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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Kupplungseinheit fir
Fahrzeuge und insbesondere eine Reibungskupplung
fur Motorréder, die das sogenannte Hinterradstempeln
vermeidet und eine optimale Wiederholgenauigkeit
beim Einkuppelmandver realisiert.

[0002] Die Leistungvon Antriebsaggregaten kann bei
Fahrzeugen nicht direkt auf die Antriebsréder Gibertra-
gen werden. Bei Verbrennungsmotoren liegt das daran,
daB ein verwertbares Drehmoment erst ab einer be-
stimmten Drehzahl abgegeben wird und dartiber hinaus
das Drehmoment des Motors zum Anfahren und fur das
Befahren von Steigungen nicht ausreicht. Drehmoment
und Drehzahl des Motors miissen daher mittels einer
geeigneten Ubersetzung an die Fahrwidersténde und
den gewiinschten Geschwindigkeitsbereich des Fahr-
zeugs angepait werden. Diese Aufgaben Gbernehmen
beispielsweise beim Motorrad das Schaltgetriebe und
der Radantrieb. Zusétzlich ist eine Kupplung erforder-
lich, die eine Drehzahlangleichung zwischen Motor und
Getriebe bewirkt. Die Kupplung wirkt somit als ein Dreh-
zahlwandler.

[0003] Im Fahrbetrieb eines Motorrads kann es oft-
mals dazu kommen, daB beim Herunterschalten des
Getriebes ein Stempeln des Hinterrads auftritt. Darunter
wird ein Blockieren des Hinterrads beim Einkuppeln in
eine niedrigere Ubersetzungsstufe verstanden.

[0004] Es sind sogenannte Anti-Hopping-Kupplun-
gen bekannt (Ersatzteilkatalog 96 der Firma Ducati,
Kupplung flr Ducati 916 Racing), die ein Stempeln des
Hinterrads beim Herunterschalten dadurch vermeiden,
daB Auflaufflachen vorgesehen sind, die lastabhéngig
den AnpreBdruck der Kupplungslamellen vermindern
kdnnen. Beispielsweise beim Gaswegnehmen kann da-
durch das treibende Hinterrad den Anpre3druck vermin-
dern. Insbesondere ist dies beim Herunterschalten
spurbar. Der Motor stemmt sich in diesem Fall beim Ein-
kuppeln etwas weicher und mit einer gewissen Zeitver-
z6gerung wieder auf Drehzahl. Gemal3 der oben be-
schriebenen Anti-Hopping-Kupplung sind drei Auflauf-
flachen vorgesehen, welche mit Gegenfldchen in Kon-
takt stehen. Sobald nun ein Bremsmoment auftritt, etwa
beim Herunterschalten, kann sich das Kupplungsrad an
den Kontaktflachen gegeniiber dem Kupplungskern
verschieben, wodurch dann der AnpreBdruck vermin-
dert wird.

[0005] Der Nachteil von Auflaufflachen besteht darin,
daB vor einer Verschiebung des Kupplungsrads gegen-
tber dem Kupplungskern zunachst eine Haftreibung der
Kontaktflachen tiberwunden werden muB3, wobei an-
schlieBend der Gleitreibungswert fur den Betrag, um
den sich das Kupplungsrad abhebt, verantwortlich ist.
Da bekanntlich die Reibungszahl der Haftreibung klei-
ner ist als die Reibungszahl der Gleitreibung, ist ein so-
genanntes Losbrechmoment erforderlich, um eine Be-
wegung des Kupplungsrads zu ermdglichen. Dies stellt
einen gewissen Unsicherheitsfaktor dar, da sich gezeigt
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hat, daB3 dieses Losbrechmoment nur schwer konstruk-
tiv eingestellt werden kann und von vielen Faktoren ab-
héngt. Insbesondere waren solche Faktoren beispiels-
weise das Laufbild, der VerschleiBzustand, die Oberfla-
chengenauigkeit, usw., der Kontaktflachen. Weiterhin
weisen die Kontaktflachen eine relativ groBe summierte
Auflageflache auf, wenn beispielsweise drei derartige
Flachen vorgesehen sind. Dies erhdht ebenso das er-
forderliche Losbrechmoment.

[0006] Es ist fertigungstechnisch nur sehr schwer
moglich, die oben erwdhnten Faktoren derart zu kon-
trollieren, daB bei jeder Kupplung dasseble Losbrech-
moment vorhanden ist. Dies fihrt zum einen zu einer
Unsicherheit fiir Fahrer von Rennmotorradern, die bei
jedem Lauf eine andere Kupplung verwenden. Dartber
hinaus kann es auch im Nicht-Rennsport-Einsatz dazu
fihren, daB sich das Losbrechmoment durch duBere
Faktoren, durch Verschlei3 oder &hnliches wéhrend des
Betriebs des Motorrads andert, so daf dies zu Fahrun-
sicherheiten fihren kann. Weiterhin kann sich ebenso
das Losbrechmoment von Kupplung zu Kupplung &n-
dern, und somit einen GroBserieneinsatz erschwerden.
[0007] In der JP 61 096222 A ist eine weitere Kupp-
lungseinheit gezeigt, die ein Kupplungsrad und einen
Kupplungskern aufweist. Das Kupplungsrad ist relativ
zum Kupplungskern bewegbar und kann eine Reibkraft-
verminderung bewirken. Weiterhin ist gezeigt, dai3 die
Anzahl der Auflauframpen identisch zur Anzahl der Ge-
genrampen ist. Weiterhin ist gezeigt, dal3 anstatt einer
Rampe auch eine nicht bewegbare Kugel in einer Fl&-
che verankert sein kann, so dafi dann diese Kugelober-
flache mit einer entsprechenden Gegenrampe in Kon-
takt kommt.

[0008] Die EP-A-0 676 568 zeigt eine weitere Kupp-
lungseinheit, die zwischen einem ersten und einem
zweiten Nockenkeil eine sogenannte Nockenwalze auf-
weist.

[0009] Die Aufgabe der Erfindung ist es, eine Kupp-
lungseinheit fir Fahrzeuge, insbesondere fiir Motorra-
der zu schaffen, die eine hohere Sicherheit beim Uber-
gang auf eine niedrigere Ubersetzungsstufe erzielt, ein
Hinterradstempeln vermeidet und eine optimale Wie-
derholgenauigkeit beim Einkuppelmandver realisiert.
[0010] Diese Aufgabe wird gemaf den unabhangigen
Ansprichen geldst. Die abh&ngigen Anspriiche geben
vorteilhafte Ausfahrungsformen und Weiterentwicklun-
gen der Erfindung an.

[0011] Erfindungsgeman ist eine Kupplungseinheit
fir Fahrzeuge, insbesondere fiir Motorréder vorgese-
hen, die ein Kupplungsrad und einen Kupplungskern
aufweisen kann, wobei das Kupplungsrad relativ zum
Kupplungskern radial und axial bewegbar ist und da-
durch eine Verminderung der Reibkraft der Kupplung
bewirkt. Ferner weist die erfindungsgeménBe Reibungs-
kupplung Auflauframpen am Kupplungskern und Ge-
genrampen am Kupplungsrad auf, wobei der Kontakt
zwischen der Auflauframpe und der Gegenrampe Gber
eine Kugel erfolgt.
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[0012] Durch den Einsatz einer Kugel zwischen der
Auflauframpe und der Gegenrampe kann die Kontakt-
flache zwischen dem Kupplungskern und dem Kupp-
lungsrad minimiert werden. Dies fuhrt dazu, daB prak-
tisch kein Losbrechmoment mehr vorliegt. Dies flhrt
wiederum dazu, daB eine sehr hohe Wiederholgenau-
igkeit beim Einkuppelvorgang realisiert werden kann.
Weiterhin ist der auftretende Verschlei3 zwischen dem
Kupplungsrad und dem Kupplungskern minimiert, da
die in Kontakt stehenden Flachen minimiert sind. Dar-
Uber hinaus kann durch den erfindungsgemanBen Ein-
satz von Kugeln konstruktiv sehr genau bestimmt wer-
den, wann sich das Kupplungsrad vom Kupplungskern
abhebt. Dies liegt unter anderem daran, daB der Unter-
schied zwischen Haft- und Gleitreibung sich nicht mehr
negativ auf den Schlupfbetrieb der Kupplung auswirken
kann.

[0013] GemaB der Erfindung sind in dem Auflauf und
den Gegenrampen Nuten ausgebildet, in denen die je-
weilige Kugel laufen kann. Damit kann es mdglich sein,
daB lediglich eine Rollreibung zwischen dem Kupp-
lungsrad und dem Kupplungskern auftritt, wobei be-
kanntermafen die Reibungszahlfur die Rollreibung we-
sentlich kleiner als die der Haftreibung ist.

[0014] Zusétzlich kann durch einen vorgegebenen
Auflaufwinkel der Auflauframpen bzw. der Gegenram-
pen sehr genau konstruktiv bestimmt werden, ab wel-
chem Bremsmoment eine Anhebung des Kupplungs-
rads erfolgt. Somit kbnnen auf einfache Weise konstruk-
tiv Kupplungen realisiert werden, die flir unterschiedli-
che Anforderungen unterschiedliche Anfangsbremsmo-
mente fur eine Anhebung des Kupplungskerns aufwei-
sen. Wie oben schon erwédhnt, kann durch den Einsatz
von Kugeln eine auBerordentlich hohe Wiederholge-
nauigkeit in der Kupplung erzielt werden. Es ist weiter-
hin méglich, auch Auflauframpen bzw. Gegenrampen
zu verbauen, welche bei einem Beschleunigungsmo-
ment das Kupplungsrad vom Kupplungskern abheben.
Dies kann beispielsweise dadurch erzielt werden, daB
der Auflaufwinkel dieser Rampen um 90° zu den voran-
stehend genannten Rampen gedreht ist. Dadurch kann
etwa ein weicheres Einkuppeln beim Hochschalten des
Getriebes erzielt werden. Durch diese zusétzliche
MaBnahme kann der Einkuppelvorgang sowohl beim
Herauf- als auch beim Herunterschalten abgedampft
werden. Sogar bei einem Schnappen der Kupplung wa-
re somit ein ruckartiges SchlieBen der Kupplung ver-
meidbar.

[0015] Naturlich kénnte durch eine geeignete Ausbil-
dung der Laufnuten fir die Kugeln auch erreicht werden,
daB sich etwa bei einem vorliegenden Beschleuni-
gungsmoment die Reibkraft der Kupplung dadurch wei-
ter erhoht, daB das Beschleunigungsmoment dafiir be-
nutzt wird, daB3 die Kupplungsstahlscheiben fester an
die Kupplungsmitnehmerscheiben gedrickt werden.
Dies kdnnte etwa dadurch erreicht werden, dafi ein Nut-
abschluB der Auflauframpennut verlangert werden wiir-
de oder ganz wegfallt. Dasselbe kann natirlich auch fur
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einen NutabschluB3 der Gegenrampennut gelten.
[0016] Weiterhin kann erfindungsgeman die Nut ei-
nen halbkreisférmigen Querschnitt aufweisen, so daB
die Kugelin derselben gefiinrtist. Dasselbe kann fir die
Gegenrampe gelten.

[0017] Erfindungsgeman k&nnen dariber hinaus die
Auflauframpennut und die Gegenrampennut einen der
Kugelform angepaBten AuflauframpennutabschluB und
Gegenrampennutabschlu3 aufweisen.

[0018] Erfindungsgeman weist zumindest eine Ge-
genrampe weiterhin eine Anschlagflache auf, die bei
dem Vorliegen eines Beschleunigungsmoments mit ei-
ner Gegenflache des Kupplungskerns in Kontakt kommt
und dadurch die Antriebskrafte tibertréagt.

[0019] Weiterhin kann die axiale und radiale Bewe-
gung des Kupplungsrads weg von dem Kupplungskern
bei einem Bremsmoment durch Bolzen beschrankt sein,
die mit der Innenflache von Langléchern des Kupp-
lungsrades in Kontakt kommen.

[0020] Dies kann natirlich auch bei dem Vorliegen ei-
nes Beschleunigungsmoments der Fall sein, sofern dies
vorgesehen ist (siehe oben).

[0021] Weiterhin sei angemerkt, dal3 anstatt der Nu-
ten in der Auflauframpe und in der Gegenrampe natr-
lich auch andere mechanische Vorkehrungen getroffen
werden kdnnen, um eine Kugel derart zu fiahren, daB
ein Drehmoment in eine Axialbewegung des Kupp-
lungsrads weg von dem Kupplungskern umgesetzt wird.
Insbesondere kénnte die Kugel beispielsweise auch
seitlich an einer Rampe in einer entsprechenden Fuh-
rung laufen. Weiterhin kdnnen nattrlich mehrere Kugeln
fir ein Auflauf-/Gegenrampenpaar vorgesehen sein,
sofern zweckméBig. Dartber hinaus kénnen beispiels-
weise sechs Auflauf-/ Gegenrampenpaare vorgesehen
sein. Das Material des Kupplungsrads und/oder des
Kupplungskerns kann eine Aluminiumlegierung sein,
insbesondere kdnnen diese Bauteile aus Ergal gefertigt
werden. Die Aluminiumlegierung bzw. der Werkstoff Er-
gal kann zudem galvanisch behandelt sein. Die zum
Einsatz kommende Kugel bzw. die eingesetzten Kugeln
kdnnen aus Stahl bestehen. Natrlich sind auch andere
zweckméBige Werkstoffe einsetzbar.

[0022] Durch die oben beschriebene, vorteilhafte Rei-
bungskupplung bzw. durch die zweiteilige Kupplungs-
einheit kann eine drehmomentgesteuerte optimale Anti-
Hopping-Kupplung realisiert werden, welche eine sehr
hohe Wiederholgenauigkeit beim Einkuppelmandver
aufweist und insbesondere eine starke Verbesserung
der Fahrsicherheit realisiert, insbesondere beim Schal-
ten in Kurven. Neben diesen Effekten wird die Standzeit
der Kupplung erhéht, da niedrigere Reibungskrafte auf-
treten. Naturlich kann zudem der Fahrkomfort stark ver-
bessert werden, da sowohl beim Herunter- als auch
beim Hochschalten des Getriebes iiber die Kupplung
ein abgedampfter Ubergang erzielt werden kann, der
insbesondere in den Bremszonen lastiges Stempeln
des Hinterrads verhindern kann.

[0023] An dieser Stelle sei zusatzlich angemerkt, daB
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die Verminderung der Reibkraft der Kupplung durch obi-
ge MaBnahmen von 0 bis 100 % reichen kann. Zweck-
mé&nig erscheint jedoch, daB die Reibkraft der Kupplung
nicht auf Null reduziert wird (wodurch die Kupplung frei-
laufen wirden), da sonst der reale Einkuppelvorgang
verzdgert werden wirde.

[0024] Im folgenden werden beispielhaft vorteilhafte
Ausfihrungsformen der Erfindung anhand von schema-
tischen Zeichnungen néher dargestellt. Es zeigen:

Fig. 1 eine Schnittdarstellung der erfindungsgema-
Ben Kupplungseinheit;

Fig. 2 eine Draufsicht auf den Kupplungskern,

Fig. 3 eine Draufsicht auf das Kupplungsrad geman
einer Ausfiihrungsform und

Fig. 4 eine Draufsicht auf das Kupplungsrad geman
einer weiteren Ausfihrungsform.

[0025] In der Fig. 1 ist eine teilweise Schnittansicht

einer rotationssymmetrischen Kupplungseinheit 1 dar-
gestellt. Die Kupplungseinheit weist ein Kupplungsrad
2 und einen Kupplungskern 3 auf. Das Kupplungsrad 2
und der Kupplungskern 3 sind in einem Kupplungskorb
4 aufgenommen. Der Kupplungskern 3 weist weiterhin
Bolzen 5 auf, die Gber eine Schraubenfeder 6 mit einer
Kupplungsdruckplatte 7 in Kontakt stehen.

[0026] Die Kupplungsdruckplatte 7 kann aus einer
Aluminiumlegierung bestehen, wobei eine Bolzenfiih-
rung 8 vorgesehen ist, die einstiickig mit der Kupplungs-
druckplatte 7 ist. Damit ist keine separate Fihrungs-
buchse mehr erforderlich. Das Material der Bolzen 5
kann Titan sein. Weiterhin kann anstatt der dargestell-
ten Stufe an der Kontaktstelle des Bolzens 5 mit dem
Kupplungskern 3 ein weich auslaufender Radius vorge-
sehen sein, um die Kerbwirkung an dieser Stelle zu ver-
mindern.

[0027] Zwischen dem Kupplungskorb 4 und dem
Kupplungsrad 2 sind Kupplungsstahlscheiben 9 und
Kupplungsmitnehmerscheiben 10 angeordnet. Die
Kupplungsmitnehmerscheiben 10 weisen Nasen 11 auf,
die in entsprechende Offnungen des Kupplungskorbs 4
eingreifen kdnnen.

[0028] Ubereine entsprechende Verzahnung 13 (sie-
he Fig. 2) ist der Kupplungskern 3 mit einer nicht darge-
stellten Getriebeeingangswelle verbunden. Der Kupp-
lungskorb 4 ist direkt oder Giber ein Zwischenrad mit der
Kurbelwelle des Motors verbunden, so daB eine ent-
sprechende Kurbelwellendrehzahl auf den Kupplungs-
korb 4 Ubertragen wird. Der Kupplungskorb 4 nimmt
tiber die Offnungen 12 die Kupplungsmitnehmerschei-
ben 10 mit und versetzt diese in eine entsprechende
Drehbewegung. In einem eingeruckten Zustand der
Kupplung, d.h. eine nicht dargestellte Druckstange und
ein Nehmerzylinder werden nicht betétigt, wird Gber die
Schraubenfeder 6 eine entsprechende AnpreBkraft zwi-
schen den Kupplungsstahlscheiben 9 und den Kupp-
lungsmitnehmerscheiben 10 bewirkt. Dadurch wird die
Drehbewegung der Kupplungsmitnehmerscheiben 10
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auf die Kupplungsstahlscheiben 9 Gbertragen, welche
Uber eine Innenverzahnung 14 mit einer AuBenverzah-
nung 15 des Kupplungsrads 2 in Kontakt stehen. Da-
durch wird die Drehbewegung der Kupplungsstahl-
scheiben 9 auf das Kupplungsrad 2 tbertragen. In ei-
nem ausgertckten Zustand der Kupplung wird Giber die
vorgenannte Druckstange die AnpreBkraft der Schrau-
benfeder 6 auf Null reduziert, so daB die Kupplungsmit-
nehmerscheiben 10 im wesentlichen frei laufen.
[0029] Weiterhin ist eine Tellerfeder 33 vorgesehen,
die das Kupplungsrad 2 gegen den Kupplungskern 3
niederhalt und deren Vorspannkraft beim Auflaufen des
Kupplungsrads 2 zu tberwinden ist. Durch Wahl der
Vorspannkraft der Tellerfeder 33 und des Auflaufwinkels
laBt sich das Einkuppelverhalten maBgeblich beeinflus-
sen.

[0030] Wird nun durch den Fahrer ein Herunterschal-
ten gewiinscht, so zieht dieser die Kupplung vollstandig,
so daB es zu einem im wesentlichen Freilaufen der Mit-
nehmerscheiben 10 kommt. Daraus folgt, dai3 die Kupp-
lungsstahlscheiben 9 nicht mehr mitgenommen wer-
den, so daB damit das Kupplungsrad 2 und dadurch der
Kupplungskern 3 nicht mehr angetrieben sind. LaBt nun
der Fahrer die Kupplung nach dem Schalten in einem
kleineren Gang los, so wird vor einem entsprechenden
Gasgeben durch den Motor ein Bremsmoment bzw. gin
Riickdrehmoment ausgeibt, da der Motor auf eine ho-
here Drehzahl beschleunigt wird. Bei einer ublichen
Kupplung mit einteiliger Kupplungseinheit kann dies zu
dem oben genannten Stempeln des Hinterrads fihren.
Dieses Stempeln kann jedoch durch die folgenden
MaBnahmen wirksam und hochgradig reproduzierbar
vermieden werden.

[0031] Der Kupplungskern 3 weist hierzu zumindest
drei Auflauframpen 16 auf. Diese Auflauframpen weisen
jeweilse eine Auflauframpennut 17 auf. In der Auflauf-
rampennut 17 ist eine Kugel 18 gefiihrt, die mit einer
Gegenrampennut 19 in Kontakt steht, welche in einer
Gegenrampe 20 ausgebildet ist. Die Gegenrampe 20 ist
gegeniiberliegend zur Auflauframpe 16 an der Untersei-
te des Kupplungsrads 2 ausgebildet (es sei angemerkt,
daB die Lagenangaben nicht der Einbaulage entspre-
chen). Die Auflauframpennut 17 und die Gegenrampen-
nut 19, welche einen identischen Auflaufwinkel aufwei-
sen kénnen, sind hierbei derart an den Auflauframpen
und den Gegenrampen 20 vorgesehen, daB bei dem
Auftreten eines Rickdrehmoments bzw. eines Brems-
moments beim Herunterschalten eine Axialund Radial-
bewegung des Kupplungskerns 3 bewirken. Die Bewe-
gung des Kupplungskerns 3 erfolgt durch die Rampen
entlang einer Schraubenlinie. Es wird somit die Drehbe-
wegung des Kupplungskerns 3 in eine axiale Anhebung
desselben umgesetzt. Die Drehbewegung des Kupp-
lungskerns 2 wird in dieser Ausfuhrungsform durch die
Bolzen 5 begrenzt, welche mit einer Innenflache eines
entsprechenden Langlochs 22 in dem Kupplungskern 3
in Kontakt kommen. Die resultierende Axialbewegung
ist hierbei derart dimensioniert, daB sich beim Vorliegen
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eines Bremsmoments eine gesteuerte Verminderung
der AnpreBkraft und damit der Gbertragbaren Reibkraft
ergibt, wodurch ein drehmomentgesteuerter Kupp-
lungsschlupf erzielt wird.

[0032] Nachdem sich das Motorbremsmoment bzw.
das Motorrickdrehmoment wieder in ein Beschleuni-
gungsmoment umgewandelt hat, dreht sich das Kupp-
lungsrad wieder zuriick und bewirkt ein SchlieBen der
Kupplung, so daB die nétige Kraft Gbertragen werden
kann. Hierbei kommt eine Anschlagflache 23 der Ge-
genrampe 20 dann mit einer Gegenflache 24 des Kupp-
lungskerns in Kontakt und kann den notwendigen Kraft-
fluB herstellen.

[0033] Der Kupplungskorb 4 weist weiterhin einen
Ring 25 auf, der die Lamellen 26 des Kupplungskorbs
4 entgegen der bei einer Rotation wirkenden Fliehkraft
zusammenhalt.

[0034] Der Kupplungskern 3 weist weiterhin einen
Auflagering 27 auf, der mit der untersten Kupplungs-
stahlscheibe 9 in Kontakt steht. Weiterhin kdnnte auch
je nach verwendeter Bauart eine Mitnehmscheibe 10
aufliegen.

[0035] Am unteren Ende der Auflauframpennut 17 ist
ein AuflauframpennutabschluB 31 vorgesehen, der im
Ruhezustand die Kugel 18 aufnimmt. Dasselbe gilt fiir
einen GegenrampennutabschluB 32, der am oberen
Ende der Gegenrampennut vorgesehen ist.

[0036] In der Fig. 2 ist eine Draufsicht von oben, ge-
man der Darstellung in Fig. 1, gezeigt. Hierbei sind
sechs Auflauframpen 16 vorgesehen, wobei beispiel-
haftvier Kugeln 18 inihrer Ausgangsstellung dargestellt
sind. Die Auflauframpennuten 17 weisen dort, wo die
Kugeln 18 zu liegen kommen, ihren niedrigsten Punkt
in der Zeichenebene auf.

[0037] Weiterhin sind sechs Bolzen 5 dargestellt, wel-
che ein Innengewinde 28 aufweisen. In dieses Innenge-
winde kdnnen Schrauben 29 eingesetzt werden, um ei-
nen Federteller 30 fiir die Schraubenfeder 6 festzulegen
(siehe Fig. 1).

[0038] Bei einem auftretenden Rickdrehmoment
bzw. Bremsmoment wiirde sich das Kupplungsrad 2 so-
mit im Uhrzeigersinn gegeniiber dem feststehenden
Kupplungskern 3 verdrehen, wodurch das Kupplungs-
rad 2 an den Auflauframpen 16, Gber die Kugeln 18 und
die Gegenrampen 20 auflduft und sich dadurch gegen-
Uber dem Kupplungskern 3 nach oben schiebt, unter
Ausfiihrung einer Drehbewegung. Hierbei kénnen sich
die Kugeln 18 in der Auflauframpennut 17 bewegen
bzw. abrollen, so daB lediglich eine Rollreibung auftritt.
[0039] Inder Fig. 1 ist ein Zustand der Kupplung dar-
gestellt, bei der gerade ein Rickdrehnmoment auftritt
und sich das Kupplungsrad 2 schon etwas nach oben
gedreht hat, so daB es zu einem gesteuerten Kupp-
lungsschlupf kommen kann. Die Kugel 18 hat sich, wie
in der Fig. 1 dargestellt, schon etwas nach oben an der
Auflauframpe 16 verschoben bzw. ist an derselben ab-
gerollt. In umgekehrter Weise gilt das flr die Gegenram-
pe 20, wobei sich die Kugel 18 an der Gegenrampe 20
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dementsprechend etwas nach unten bewegt hat.
[0040] In der Fig. 3 ist das Kupplungsrad 2 in einer
Ansicht von unten dargestellt (bezogen auf die Darstel-
lung in der Fig. 1). Das Kupplungsrad 2 weist an seinem
AuBenumfang die Aussenverzahnung 15 auf. Weiterhin
sind sechs Gegenrampen 20 dargestellt, die jeweils ei-
ne Gegenrampennut 19 aufweisen. Zwischen den Ge-
genrampen 20 sind Langlocher 22 angeordnet, die bei
einer Drehung des Kupplungsrads 2 nach oben Giber die
Innenflache 21 mit den Bolzen 5 in Kontakt treten. Die
Innenflache 21 beschrankt damit die Drehbewegung
des Kupplungsrads 2 und somit den Schlupf. Natdrlich
kann die Kupplung derart ausgelegt werden, sofern
zweckméBig, dal beim Abschlu3 der Drehbewegung
des Kupplungsrads 2 (durch Inkontaktkommen mit der
Innenflache 21 des Langlochs 22) ein Freilauf der Kupp-
lung auftritt.

[0041] InderDarstellung geménB Fig. 3 ist der Auflauf-
winkel der Gegenrampe 20 derart gewabhlt, daB bei-
spielsweise bei einer Betrachtung der oberen Gegen-
rampe 20 links der tiefste Punkt der Gegenrampennut
19 und rechts der hdchste Punkt ist (in der Zeichenebe-
ne).

[0042] Weiterhin sei angemerkt, da3 das Kupplungs-
rad 2 einstickig ausgebildet ist, dasselbe gilt flir den
Kupplungskern 3, wobei jedoch der Bolzen 5 separat
mit dem Kupplungskern 3 verschraubt ist und weiterhin
der Auflagering 27 ebenso mit demselben verschraubt
werden kann.

[0043] Die Fig. 4 zeigt eine weitere Ausfiihrungsform
des Kupplungsrads 2. Zwischen dem inneren Rand der
AuBenverzahnung 15 und den Gegenrampen 20 ist ei-
ne Verstarkungsrippe 33 vorgesehen. Die Verstar-
kungsrippe 33 ermdglicht einen besseren Kraftflui3 von
der Gegenrampe 20 in das Kupplungsrad 2 und vermin-
dert zudem die Kerbwirkung.

Patentanspriiche

1. Kupplungseinheit fir eine flir Fahrzeuge verwende-
te Reibungskupplung mit einem Kupplungsrad (2)
und einem Kupplungskern (3), wobei das Kupp-
lungsrad (2) relativ zum Kupplungskern (3) beweg-
bar ist und dadurch eine Verminderung der Reib-
kraft der Kupplung bewirkt, der Kupplungskern (3)
zumindest drei Auflauframpen (16) aufweist und
das Kupplungsrad (2) eine zur Anzahl der Auflauf-
rampen (16) identische Anzahl von Gegenrampen
(20) aufweist,
dadurch gekennzeichnet, dai3
die Auflauframpen (16) jeweils eine Auflauframpen-
nut (17) und die Gegenrampen (20) jeweils eine Ge-
genrampennut (19) aufweisen, wobei in den Auf-
lauframpennuten (17) jeweils eine Kugel (18) ge-
fahrt ist, die mit der jeweiligen Gegenrampennut
(19) in Kontakt steht, und zumindest eine Gegen-
rampe (20) eine Anschlagflache (23) aufweist, die
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bei Vorliegen eines Beschleunigungsmoments des
Kupplungskerns (3) mit einer Gegenflache (24) des
Kupplungskerns (3) in Kontakt kommt.

2. Kupplungseinheit nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, daB

die Auflauframpen (16) und die Gegenrampen (20)
jeweils einen vorbestimmten Auflaufwinkel aufwei-
sen, wobei unter anderem Uber den Auflaufwinkel
ein Drehmoment festgelegt werden kann, ab dem
die Reibkraft der Kupplung vermindert wird und ab
dem dadurch ein drehmomentgesteuerter Kupp-
lungsschlupf entsteht.

3. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, daB

der Auflaufwinkel relativ zur Drehrichtung eines
Kupplungskorbs (4) derart geneigt und angeordnet
ist, daB beim Auftreten eines Bremsmoments des
Kupplungskerns (3) das Kupplungsrad (2) vom
Kupplungskern (3) axial wegbewegt wird und da-
durch die AnpreBkraft der Kupplung vermindert
wird.

4. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, daB
die Bewegung des Kupplungsrads (2) weg von dem
Kupplungskern (3) bei einem Bremsmoment des
Kupplungskerns (3) durch Bolzen (5) beschrankt
ist, die mit Innenfldchen (21) von Langléchern (22)
des Kupplungsrads (2) in Kontakt kommen.

5. Kupplungseinheit nach Anspruch 1 bis 4,
dadurch gekennzeichnet, daB
das Kupplungsrad (2) und der Kupplungskern (3)
aus einer Aluminiumlegierung gefertigt sind und die
Kugel (18) aus Stahl besteht.

6. Kupplungseinheit nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, daB
das Kupplungsrad (2) und der Kupplungskern (3)
aus galvanisch behandeltem Ergal gefertigt sind.

7. Reibungskupplung fir Fahrzeuge, die eine Kupp-
lungseinheit geman den Ansprichen 1 bis 6 ver-
wendet.

8. Verwendung der Reibungskupplung nach An-
spruch 7 fiir Motorrader.

Claims

1. A clutch unit for a friction clutch used for vehicles,
having a clutch wheel (2) and a clutch core (3),
wherein the clutch wheel (2) can move in relation to
the clutch core (3) and as aresult effects a reduction
in the frictional force of the clutch, the clutch core
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(3) has at least three overrun inclines (16) and the
clutch wheel (2) has a number of counter-inclines
(20) that is identical to the number of overrun in-
clines (16),

characterised in that the overrun inclines (16)
each have an overrun incline groove (17) and the
counter-inclines (20) each have a counter-incline
groove (19), wherein a ball (18), which is in contact
with the respective counter-incline groove (19), is
guided in each of the overrun incline grooves (17),
and at least one counter-incline (20) has a stop face
(23), which comes into contact with a counter face
(24) of the clutch core (3) upon the presence of an
accelerating moment of the clutch core (3).

A clutch unit according to claim 1,

characterised in that the overrun inclines (16) and
the counter-inclines (20) each have a predeter-
mined overrun angle, wherein inter alia a torque can
be fixed via the overrun angle from which the fric-
tional force of the clutch is reduced and from which
a torque-controlled clutch slip is thereby produced.

A clutch unit according to Claim 1 or 2,
characterised in that the overrun angle is inclined
and disposed in such a manner in relation to the
direction of rotation of a clutch basket (4) that upon
the occurrence of a braking moment of the clutch
core (3) the clutch wheel (2) is moved axially away
from the clutch core (3) and as a result the applica-
tion force of the clutch is reduced.

A clutch unit according to Claim 1 to 3,
characterised in that the movement of the clutch
wheel (2) away from the clutch core (3) during a
braking moment of the clutch core (3) is limited by
pins (5) which come into contact with inner faces
(21) of slots (22) of the clutch wheel (2).

A clutch unit according to Claim 1 to 4,
characterised in that the clutch wheel (2) and the
clutch core (3) are produced from an aluminium al-
loy and the ball (18) is made from steel.

A clutch unit according to Claim 5,
characterised in that the clutch wheel (2) and the
clutch core (3) are produced from electroplated er-

gal.

A friction clutch for vehicles which uses a clutch unit
as specified by Claims 1 to 6.

Use of the friction clutch according to Claim 7 for
motorcycles.
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