dass, während eine Beschrei-
bung betreffend eine Anordnung gegeben worden ist, 
bei welcher eine Bestimmung, ob das Kupplungsrad 
31 die ausgekuppelte Energieübertragunsposition er-
reicht hat oder nicht, durch eine Überwachung des 
Motorstroms I(A) getroffen wird, nach Beispielen, 
welche jedoch keine Ausführungsbeispiele der vorlie-
genden Erfindung sind, die Detektionsmittel nicht auf 
die vorgenannte Anordnung beschränkt sind, son-
dern vielmehr eine Anordnung hergestellt werden 
kann, bei welcher unter Verwendung anderer Mittel, 
wie beispielsweise kontaktartiger Detektionsmittel, 
wie beispielsweise einem Grenzschalter oder Ähnli-
chem, oder nicht kontaktartiger Detektionsmittel, wie 
beispielsweise einem optischen Sensor, einem mag-
netischen Sensor oder Ähnlichem, ermittelt wird, ob 
das Kupplungsrad 31 die ausgekuppelte Energieü-
bertragungsposition erreicht hat oder nicht.

[0114] Andererseits sind die Energieübertragungs-
modusumschaltmittel nach der vorliegenden Erfin-
dung nicht auf den oben beschriebenen 
Energieübertragungsmodusumschaltmechanismus 
9 beschränkt, welcher zwei Arten von Drehmoment 
von einem hohen Drehmoment und einem niedrigen 
Drehmoment des Motors 6 verwendet, vielmehr kann 
ein Mechanismus, wie beispielsweise ein Elektroma-
gnetmechanismus oder Ähnliches als die Energieü-
bertragungsummodusschaltmittel eingesetzt wer-
den, wie beispielsweise in dem Patentdokument 2 of-
fenbart.

[0115] Weiterhin sind der Reduktionsmechanismus 
mit hohem Untersetzungsverhältnis 7a und dem Me-
chanismus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis 7b
nach der vorliegenden Erfindung nicht auf eine Kon-
figuration beschränkt, bei welcher der Träger des Re-
duktionsmechanismus mit hohem Untersetzungsver-
hältnis 7a und die Außenzähne 17b des Reduktions-
mechanismus mit niedrigem Untersetzungsverhältnis 

aus dem einzigen Trägerrad 17 ausgebildet sind; der 
Mechanismus mit hohem Untersetzungsverhältnis 7a
und der Mechanismus mit niedrigem Untersetzungs-
verhältnis 7b können eine Konfiguration aufweisen, 
bei welcher der Träger des Reduktionsmechanismus 
mit hohem Untersetzungsverhältnis 7a und die Au-
ßenzähne 17b des Reduktionsmechanismus mit 
niedrigem Untersetzungsverhältnis 7b aus separaten 
Komponenten ausgebildet sind.

[0116] Weiterhin kann, während eine Beschreibung 
betreffend eine Anordnung gegeben worden ist, bei 
welcher ein Drehmoment des Motors 6 während ei-
nes Umschaltens des Energieübertragungsmodus 
konstant gehalten wird, eine Anordnung hergestellt 
werden, bei welcher ein Drehmoment des Motors 6
entsprechend den Gurtmodi gesteuert wird, wie bei-
spielsweise dem Gurtanpassaufrollmodus, dem 
Warnmodus, dem Notfallmodus, dem Gurtaufbewah-
rungsaufrollmodus und Ähnlichem.

[0117] Der Sitzgurtaufroller nach der vorliegenden 
Erfindung wird geeignet in einem Fahrzeug, wie bei-
spielsweise einem Auto oder Ähnlichem eingesetzt, 
um einen Sitzgurt aufzurollen, um den Passagier 
durch Funktionen eines Motors zurückzuhalten und 
zu schützen.

Patentansprüche

1.  Sitzgurtaufroller (1), umfassend  
eine Spule (4) zum Aufwickeln eines Sitzgurts (3);  
einen Motor (6) zum Erzeugen eines Drehmoments 
zum Drehen der Spule (4);  
einen Kupplungsmechanismus (24-36), wobei ein 
Energieübertragungsweg zum Übertragen eines 
Drehmoments des Motors (6) zu der Spule (4) in dem 
eingekuppelten Modus eingekuppelt ist und anderer-
seits der Energieübertragungsweg in dem ausgekup-
pelten Modus ausgekuppelt ist;  
wobei der Sitzgurtaufroller gekennzeichnet ist durch 
Kupplungsmechanismusauskupplungsdetektions-
mittel (43, 43a) zum Detektieren eines Auskuppelns 
des Kupplungsmechanismus (24-36); und  
eine Motorsteuereinrichtung (44) zum Stoppen eines 
Antreibens des Motors (6) gemäß Detektionssigna-
len von den Kupplungsmechanismusauskupplungs-
detektionsmitteln (43, 43a) aufgrund eines Auskup-
pelns des Kupplungsmechanismus (24-36),  
wobei die Kupplungsmechanismusauskupplungsde-
tektionsmittel Motorstromdetektionsmittel (43a) zum 
Detektieren eines Motorstroms des Motors (6) umfas-
sen,  
und wobei in dem Fall, dass ermittelt wird, dass die 
Motorstromdetektionssignale von den Motorstromde-
tektionsmitteln (43a) einen vorherbestimmten Wert 
erreicht haben, die Motorsteuereinrichtung (44) ein 
Antreiben des Motors (6) stoppt.

2.  Sitzgurtaufroller (1) nach Anspruch 1, wobei 
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sich der Kupplungsmechanismus (24-36) zwischen 
der eingekuppelten Kupplungsposition zum Einkup-
peln des Energieübertragungswegs und der ausge-
kuppelten Kupplungsposition zum Auskuppeln des 
Energieübertragungswegs bewegen kann und ein 
Kupplungsgetriebe (31) umfasst, um sich immer mit 
einem mit dem Motor (6) verbundenen Getriebe (17) 
in Eingriff zu befinden, und wobei der Kupplungsme-
chanismus (24-36) weiterhin Kupplungsgetrie-
be-Stopp/Halte-Mittel (11k) zum Stoppen einer Dre-
hung des Kupplungsgetriebes (31), wenn das Kupp-
lungsgetriebe (31) die ausgekuppelte Kupplungspo-
sition erreicht, umfasst.

3.  Sitzgurtaufroller (1) nach Anspruch 2, wobei 
die Kupplungsgetriebe-Stopp/Halte-Mittel aus Zäh-
nen (11k) für einen Eingriff mit dem Kupplungsgetrie-
be (31) ausgebildet sind.

4.  Sitzgurtaufroller (1) nach einem der Ansprüche 
1-3, wobei sich der Kupplungsmechanismus (24-36) 
zwischen der eingekuppelten Kupplungsposition zum 
Einkuppeln des Energieübertragungswegs und der 
ausgekuppelten Kupplungsposition zum Auskuppeln 
des Energieübertragungswegs bewegen kann und 
ein Kupplungsgetriebe (31) umfasst, um sich immer 
mit einem mit dem Motor (6) verbundenen Getriebe 
(17) in Eingriff zu befinden, und wobei der Kupp-
lungsmechanismus (24-36) weiterhin Widerstand-
sausübemittel (24) zum Ausüben eines Widerstands 
auf eine Drehung des Kupplungsgetriebes (31) zu 
dem Zeitpunkt, in welchem das Kupplungsgetriebe 
(31) die ausgekuppelte Kupplungsposition erreicht 
hat, umfasst.

5.  Sitzgurtvorrichtung, umfassend  
einen Sitzgurt (3); und  
einen Sitzgurtaufroller (1) nach einem der Ansprüche 
1-4 zum Aufrollen des Sitzgurts (3).

Es folgen 8 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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