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(57) Abstract: The invention relates to a door unit, in particular a motor
vehicle door unit. The basic construction of said door unit consists of a
motion transfer member (3, 4, 4') that is attached to a door leaf (1) and that
comprises a drive shaft (4). In addition, a coupling member (5) that is acted
upon by the drive shaft (4) and that has a variable closing force and an output
shaft (4') are provided. According to the invention, the coupling member (5)
is designed in at least two parts and comprises a control coupling member
(5a), preferably in the form of a sliding coupling that can be released
depending on the speed, and a connection coupling member (5b), the control
coupling member (5a) acting on the connection coupling member (5b).

(57) Zusammenfassung: Gegenstand der vorliegenden Erfindung ist eine
Tiireinheit, insbesondere Kraftfahrzeug-Tiireinheit. Diese verfiigt in Threm
grundsétzlichen Aufbau iiber ein an einen Tiirfliigel (1) angeschlossenes
Bewegungsiibertragungsglied (3, 4, 4') mit Antriebswelle (4). Zusétzlich ist
ein von der Antriebswelle (4) beaufschlagtes Kupplungsglied (5)
verdnderbarer Schliefkraft und eine Abtriebswelle (4") realisiert.
Erfindungsgemal ist das Kupplungsglied (5) wenigstens zweiteilig mit
vorzugsweise als geschwindigkeitsabhidngig auslésbare Rutschkupplung
ausgefiihrtem Steuerkupplungsglied (5a) und Schaltkupplungsglied (5b)
ausgebildet, wobei das  Schaltkupplungsglied (5b) von dem
Steuerkupplungsgiied (5a) beaufschlagt wird.
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Tureinheit
Beschreibung:

Die Erfindung betrifft eine Tureinheit, insbesondere Kraftfahrzeug-Tireinheit, mit
einem an einen Turfligel angeschlossenen Bewegungsibertragungsglied mit
Antriebswelle, und mit einem von der Antriebswelle beaufschlagten
Kupplungsglied veranderbarer Schlief3kraft.

Eine Tareinheit des eingangs beschriebenen Aufbaus wird in der Ausgestaltung
als Kraftfahrzeug-Tireinheit zur motorischen Betatigung einer Heckklappe als
Turfligel in der DE 198 44 265 A1 beschrieben. Hier dient das Kupplungsglied
veranderbarer SchlieBkraft als Sicherheitskupplung.

Darliber hinaus kennt man durch die DE 10 2008 053 087 A1 eine derartige
Tareinheit, bei welcher'das dortige Kupplungsglied als Bremsvorrichtung bzw.
Blockiermechanismus fungiert. Der Blockiermechanismus wird dazu eingesetzt,
den schwenkbaren Turflugel gegeniber einer Fahrzeugkarosserie festzusetzen.
Das geschient aus dem Grund heraus, das beispielsweise beim
Turéffnungsvorgang ein Hindernis auftaucht und der Tirfligel mit dem Hindernis
kollidieren kénnte. Zu diesem Zweck sorgt die Blockiervorrichtung dafiir, dass
eine Kollision zwischen dem Turflugel und dem Hindernis verhindert wird.

Schlussendlich wird im Stand der Technik nach der DE 10 2009 006 946 A1 eine
Tareinheit beschrieben, welche mit einer durch eine Feder vorgespannten
Reibbremsvorrichtung ausgerlstet ist. Die Reibbremsvorrichtung dampft
Tarbewegungen. Je nach von dem Turfligel absolvierten Stellweg baut die
Feder eine unterschiedlich gestaltete Bremskraft auf.

Der Erindung liegt das technische Problem zugrunde, eine derartige Tureinheit
so weiter zu entwickeln, dass der Tirfligel einwandfrei bewegt werden kann und
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zugleich eine Fixierung bei Bedarf erfahrt, wobei dies unter Bericksichtigung
eines konstruktiv einfachen Aufbaus erreicht werden soll.

Zu Losung dieser technischen Problemstellung ist eine gattungsgemale
Tlreinheit im Rahmen der Erfindung dadurch gekennzeichnet, dass das
Kupplungsglied wenigstens zweiteilig mit Steuerkupplungsglied in Form einer
Rutschkupplung und als vorzugsweise geschwindigkeitsabhangig ausgefihrtem
Schaltkupplungsglied ausgebildet ist.

Die Erfindung greift zunadchst einmal auf ein wenigstens zweigeteiltes
Kupplungsglied zurlck, welches Uberwiegend als Bremsvorrichtung respektive
Reibbremsvorrichtung genutzt wird. Sobald das Kupplungsglied eingerickt ist,
lasst sich der mit dem Kupplungsglied wechselwirkende Tiirflugel nicht oder nur
unter Anwendung erhéhter Bedienkrafte bewegen. Dagegen korrespondiert die
ausgerickte Stellung des Kupplungsgliedes dazu, dass der Turfligel eine
ungehinderte oder nahezu ungehinderte Verschwenkung erfahrt und erfahren
kann. Ein Bediener kann folglich nach MaRRgabe seiner Tlrbewegung zwischen
einer Blockade und einer freien Bewegung des Turflugels unterscheiden.

Im Regelfall sorgt das Steuerkupplungsglied bei seiner Beaufschlagung mit Hilfe
der Antriebswelle dafiir, dass das Schaitkupplungsglied ausgeriickt wird. Zu
diesem Zweck muss an dieser Stelle das Schaltkupplungsglied mit einer
bestimmten Drehgeschwindigkeit beaufschlagt werden, so dass es
geschwindigkeitsabhangig auslést. Das gilt jedenfalls nach vorteilhafter
Ausflihrungsform.

Sobald das Schaltkupplungsglied ausgeriickt ist, kann das Steuerkupplungsglied
nicht mehr durchrutschen. Hierzu korrespondiert, dass sich der Turfligel frei
bewegen lasst. Um den Tarfligel im Bedarfsfall festzusetzen bzw. zu blockieren
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und das Kupplungsglied einzuriicken, ist es lediglich erforderlich, dass der
Turfligel abgebremst wird, jedenfalls das geschwindigkeitsabhéngig ausldsbare
Schaltkupplungsglied die betreffende Geschwindigkeit zu seiner Auslésung
unterschreitet. Sobald dies der Fall ist, wird folglich das Schaitkupplungsglied
eingertckt. Das gilt dann im Ganzen fir das Kupplungsglied, so dass der
Turflugel die gewunschte Blockade erféhrt.

Zu diesem Zweck ist im Detail vorgesehen, dass das Schaltkupplungsglied mit
zumindest einem mit der Antriebswelle wechselwirkenden Reibelement
ausgerustet ist. Grundsatzlich kdnnen auch zwei Reibelemente realisiert werden,
und zwar ein Reibelement fir jede denkbare Drehrichtung der beiden mdéglichen
Drehrichtungen der Antriebswelle. Dabei ist die Auslegung meistens so getroffen,
dass das Reibelement die Antriebswelle ganz oder teilweise umschlieft.

Um nun die gewiinschte Kupplungsfunktion zwischen Reibelement und An-
triebswelle bei dem Schaltkupplungsglied zu erreichen, ist das Reibelement
meistens von seinem Umschlingungsquerschnitt her veranderbar ausgelegt.
Grundsatzlich kann das Reibelement aber auch linear der Antriebswelle
angenahert oder von dieser wegbewegt werden. Damit die Antriecbswelle bei
eingeriickter Kupplung bzw. eingeriicktem Schaltkupplungsglied jedoch sicher
festgehalten wird, schlagt die Erfindung vor, dass das Reibelement die
Antriebswelle ganz oder teilweise umschliet und im Ubrigen hinsichtlich seines
Umschlingungsquerschnitt verdndert werden kann.

Wird der Umschlingungsquerschnitt des Reibelementes verringert, so legt sich
das Reibelement an die Abtriebswelle an und umschliet diese ganz oder
teilweise. Hierzu  korrespondiert die  eingeriickte  Position  des
Schaltkupplungsgliedes. Wird das Reibeélement dagegen aufgeweitet, so kommt
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die zuvor festgehaltene Abtriebswelle frei und kann mehr oder minder frei
rotieren. Dann ist die ausgeriickte Stellung des Schaltkupplungsgliedes erreicht.

An dieser Stelle hat es sich bewahrt, wenn das Reibelement als in ihrem
Durchmesser veranderbare Feder ausgebildet ist. Bei der besagten Feder kann
es sich um eine Schlingfeder handeln. Eine solche Schlingfeder zeichnet sich
durch einen wendelartigen Verlauf, ahnlich einer Schraubenfeder aus, ist in einer
Ausfuhrungsvarianate nicht mit einem runden Federquerschnitt, sondern
vielmehr einem rechteckigen Federquerschnitt ausgeriistet. Dabei ist jeweils die
Breitseite des rechteckigen Querschnittes der von der Schiingfeder
umschlossenen Antriebswelle zugewandt, um méglichst hohe Reibungskrifte
zwischen Schlingfeder bzw. Reibelement und Antriebswelle Ubertragen zu
kénnen.

In einer weiteren nicht im Ausfiihrungsbeispiel dargesteliten Form ist das
Reibelement als zwei in ihrem Durchmesser veranderbare Federn ausgebildet,
eine fur jede Drehrichtung.

Wie Dbereits erlautert, lasst sich das Reibelement wvon seinem
Umschlingungsquerschnitt her verandern. Meistens ist das Reibelement an die
Abtriebswelle angepasst, verfigt also Gber einen bogenférmigen Charakter, so
dass die Querschnittsanderung im Regelfall mit einer Durchmesseranderung
einhergeht. Zur Anderung des Querschnittes bzw. des Durchmessers des
Reibelementes ist ein Stellelement vorgesehen, welches mit dem Reibelement
wechselwirkt.

Das Stellelement ist regelmalig an die Antriebswelle angeschlossen. Dabei
vollifiihrt das Stellelement im Allgemeinen durch die Antriebswelle verursachte
Drehbewegungen. Nach Maligabe der Drehgeschwindigkeit des Stellelementes
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wird das Reibelement beaufschlagt. Hat das Steilelement eine bestimmte Dreh-
geschwindigkeit Uberschritten, so sorgt das Stellelement dafir, dass das
Reibelement von der Abtriebswelle geldst wird. Wird die fragliche und vorge-
gebene Drehgeschwindigkeit unterschritten, so legt sich das Reibelement an die
Abftriebswelle an und halt diese fest bzw. blockiert sie.

Zu diesem Zweck ist das Stellelement vorteilhaft mit einem Exzenter oder einem
vergleichbaren Stellglied ausgeriistet. Der Exzenter oder das betreffende
Stellglied sorgen dafiir, dass das Reibelement seinen Umschlingungsquerschnitt
nach Mafigabe der Drehgeschwindigkeit der Antriebswelle dndert. Dazu kann
der fragliche Exzenter im Beispielfall an einem Ende der Feder respektive
Schlingfeder angreifen. Sofern das andere Ende der Feder festgehalten wird,
sorgt beispielsweise eine Beaufschlagung des einen Endes dafiir, dass das
Reibelement bzw. die Feder ihren Durchmesser je nach Beaufschlagung
vergréBert oder verringert. In erstgenanntem Fall wird die zuvor von der Feder
festgehaltene Abtriebswelle freigegeben, wohingegen der letztgenannte Fall zur
Blockade der Abtriebswelle korrespondiert.

Im Gegensatz zu der regelmaBigen Ausfiihrung als geschwindigkeitsabhangig
auslésendes Schaltkupplungsglied ist das Steuerkupplungsglied als
drehmomentabhéngig auslésende Rutschkupplung ausgelegt. D. h., das
Steuerkupplungsglied rutscht bei Uberschreiten eines vorgegebenen Dreh-
momentes durch. Demgegeniiber gibt das Schaltkupplungsglied bei Uber-
schreiten einer vorgegebenen Geschwindigkeit der Antriebswelle und folglich
des Stellelementes die Abtriebswelle vollsténdig oder nahezu vollsténdig frei.

Das zum Steuerkupplungsglied gehérige vorgegebene Drehmoment korrespon-
diert zu einem Turhaltemoment. D.h., mit Hilfe des Steuerkupplungsgliedes wird
eingestellt, welche Turhaltekraft bzw. welches Tirhaltedrehmoment Uber-
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schritten werden muss, damit der zugehdrige Turflugel iberhaupt eine Bewe-
gung erfahrt und das Steuerkupplungsglied bei Uberschreiten des betreffenden
Drehmomentes durchrutscht. Typischerweise liegen solche Drehmomente im
Bereich von ca. 1,5 bis 2,5 Nm was selbstverstandlich nicht einschrankend zu
verstehen ist.

Sobald am Turfligel das fragliche und zur Tirhaltekraft gehérige Drehmoment
Uberschritten wird, rutscht das Steuerkupplungsglied bzw. die an dieser Stelle
vorgesehene drehmomentabhédngige Rutschkupplung durch respektive wird
mehr oder minder ausgeriickt. Als Folge hiervon kann das Steuerkupplungsglied
das Stellelement des Schaltkupplungsgliedes zur Beaufschlagung des
Reibelementes ansteuern. Eine zunehmende Drehbewegung des
durchrutschenden bzw. ausgeriickten Steuerkupplungsgliedes sorgt fur eine
wachsende Geschwindigkeit des Stellelementes. Dem Stellelement mag hierbei
ein Bewegungsdampfer zugeordnet sein. Sobald der Bewegungsdédmpfer bzw.
das Stellelement eine bestimmte Geschwindigkeit Gberschritten hat, wird der
Exzenter oder das vergleichbare Stellglied ausgangsseitig des Stellelementes
ausgelenkt. Der ausgelenkte Exzenter respektive das Stellglied sorgt dafur, dass
die Schlingfeder respektive das Reibelement eine Durchmesservergréfierung
erfahrt und als Folge hiervon die zuvor festgehaltene Abtriebswelle freigibt. Jetzt
kann die Abtriebswelle praktisch widerstandslos rotieren.

Denn das zuvor schleifende Steuerkupplungsglied bzw. die an dieser Stelle
realisierte drehmomentabhéngige Rutschkupplung rutscht nicht mehr durch, weil
das Steuerkupplungsglied abtriebsseitig durch die Schaltkupplung nicht (mehr)
blockiert wird. Tatsachlich gibt in diesem Fall das Schaltkupplungsglied die
Abtriebswelle des Steuerkupplungsgliedes frei, so dass die Rutschkupplung
nicht mehr durchrutscht und vollstindig ausgertckt ist. Das gilt in diesem
Zustand sowohl fir das Steuerkupplungsglied als auch das Schaltkupplungsglied,
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so dass die Antriebswelle praktisch ohne Widerstand frei rotieren kann.
Demzufolge lasst sich auch der die Antriebswelle beaufschlagende Turfligel
praktisch widerstandslos verschwenken. — Gegenstand der Erfindung ist auch
ein Verfahren zum Betrieb einer Tireinheit, wie es im geltenden Anspruch 15
vorgestelit wird.

Im Ergebnis werden eine Tureinheit und ein Verfahren zum Betrieb einer solchen
Tureinheit beschrieben, die sich durch einen besonders einfachen und
funktionsgerechten Aufbau auszeichnen. Hierfir sorgt zundchst einmal die
Zweiteilung des Kupplungsgliedes in Steuerkupplungsglied und hiervon
beaufschlagten Schaltkupplungsglied. Eine Turbewegung resultiert darin, dass
das Steuerkupplungsglied durchrutscht. Das durchrutschende Steuerkup-
plungsglied beaufschlagt ein demzufolge ebenfalls rotierendes Stellelement.
Sobald das Stellelement eine bestimmte Geschwindigkeit bzw. Drehge-
schwindigkeit Uberschritten hat, wird ein von dem Stellelement beaufschlagtes
Reibelement so in seinem Querschnitt bzw. Durchmesser vergréRert, dass die
zuvor abtriebsseitig des Steuerkupplungsgliedes von dem Schaltkupplungsglied
festgehaltene Antriebswelle freikommt.

Das Steuerkupplungsglied rutscht dann nicht mehr durch. Denn fir das
Durchrutschen war ehemals die abtriebsseitiy des Steuerkupplungsgliedes
unveréndert von dem Schaltkupplungsglied festgehaltene Abtriebswelle verant-
wortlich. Da das Schaltkupplungsglied die ehemals festgehaltene Abtriebswelle
freigibt, kann auch das Steuerkupplungsglied ochne Durchrutschen frei rotieren
und nimmt die eingeriickte Position wieder ein, wobei das Steuerkupplungsglied
die ausgeriickte Position einnimmt.

Dabei ist es grundsatzlich méglich, beispielsweise das Steuerkupplungsglied je
nach Drehrichtung unterschiedlich auszulegen. Vergleichbares gilt fir das
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Schaltkupplungsglied. Beispielsweise kann bei dem Steuerkupplungsglied das
Drehmoment je nach Drehrichtung der Antriebswelle unterschiedlich eingestelit
werden, bei dessen Uberschreiten das Steuerkupplungsglied durchrutscht.
Ebenso ist es mdglich und liegt im Rahmen der Erfindung, das Schalt-
kupplungsglied mit unterschiedlichen Ausléseschwellen je nach Drehrichtung der
Antriebswelle auszuriisten. Diese Auslegungsvarianten tragen verschiedenen
Einbautopologien des Turfligels Rechnung. Beispielsweise ist es denkbar, dass
Turscharnierachsen geneigt sind und aufgrund dieser Tatsache der Turfligel
beispielsweise beim Offnen und beim Schlieen mit voneinander abweichenden
Kraften per se, d. h. ohne das erfindungsgemaR realisierte Kupplungsglied bzw.
die hierdurch dargestelite Reibbremsvorrichtung beaufschlagt werden muss.
Diese verschiedenen Krifte missen sich dann naturlich auch in unterschiedlich
vorgegebenen Drehmomenten widerspiegeln, die eingestelit werden, um die
Schwelle fur das Durchrutschen des Steuerkupplungsgliedes festlegen zu
kénnen.

Eine dhnliche Variation ist denkbar und wird von der Erfindung umfasst, und zwar
fir den Fall, dass ein mit der betreffenden Tureinheit ausgeristetes
Kraftfahrzeug beispielsweise an einer Schrage oder Neigung steht. Auch in
diesem Fall erfordert der Turfligel véllig unterschiedliche Krafte beim Offnen und
SchlieRen. Dementsprechend muss das Steuerkupplungsglied und das hierzu
gehorige vorgegebene Drehmoment eingestellt werden, weliches fir die
Turbewegung zu (berschreiten ist. So wird man beispielsweise bei einer
Schragstellung des Kraftfahrzeuges an einer Neigungsstrecke typischerweise
das Drehmoment des Steuerkupplungsgliedes zum Offnen des Turfligels
nahezu bei Null einstellen, um den Turfligel entgegen der Neigung liberhaupt
ausstellen zu kénnen. Dagegen muss das zum SchlieRen des Turflugels zu
Uiberschreitende Drehmoment relativ hoch eingestellt werden, damit nicht durch
die Neigung des Kraftfahrzeuges der Tirfliigel selbsttatig schliet. Diese
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verschiedenen Charakteristika konnen von einer Steuereinheit vorgegeben
werden. Hierin sind die wesentlichen Vorteile zu sehen.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand einer lediglich ein Ausfihrungsbeispiel
darstellenden Zeichnung naher erlautert; es zeigen:

Fig. 1 eine erfindungsgemaéBe Tlreinheit schematisch,
Fig. 2 das Kupplungsglied in einer Ubersicht,

Fig. 3 einen schematischen Querschnitt durch den Gegenstand nach Fig. 2
entlang einer Linie A-A und

Fig. 4 ein Kraft-Weg-Diagramm in einer Ubersicht.

In der Fig. 1 ist eine Tureinheit dargestellt, bei welcher es sich im
Ausfithrungsbeispiel um eine Kraftfahrzeugtreinheit handelt. Diese verfugt tber
einen Turfligel 1, welcher in einem Drehpunkt 2 an eine Kraftfahrzeugkarosserie
angelenkt ist und sich um diesen Drehpunkt 2 in der durch einen Doppelpfeil
angedeuteten Schwenkrichtung entlang eines Stellweges s 6ffnen und schliefien
lasst. Bei diesem Vorgang wird eine Zahnstange 3 hin- und herbewegt, die an
den Turflugel 1 angeschlossen ist. Linearbewegungen der Zahnstange 3 werden
auf eine Antriebswelle 4 bertragen. Die Zahnstange 3 und die Antriebswelle 4
fungieren zusammengenommen als Bewegungsibertragungsglied 3, 4, welches
an den Turfliigel 1 angeschlossen ist.

Von der Antriebswelle 4 wird ein in den Fig. 2 und 3 naher dargestelltes
Kupplungsglied 5 veranderbarer SchlieRkraft F beaufschlagt. Die SchlieBkraft F
tber einen Stellweg s des Turfliugels 1 stellt der Kraftverlauf nach der Fig. 4
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schematisch dar. Anhand dieses Diagramms wird deutlich, wie sich die
SchlieBkraft F tber den Stellweg s des Tarfliigels 1 verandert, und folglich in
‘Abhéngigkeit vom Drehweg der Antriebswelle 4.

Je nach dem, welche SchlieRkraft F das Kupplungsglied 5 aufbringt, wird der
Turflugel 1 abgebremst respektive erfahrt eine Fixierung oder kann frei bewegt
werden. Anders ausgedriickt, arbeitet das Kupplungsglied 5 im Rahmen des
AusfOhrungsbeispiels Uberwiegend als Bremsvorrichtung bzw. Reibbremsvor-
richtung. Prinzipiell kann das Kupplungsglied 5§ aber auch in Verbindung mit
einem motorischen Antrieb fiir den Turfligel 1 kombiniert werden. Dann ist das
Kupplungsglied 5 zwischen dem besagten Antrieb und dem Turfligel 1
zwischengeschaltet. Das ist jedoch nicht dargestellt.

Anhand der Fig. 2 und 3 erkennt man, dass das Kupplungsglied 5 wenigstens
zweiteilig mit einem Steuerkupplungsglied 5a und einem Schaltkupplungsglied
5b ausgebildet ist. Dabei ist die Auslegung so getroffen, dass das Steuer-
kupplungsglied 5a von der Antriebswelle 4 beaufschlagt wird. Aulerdem ist die
Abtriebswelle 4' ausgangsseitig des Steuerkupplungsgliedes 5a angeordnet und
wird dort von dem Schaltkupplungsglied 5b umschlossen. D.h., das Schalt-
kupplungsglied 5b schlieBt sich gleichsam ausgangsseitig an das
Steuerkupplungsglied 5a an.

Des Weiteren erkennt man anhand der Fig. 2 und 3, dass die Antriebswelle 4
nicht nur das Steuerkupplungsglied 5a beaufschiagt, sondern auch ein
Stellelement 6, welches in Verbindung mit einem Klemm- oder Reibelement 7
insgesamt das Schaltkupplungsglied 5b definiert. Das Steuerkupplungsglied 5a
setzt sich im Rahmen des Ausfihrungsbeispiels und nicht einschrankend aus
zwei aneinander anliegenden Kupplungsscheiben 8 zusammen, die mit Hilfe
einer nicht dargestellten Feder vorgespannt sind. Mit Hilfe der fraglichen Feder
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lasst sich eine SchlieRkraft des Steuerkupplungsgliedes 5a vorgeben und auch
ein Drehmoment, welches von dem Steuerkupplungsglied 5a bzw. den dortigen
Kupplungsscheiben 8 tberschritten werden muss, bis das Steuerkupplungsglied
5a durchrutscht. Dieses Drehmoment bzw. eine zugehdérige Kraft korrespondiert
zur TUrhaltekraft. Wird diese Tarhaltekraft Gberschritten, so kann der Turflugel 1
manuell oder motorisch bewegt werden.

Das Steuerkupplungsglied 5a ist prinzipiell als drehmomentabhéngig ausldsbare
Rutschkupplung mit den beiden durch eine Feder oder mehrere Federn
vorgespannten Kupplungsscheiben 8 ausgelegt. Demgegeniiber handelt es sich
bei dem Schaltkupplungsglied 5b um eine geschwindigkeitsabhéngig auslésbare
Schaltkupplung, wie nachfolgend noch nédher erlautert wird. Tatséchlich setzt
sich das Schaltkupplungsglied 5b aus dem bereits angesprochenen und mit der
Antricbswelle 4 wechselwirkenden Reibelement 7 und dem Stellelement 6
zusammen.

Das Reibelement 7 ist von seinem Umschlingungsquerschnitt her veranderbar
ausgelegt. Im Rahmen des Ausfuhrungsbeispiels handelt es sich bei dem
Reibelement 7 um eine in ihnrem Durchmesser veranderbare Feder 7, nach dem
Ausfiihrungsbeispiel eine Schlingfeder 7.

In einer nicht dargestellte weiteren erfindungsgeméafen Ausfihrungsform ist das
Reibelement 7 mit zwei Schlingfedern 7, je eine fur jede Drehrichtung
ausgerlstet.

Diese Schlingfeder 7 ist mit Federwindungen 7' ausgeristet, die wendelartig die
Abtriebswelle 4' abtriebsseitig des Steuerkupplungsgliedes 5a umschlie®en.
Dabei verfigt die jeweilige Federwindung 7' im Querschnitt ber eine mehr oder
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minder rechteckformige Gestaltung, wobei die jeweilige Breitseite an der
Abtriebswelle 4' anliegt. Das kommt in dem vergré3erten Ausschnitt nach Fig. 2
zum Ausdruck. Auf diese Weise ist die Schlingfeder 7 in der Lage, die
Abtriebswelle 4' ausgangsseitig des Steuerkupplungsgliedes 5a festzuhalten.
Das gilt jedenfalis solange, wie nicht der Durchmesser der Schlingfeder 7
vergroBert wird und als Folge hiervon letztlich die Abtriebswelle 4' freigibt.

D.h., die Feder bzw. das Reibelement 7 wechselwirkt mit dem Stellelement 6
dergestalt, dass das Reibelement 7 seinen Umschlingungsquerschnitt bzw. die
Schlingfeder 7 ihren Durchmesser dndert. Zu diesem Zweck ist das Stellelement
6 — wie bereits beschrieben — an die Antriebswelle 4 angeschlossen, und zwar
eingangsseitig des Steuerkupplungsgliedes 5a. Sobald an dieser Stelle die
Antriebswelle 4 eingangsseitig des Steuerkupplungsgliedes 5a rotiert, weil die
beiden dort schematisch vorgesehene Kupplungsscheiben 8 durchrutschen,
fangt auch das ebenfalls rotierende Stellelement 6 an sich zu drehen. Dabei ist
noch ein zusatzliches Dampfungselement 9 bzw. ein Bewegungsdampfer
vorgesehen, welcher entsprechende Drehbewegungen des Stellelementes 6 bei
Bedarf dampft.

Anhand der Fig. 3 erkennt man, dass das Stellelement 6 beispielsweise als
rotierende Stange mit aullenseitigen Fligeln ausgerustet ist und in einer mit
einem Viskosemedium gefillliten Kammer 10 rotiert. Sobald die Geschwindigkeit
des Stellelementes 6 eine vorgegebene Drehgeschwindigkeit Uberschreitet, wird
die das Stellelement 6 umschlieBende Kammer 10 ausgelenkt. Das ist
beispielhaft in der Fig. 3 durch einen Pfeil angedeutet.

Da die Kammer 10 bzw. das Stellelement 6 an dieser Stelle mit einem Stellglied
11 in Gestalt eines an die Kammer 10 angeschlossenen Nockens ausgeristet ist,
welcher beispielsweise auf einen Stélel 12 arbeitet, lassen sich Bewegungen
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des Stellgliedes 11 im Ausflhrungsbeispiel in eine lineare Stellbewegung des
StoRels 12 berfuhren. Der Stolel 12 mag an einem freien Ende 7a der Feder 7
anliegen bzw. dieses freie Ende 7a beaufschlagen, wahrend ein anderes festes
Ende 7b der Feder 7 fest eingespannt ist. - Grundsatzlich kénnen auch
zwei Stellglieder 11 an einerseits dem einen Ende 7a und andererseits dem
anderen Ende 7b der Feder 7 angreifen. Dann sind beide Enden 7a, 7b frei und
greifen die beiden Steliglieder 11 entgegengesetzt an den Enden 7a und 7b an.
Das ist jedoch nicht dargestellt.

Jedenfalls sorgt eine zunehmende Rotation des Stellelementes 6 dafiir, dass
nach Uberschreiten der vorgegebenen Drehgeschwindigkeit das Reibelement 7
bzw. die Feder 7 ihren Durchmesser vergroBert. Das wird bei einem Vergleich
der durchgezogenen mit der strichpunktierten Stellung gemal Fig. 3 der Feder 7
deutlich.

Dabei gehort die durchgezogene Funktionsstellung der Feder 7 dazu, dass das
Stellglied 11 bzw. die jeweiligen Stellglieder 11 die Feder 7 (noch) nicht
beaufschlagen. Die strichpunktierte Position der Feder 7 korrespondiert jedoch
dazu, dass die Feder 7 die beschriebene Durchmesservergréerung erfahren
hat, weil das Stellelement 6 die vorgegebene Geschwindigkeit Gberschritten hat.
Jedenfalls gibt das Reibelement 7 nach der beschriebenen Quer-
schnittsvergroBerung respektive der Durchmesservergréfierung der Feder 7 die
Abtriebswelle 4' frei.

Als Folge hiervon kann nun die Abtriebswelle 4' durchgangig frei rotieren.
Ehemals sorgte die mit Hilfe des Schaltkupplungsgliedes 5b festgehaltene
Abtriebswelle 4' dafiir, dass die obere der beiden Kupplungsscheiben 8 blockiert
wird. Wahrend dieses Vorganges ist die untere Kupplungsscheibe 8 gegeniiber
der oberen Kupplungsscheibe 8 durchgerutscht. Sobald bei diesem Vorgang die
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vorgegebene Drehgeschwindigkeit des Stellelementes 6 Uberschritten wird,
sorgt dies dafur, dass das Schaltkupplungsglied 5b ausgeriickt wird. Denn das
Stellelement 6 beaufschlagt das Reibelement 7 derart, dass dessen
Durchmesser vergroflert wird und die ehemals festgehaltene Abtriebswelle 4'
ausgangsseitig des Steuerkupplungsgliedes 5a nunmehr freigegeben wird. Die
obere Kupplungsscheibe 8 wird dann nicht mehr festgehalten, so dass das
Steuerkupplungsglied 5a und die Antriebswelle 4 frei rotieren kénnen.

Der zuvor beschriebene Vorgang wird anhand des Kraft-Weg-Diagrammes nach
Fig. 4 deutlich. Dabei korrespondiert der Bereich 1 des Kraftverlaufes dazu, dass
der Turflligel 1 fesigehalten wird. Erst wenn der Punkt 2 erreicht ist, reicht das an
dieser Stelle am Tourflugel 1 angreifende Drehmoment aus, dass
Steuerkupplungsglied 5a bzw. die dortigen Kupplungsscheiben 8 zum
Durchrutschen zu bringen. Als Folge hiervon beginnt das Stellelement 6 zu
rotieren. Die Geschwindigkeit des Stellelementes 6 steigt an, und zwar bis der
Punkt 3 erreicht ist. Dann wird die Mindestgeschwindigkeit bzw. die vorgegebene
Geschwindigkeit oder Drehgeschwindigkeit des Stellelementes 6 erreicht,
welche erforderlich ist, damit das von dem Stellelement 6 beaufschlagte
Reibelement 7 die zuvor festgehaltene Abtriebswelle 4’ freigibt.

Ist dies der Fall, so nimmt der am Turfligel 1 anliegende bzw. bei dessen
Bewegung zu Uberwindende Widerstand des Kupplungsgliedes 5 deutlich ab,
wie man beim Ubergang vom Punkt 3 zum Punkt 4 erkennt. Das pflanzt sich so
lange fort, bis der Punkt 5 erreicht ist und die Antriebswelle 4 frei rotieren kann. In
diesem Zustand sind sowohl das Schaltkuppiungsglied &b als auch das
Steuerkupplungsglied 5a vollstandig ausgeruckt. Dieser Zustand wird bis zum
Punkt 7 beibehalten. Greift keine Kraft F mehr am Turfligel 1 an, so werden die
beiden Kupplungsglieder 5a, 5b geschlossen.
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Patentanspriche:

1. Tlreinheit, insbesondere Kraftfahrzeug-Tareinheit, mit einem an einen
Tarfligel (1) angeschlossenen Bewegungsiibertragungsglied (3, 4, 4") mit
Antriebswelle (4), mit einem von der Antriebswelle (4) beaufschlagten Kup-
plungsglied (5) veranderbarer Schliefkraft, und mit einer Antriebswelle (4')
dadurch gekennzeichnet, dass das Kupplungsglied (5) wenigstens
zweiteilig mit vorzugsweise als geschwindigkeitsabhdngig auslésbare
Rutschkupplung ausgefihrtem Steuerkupplungsglied (5a) und
Schaltkupplungsglied (5b) ausgebildet ist.

2. Tireinheit nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Schalt-
kupplungsglied (5b) mit zumindest einem mit der Abtriebswelle (4') wechselwir-
kenden Reibelement (7) ausgerustet ist.

3. Tareinheit nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Reibelement
(7) die Abtriebswelle (4') ganz oder teilweise umschliel3t.

4. Tireinheit nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dass das
Reibelement (7) von seinem Umschlingungsquerschnitt her veranderbar
ausgelegt ist.

5. Tureinheit nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass das Reibelement
(7) als in ihrem Durchmesser verdnderbare Feder (7), insbesondere
Schlingenfeder (7), ausgebildet ist.

6. Tureinheit nach einem der Anspriiche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass
das Reibelement (7) mit einem Stellelement (6) zu Anderung seines
Federdurchmessers wechselwirkt.



WO 2012/079552 : PCT/DE2011/001696

10

15

20

25

16

7. Tureinheit nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Stellelement
(6) an die Antriebswelle (4) angeschlossen ist und nach Mafigabe seiner
Drehgeschwindigkeit das Reibelement (7) beaufschlagt.

8. Tureinheit nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass das
Stellelement (6) nach Uberschreiten einer vorgegebenen Drehgeschwindigkeit
das Reibelement (7) von der Antriebswelle (4) I6st und bei Unterschreiten der
vorgegebenen Drehgeschwindigkeit das Reibelement (7) an die Antriebswelle (4)
anliegt.

9. Tureinheit nach einem der Anspriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass
das Stelielement (6) mit einem Exzenter (11) oder dergleichen Stellglied (11)
ausgeristet ist, um den Durchmesser des Reibelementes (7) zu verandern.

10. Tureinheit nach einem der Anspriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass
das Steuerkupplungsglied (5a) als drehmomentabhingig ausldsbare
Rutschkupplung ausgelegt ist.

11. Tureinheit nach einem der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet,
dass das Steuerkupplungsglied (5a) als Schlingfeder ausgelegt ist.

12. Tureinheit nach einem der Anspriche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet,
dass das Steuerkupplungsglied (5a) bei Uberschreiten eines vorgegebenen
Drehmomentes durchrutscht.

13. Tareinheit nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass das vorge-
gebene Drehmoment zu einem Tirhaltemoment korrespondiert.
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14. Verfahren zum Betrieb einer Tlreinheit, insbesondere
Kraftfahrzeug-Tureinheit, mit einem an einen Turfligel (1) angeschlossenen
Bewegungsibertragungsglied (3, 4) mit Antriebswelle (4), und mit einem von der
Antriebswelle (4) beaufschlagten Kupplungsglied (5) veranderbarer SchlieBkraft,
5 wobei das Kupplungsglied (5) wenigstens zweiteilig mit Steuerkupplungsglied
(5a) und davon beaufschlagtem Schaltkupplungsglied (5b) ausgebildet ist,
wonach das Steuerkupplungsglied (5a) bei Uberschreiten eines vorgegebenen
Drehmomentes ein Reibelement (7) des Schaltkupplungsgliedes (5b) in
Abhéngigkeit von seiner Geschwindigkeit von der Antriebswelle (4) abhebt, so
10 dass anschliefend die Antriebswelle (4) frei rotieren kann.
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