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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine An-
fahrkupplung für Fahrzeuge gemäß dem Oberbegriff 
des Patentanspruches 1.

[0002] Bei Sport- und Renn-Fahrzeugen werden als 
Anfahrkupplungen üblicherweise Lamellenkupplun-
gen mit einem aus mehreren Einzellamellen beste-
henden Lamellenpaket eingesetzt. Um die für das zu 
übertragende Drehmoment notwendige Anpresskraft 
zwischen den Lamellen zu erzeugen und gleichzeitig 
eine kompakte Bauweise der Kupplung zu erreichen, 
werden sehr steife Kupplungsfedern benötigt. Als 
Kupplungsfedern werden üblicherweise Tellerfedern 
verwendet, die hintereinander geschichtet angeord-
net sind.

[0003] Um beim Anfahrvorgang optimal beschleuni-
gen zu können, bedarf es einer exakten Steuerung 
der Kupplung. Durch die steife Federcharakteristik 
des Kupplungsfederpakets verursachen bereits klei-
ne Veränderungen der Ausrückstellung der Kupplung 
große Veränderungen des übertragbaren Drehmo-
ments. Ist die Kupplung zu weit geöffnet, kann die ge-
wünschte Antriebsleistung erst gar nicht auf die Rä-
der übertragen werden. Ist die Kupplung hingegen zu 
wenig geöffnet, so besteht die Gefahr, dass zuviel 
Leistung auf die Antriebsräder übertragen wird, was 
dann Durchdrehen der Antriebsräder und in der Fol-
ge zu einem Beschleunigungseinbruch führen kann. 
Erschwerend kommt hinzu, dass sich die Kupplungs-
platten während des Anfahrvorgangs deformieren 
und dadurch ebenfalls das Schließverhalten der 
Kupplung ungünstig beeinflussen können.

[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, eine Anfahr-
kupplung für Fahrzeuge, insbesondere für Renn-
sportfahrzeuge, zu schaffen, die kompakt aufgebaut 
ist, ein hohes Drehmoment übertragen kann und die 
präzise steuerbar ist.

[0005] Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des 
Patentanspruches 1 gelöst. Vorteilhafte Ausgestal-
tungen und Weiterbildungen der Erfindung sind den 
Unteransprüchen zu entnehmen.

[0006] Ausgangspunkt der Erfindung ist eine An-
fahrkupplung für Fahrzeuge, insbesondere für Renn-
sportfahrzeuge, die zur Aufbringung der Kupplungs-
schließkraft mindestens zwei tellerfederartige Feder-
elemente aufweist. Zum Öffnen der Kupplung ist ein 
Ausrückelement vorgesehen. Das Ausrückelement 
ist verschieblich längs einer Mittelachse der Anfahr-
kupplung angeordnet und greift an den tellerfederar-
tigen Federelementen an. Durch Verschieben des 
Ausrückelements können die Federelemente so de-
formiert werden, dass die Anfahrkupplung geöffnet 
wird.

[0007] Der Kern der Erfindung besteht darin, dass 
die Federelemente und das Ausrückelement so be-
schaffen sind, dass, ausgehend vom Schließzustand 
der Kupplung, beim Verschieben des Ausrückele-
ments das Ausrückelement zunächst nur einen Teil 
der vorhandenen Federelemente betätigt und erst 
nach einem weiteren Verschiebeweg weitere oder 
alle vorhandenen Federelemente betätigt werden.

[0008] Umgekehrt wird beim Schließen der Kupp-
lung zunächst nur ein Teil der Federelemente entlas-
tet, was die Übertragung eines „Teildrehmoments"
des maximal übertragbaren Drehmoments ermög-
licht. Erst nach einem weiteren Verschiebeweg des 
Ausrückelements werden weitere oder alle Federele-
mente der Kupplung entlastet, was dann eine Über-
tragung des maximal möglichen Kupplungsmoments 
ermöglicht.

[0009] Solange nur ein Teil der vorhandenen Feder-
elemente durch das Ausrückelement entlastet ist, 
wirkt die Kupplung als Drehmomentbegrenzer.

[0010] Durch eine derart „gestufte" Betätigung bzw. 
Entlastung der Federelemente ergibt sich eine ent-
sprechend gestufte Kupplungscharakteristik (Über-
tragbares Drehmoment in Abhängigkeit des Ausrück-
wegs der Kupplung) mit mindestens einem sich über 
einen vorgegebenen Verschiebeweg erstreckenden 
plateauartigen Kurvenbereich, in dem das von der 
Kupplung übertragbare Drehmoment konstant ist 
oder sich nur wenig mit dem Verschiebeweg ändert.

[0011] Im Folgenden wird die Erfindung im Zusam-
menhang mit der Zeichnung näher erläutert. Es zei-
gen:

[0012] Fig. 1 einen Querschnitt einer herkömmli-
chen Kupplung;

[0013] Fig. 2a einen Querschnitt einer Kupplung 
gemäß der Erfindung in geschlossenem Zustand;

[0014] Fig. 3 die Kupplung der Fig. 2a in teilweise 
geöffnetem Zustand;

[0015] Fig. 4 die Kupplung der Fig. 2b bzw. in voll-
ständig geöffnetem Zustand;

[0016] Fig. 5 eine Kupplungscharakteristik einer 
herkömmlichen Kupplung für Rennsportfahrzeuge; 
und

[0017] Fig. 6 die Kupplungscharakteristik einer 
Kupplung wie sie in den Fig. 2–Fig. 4 dargestellt ist.

[0018] Fig. 1 zeigt eine herkömmliche Kupplung 1, 
wie sie z. B. in Rennsportfahrzeugen verwendet wird. 
Die Kupplung 1 weist einen Kupplungskorb bzw. ein 
Kupplungsgehäuse 2 auf, in dessen Inneren ein aus 
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mehreren Kupplungslamellen bestehendes Lamel-
lenpaket 3 angeordnet ist. Das Lamellenpaket 3 weist 
äußere Kupplungslamellen 4 und innere Kupplungs-
lamellen 5 auf, die jeweils zwischen einander eingrei-
fen. Die äußeren Kupplungslamellen 4 sind längsver-
schieblich in dem Kupplungskorb bzw. in dem Kupp-
lungsgehäuse 2 angeordnet und drehfest mit dem 
Kupplungskorb 2 verbunden. Die inneren Kupplungs-
lamellen 5 sind längsverschieblich auf einem Zen-
tralteil 6 angeordnet und drehfest mit dem Zentralteil 
6 verbunden.

[0019] Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, wird das Lamel-
lenpaket 3 in dem hier gezeigten geschlossenen Zu-
stand der Kupplung 1 durch ein Federpaket 7 zusam-
mengepresst. Das Federpaket 7 besteht aus drei ein-
zelnen Tellerfedern 8, 9, 10. Das Federpaket 7 wirkt 
über eine Druckplatte 1 auf das Lamellenpaket 3. Ge-
nauer gesagt drückt die Tellerfeder 8 gegen eine um-
laufenden Erhebung 12 der Druckplatte 11. Die „rech-
te" Tellerfeder 10 stützt sich an einem Absatz 13 ei-
nes Deckels 14 des Kupplungskorbs bzw. des Kupp-
lungsgehäuses 2 in Axialrichtung ab.

[0020] Wie bereits erwähnt, ist die Kupplung 1 in 
dem in Fig. 1 gezeigten Zustand geschlossen. Zum 
Öffnen der Kupplung 1 ist ein Ausrückelement 15 vor-
gesehen, das in Richtung einer Mittelachse 16 der 
Kupplung längsverschieblich angeordnet ist. Das 
Ausrückelement 15 weist einen umlaufenden, radial 
nach außen abstehenden Ausrückbund 17 auf, der in 
einem radial inneren Bereich der Tellerfedern 8–10
an der inneren bzw. linken Tellerfeder 8 angreift.

[0021] Wenn das Ausrückelement 15 nach „rechts"
verschoben wird, drückt der Ausrückbund 17 die Tel-
lerfedern 8–10 zusammen, was dazu führt, dass das 
Lamellenpaket 3 entlastet wird. Durch Entlasten des 
Lamellenpakets 3 wird die Kupplung 1 geöffnet, so 
dass das Kupplungsgehäuse 2 und das Zentralteil 6
relativ zueinander drehen können. Durch allmähli-
ches Entlasten des Ausrückelements 15 wird dieses 
durch das Federpaket 7 wieder etwas nach links ver-
schoben, was zum allmählichen „Einkuppeln" bzw. 
Schließen der Kupplung 1 führt.

[0022] Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, ist der Ver-
schiebeweg des Ausrückelements 15 zwischen dem 
geschlossenen und vollständig geöffneten Zustand 
der Kupplung relativ gering. Bei herkömmlichen 
Rennsportkupplungen liegt der Ausrückweg zwi-
schen 1 mm und 2 mm. Je nach Stellung des Ausrü-
ckelements 15 in diesem „Verschiebebereich" liegt 
das übertragbare Drehmoment der Kupplung zwi-
schen 0 Nm und dem maximal übertragbaren Dreh-
moment.

[0023] Die Kupplungscharakteristik einer solchen 
herkömmlichen Kupplung ist in dem in Fig. 5 gezeig-
ten Drehmoment-Ausrückweg-Diagramm dargestellt.

[0024] Die Fig. 2–Fig. 4 zeigen eine gemäß der Er-
findung modifizierte Kupplung 1, wobei gleiche Bau-
teile mit denselben Bezugszeichen bezeichnet sind 
wie bei der in Fig. 1 gezeigten herkömmlichen Kupp-
lung.

[0025] Ein wesentlicher Unterschied der in den 
Fig. 2–Fig. 4 gezeigten Kupplung gegenüber der in 
Fig. 1 gezeigten herkömmlichen Kupplung 1 besteht 
darin, dass die Kupplung der Fig. 3–Fig. 4 ein „ge-
stuftes" Öffnungs- und Schließverhalten aufweist.

[0026] Wie aus den Fig. 3–Fig. 4 ersichtlich ist, 
weist die linke bzw. innere Tellerfeder 8 einen größe-
ren Innendurchmesser auf als die beiden äußeren 
Tellerfedern 9, 10. Ein weiterer konstruktiver Unter-
schied besteht in der Gestaltung des Ausrückbunds 
17 des Ausrückelements 15. Der Ausrückbund 17 ist, 
wie am besten aus Fig. 2b ersichtlich ist, „stufenför-
mig" gestaltet. Der Ausrückbund 17 weist eine erste 
Berührfläche 18 und eine zweite Berührfläche 19 auf. 
Die beiden Berührflächen 18, 19 haben bei dem in 
Fig. 2b gezeigten Ausführungsbeispiel einen Versatz 
in Axialrichtung (Richtung der Mittelachse 16) von 2 
mm. Die erste Berührfläche 18 ist der inneren Teller-
feder 8 zugeordnet. Die zweite Berührfläche 19 ist 
der Tellerfeder 9 zugeordnet. Dementsprechend ver-
setzt sind die beiden Berührflächen auch in Radial-
richtung.

[0027] In dem in Fig. 2a gezeigten Zustand ist die 
Kupplung 1 vollständig geschlossen. Das Ausrück-
element 15 befindet sich hierbei in seiner linken End-
stellung, in der die Berührfläche 19 an der Tellerfeder 
9 anliegt aber gerade noch keine Ausrückkraft auf 
das Federpaket 7 ausübt.

[0028] Zum Öffnen der Kupplung 1 wird das Ausrü-
ckelement 15 „nach rechts" verschoben. Wie aus 
Fig. 3 ersichtlich ist, nimmt das Ausrückelement 15
dabei zunächst die beiden äußeren Tellerfedern 9, 10
mit bzw. presst dabei zunächst die beiden äußeren 
Tellerfedern 9, 10 zusammen, was dazu führt, dass 
das Lamellenpaket 3 zunächst nur teilentlastet wird. 
Die Kupplung 1 ist also weiterhin geschlossen, kann 
aber nicht mehr das maximal mögliche, sondern nur 
noch einen Teil des maximal möglichen Drehmo-
ments übertragen.

[0029] Wird das Ausrückelement 15 noch weiter 
nach rechts verschoben, so kommt die Berührfläche 
18 mit dem radial inneren Bereich der Tellerfeder 8
zur Anlage. Durch weiteres Verschieben des Ausrü-
ckelements 15 wird dann auch die Tellerfeder 8 zu-
sammengepresst, d. h. in Richtung des Absatzes 13
des Deckels 14 gepresst, was dazu führt, dass das 
Lamellenpaket 3 vollständig entlastet wird und die 
Kupplung 1 vollständig geöffnet ist.

[0030] Auch beim Schließen der Kupplung ergibt 
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sich ein entsprechend gestuftes Verhalten. Wird das 
Ausrückelement 15 ausgehend von der in Fig. 4 ge-
zeigten Öffnungsstellung allmählich wieder nach 
links verschoben, so wird zunächst die Tellerfeder 8
entlastet (vgl. Fig. 3). Durch weiteres nach links Ver-
schieben werden dann auch die beiden Tellerfedern 
9, 10 entlastet, wodurch wieder der Zustand erreicht 
wird, in dem das Lamellenpaket 3 durch die volle 
Kraft des Federpakets 7 zusammengepresst wird.

[0031] Fig. 6 zeigt die Kupplungscharakteristik ei-
ner Kupplung wie sie in den Fig. 2–Fig. 4 dargestellt 
ist. Der maximal mögliche Verschiebe- bzw. Ausrück-
weg beträgt 4,5 mm. Ausgehend vom Schließzu-
stand der Kupplung erfolgt durch Verschieben des 
Ausrückelements nach rechts zunächst ein relativ 
steiler Abfall des von der Kupplung übertragbaren 
Drehmoments von ca. 750 Nm auf etwa 80 Nm. Der 
Bereich von 80 Nm wird bei einem Ausrückweg von 
circa 1,2 mm erreicht. Im Ausrückbereich zwischen 
1,2 mm und 3,2 mm liegt ein plateauartiger Kurven-
abschnitt, in dem das von der Kupplung übertragbare 
Drehmoment im Wesentlichen konstant bei etwa 80 
Nm liegt. Dieser Bereich entspricht den zwischen den 
in den Fig. 2a und Fig. 3 gezeigten Zuständen lie-
genden Zwischenpositionen des Ausrückelements 
15. Ab einem Ausrückweg von etwa 3,2 mm kommt 
die Berührfläche 19 (vgl. Fig. 2b) zur Anlage an die 
Tellerfeder 9, was dann ab einem Ausrückweg von 
etwa 4 mm zum vollständigen Öffnen der Kupplung 
führt.

[0032] Ausdrücklich sei darauf hingewiesen, dass 
anstatt von drei Tellerfedern auch nur zwei Tellerfe-
dern oder mehr als drei Tellerfedern vorgesehen sein 
können. Ferner kann das Federpaket 7 und das Aus-
rückelement 15 auch drei-, vier- oder mehrstufig aus-
gebildet sein. Die Federn des Federpakets können 
darüber hinaus unterschiedliche Dicken und unter-
schiedliche Geometrien aufweisen.

[0033] Wie aus dem Diagramm der Fig. 6 ersichtlich 
ist, kann mit einer Kupplung gemäß der Erfindung 
das Drehmoment während der Anfahrphase wesent-
lich präziser auf das Niveau des plateauartigen Kur-
venabschnitts eingestellt werden als bei einer her-
kömmlichen Kupplung. Ein wesentlicher Vorteil ge-
genüber herkömmlichen Kupplungen besteht ferner 
darin, dass sich Temperaturunterschiede aufgrund 
des relativ langen plateauartigen Kurvenabschnitts 
nicht bzw. kaum auf das übertragbare Drehmoment 
auswirken. Die Gefahr eines zu niedrigen oder zu ho-
hen Drehmoments während des Anfahrvorgangs ist 
daher minimiert. Ferner ist das Anfahren mit vorein-
gelegter Kupplung und am Hinterrad anliegendem 
Drehmoment möglich, während das Fahrzeug mit der 
Bremse gehalten wird.

Patentansprüche

1.  Anfahrkupplung (1) für Fahrzeuge, insbeson-
dere für Renn- und Sportfahrzeuge, mit  
• einem aus mindestens zwei tellerfederartigen Fe-
derelementen (8–10) bestehenden Federpaket (7), 
das bei geschlossener Anfahrkupplung (1) eine 
Schließkraft auf die Anfahrkupplung (1) ausübt,  
• einem Ausrückelement (15), das verschieblich 
längs einer Mittelachse (16) der Anfahrkupplung (1) 
angeordnet ist und mittels dem eine Öffnungskraft 
auf die Federelemente (8–10) ausübbar ist, wobei 
durch Verschieben des Ausrückelements (15) die Fe-
derelemente (8–10) so deformierbar sind, dass die 
Anfahrkupplung (1) geöffnet wird,  
dadurch gekennzeichnet,  
dass die Federelemente (8–10) und das Ausrückele-
ment (15) so beschaffen sind, dass, ausgehend von 
einer Stellung, in der die Anfahrkupplung (1) vollstän-
dig geschlossen ist, beim Verschieben des Ausrück-
elements (15) dieses zunächst nur einen Teil (8) der 
vorhandenen Federelemente (8–10) betätigt und erst 
nach einem weiteren Verschiebeweg weitere (9, 10) 
der vorhandenen Federelemente (8–10) betätigt.

2.  Anfahrkupplung nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, das die Anfahrkupplung ferner folgen-
des aufweist:  
• ein Kupplungsgehäuse (2),  
• ein in dem Kupplungsgehäuse (2) angeordnetes La-
mellenpaket (3), das durch äußere Kupplungslamel-
len (4), die drehfest mit dem Kupplungsgehäuse (2) 
gekoppelt sind, und innere Kupplungslamellen (5) 
gebildet ist, die zwischen die äußeren Kupplungsla-
mellen (4) eingreifen und die drehfest mit einem Zen-
tralteil (6) gekoppelt sind,  
• einem Federpaket (7), das in seinem radialen Au-
ßenbereich auf einer Seite durch einen mit dem 
Kupplungsgehäuse (2) verbundenen Halter (13) und 
auf der anderen Seite durch eine auf das Lamellen-
paket (3) wirkende Druckplatte (11) abgestützt ist, 
über die eine Druckkraft auf das Lamellenpaket (3) 
übertragbar ist, welche eine Drehmomentübertra-
gung von dem Kupplungsgehäuse (2) auf das Zen-
tralteil (6), oder umgekehrt, ermöglicht,  
• einem Ausrückelement (15), mittels dem durch Ver-
schieben des Ausrückelements (15) die Federele-
mente (8–10) so deformierbar sind, dass das Lamel-
lenpaket (3) entlastet und das Kupplungsgehäuse (2) 
und das Zentralteil (6) entkoppelt sind.

3.  Anfahrkupplung (1) nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Ausrückelement 
in einem radial inneren Bereich der Federelemente 
(8–10) an den Federelementen (8–10) angreift.

4.  Anfahrkupplung (1) nach einem der Ansprüche 
1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Federele-
mente (8–10) unterschiedliche Innendurchmesser 
aufweisen.
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5.  Anfahrkupplung (1) nach einem der Ansprüche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass ein Federele-
ment (8), das dem Inneren des Kupplungsgehäuses 
(2) zugewandt ist, einen größeren Innendurchmesser 
aufweist, als ein Federelement (9, 10), das dem Inne-
ren des Kupplungsgehäuses (2) abgewandt ist.

6.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Ausrückelement (15) den unterschiedlichen In-
nendurchmessern der Federelemente (8–10) zuge-
ordnete Berührfächen (18, 19) aufweist, wobei die 
einzelnen Berührflächen (18, 19) in Richtung der Mit-
telachse (16) versetzt zueinander sind.

7.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
der axiale Versatz zweier in Axialrichtung aufeinan-
der folgender Berührflächen im Bereich zwischen 1 
mm und 3 mm liegt.

8.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
der axiale Versatz zweier in Axialrichtung aufeinan-
der folgender Berührflächen im Bereich von ca. 2 mm 
liegt.

9.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
das Ausrückelement (15) einen umlaufenden, nach 
außen abstehenden Ausrückbund (17) aufweist, an 
dem die Berührflächen (18, 19) vorgesehen sind.

10.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Ausrückbund (17) in einem parallel zur Mittelach-
se (16) verlaufenden Längsschnitt ein treppenartiges 
Profil aufweist, wobei die Berührflächen (18, 19) 
durch Flächen des treppenartigen Profils gebildet 
sind.

11.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Ausrückbund (17) in das Kupplungsgehäuse (2) 
hineinragt.

12.  Anfahrkupplung (1) nach einem der vorange-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass 
die Druckplatte (11) auf der dem Federpaket (7) zu-
gewandten Seite eine Erhebung (12) aufweist, an der 
eines (8) der Federelemente (8–10) anliegt.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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