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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer vorzugsweise automatisierten
Wechselgetriebeeinheit mit einer zwischen einer Antriebsmaschine und einem zumindest ein
Gangrad aufweisenden Wechselgetriebe angeordneten Vorwarts-Riickwérts-Lastschalteinheit,
mit zumindest einer als Doppelkupplung ausgebildeten Schaltkupplungseinheit mit einer ersten
und einer zweiten Schaltkupplung, wobei die beiden Schaltkupplungen relativ zueinander in
umgekehrten Drehrichtungen angetrieben werden.

[0002] In synchronisierten Handschaltgetrieben wird beim Gangwechsel der Teil des Antrieb-
stranges, der zwischen Hauptkupplung und dem einzuschaltenden Gangrad liegt, mit Hilfe einer
Synchroneinheit auf die Drehzahl des einzuschaltenden Gangrades gebracht. Die Zeitdauer
dieses Synchronisiervorganges hangt vom Massentragheitsmoment der zu beschleunigenden
Teile, der Drehzahldifferenz, den Verlustreibungsverhaltnissen und vom an der Synchroneinheit
aufgebrachten Drehmoment ab.

[0003] Bei groRen Massentragheitsmomenten und hohen Gangilibersetzungen reicht das
Drehmoment der Synchroneinheit aber nicht aus, eine Schaltzeit von unter 0,5 Sekunden zu
erreichen. Eine Limitierung ist dabei gegeben durch die GrélRe der Synchroneinheit, die Grélie
und die Anzahl der Reibflachen, das Reibmaterial und durch die Kosten.

[0004] Nutzfahrzeuge, wie Schlepper, Radlader, Traktoren oder dergleichen werden haufig mit
Vorwarts-Rickwarts-Lastschalteinheiten (Power-Shuttle-Einheiten) ausgestattet, welche es dem
Fahrer eines Fahrzeuges ermdglichen die Fahrtrichtung von Vorwarts nach Rickwarts oder
umgekehrt sehr einfach zu &ndern.

[0005] Aus der EP 1 013 967 A2 ist ein Wechselgetriebe mit einer Vorwarts-Ruckwarts-
Lastschalteinheit mit zwei Kupplungspaketen bekannt, wobei das erste Kupplungspaket fir
einen Antrieb in einer ersten Drehrichtung und das zweite Kupplungspaket fiir einen Antrieb der
Ausgangswelle in einer zweiten Drehrichtung aktiviert wird.

[0006] Aufgabe der Erfindung ist es, die Zeitdauer des Synchronisiervorganges zu reduzieren
und die Synchroneinheit zu entlasten.

[0007] Erfindungsgemal wird dies dadurch erreicht, dass ein zwischen der ersten Kupplung
und dem einzuschaltenden Gangrad liegender Teil des Antriebsstranges bei einem Gangwech-
sel in einen hdheren Gang oder bei Einlegen eines Ganges bei stehendem Fahrzeug mittels der
entgegengesetzt zur ersten Kupplung angetriebenen zweiten Kupplung abgebremst wird, bis
die Drehzahldifferenz zum einzuschaltenden Gangrad einen definierten Wert unterschreitet.

[0008] Dadurch, dass die zweite Kupplungseinheit in umgekehrter Drehrichtung wie die erste
Kupplungseinheit angetrieben wird, kann der Antriebsstrang sehr rasch abgebremst werden, bis
die Drehzahldifferenz zwischen dem ersten Antriebsstrang und dem zu schaltenden Gangrad
unterhalb eines definierten Wertes liegt. Die restliche Synchronisierarbeit kann durch die Syn-
chroneinheit des Wechselgetriebes problemlos Gbernommen werden, ohne diese zu Uberlasten.

[0009] Das Abbremsen des Antriebsstranges Uber die zweite Schalkupplung beim Einlegen
eines Ganges im Stand bzw. beim Hochschalten bei Fahrt ermdglicht es darlber hinaus, eine
aulerst kurze Schaltzeit auch bei hohen Gangubersetzungen und grolien Massentragheitsmo-
menten zu erreichen.

[0010] Die Erfindung wird im Folgenden anhand der Figur naher erldutert.

[0011] Die Figur zeigt schematisch eine automatisiert oder manuell schaltbare Wechselgetrie-
beeinheit 10 mit einem automatisierten Wechselgetriebe 11 mit Synchroneinheiten 11a, einer
Vorwarts-Ruckwarts-Lastschalteinheit 12 mit einer Schaltkupplungseinheit 13, welche zwischen
der Antriehsmaschine 14 und einer Eingangswelle der Wechselgetriebeeinheit 10 angeordnet
ist. Mit den Ziffern 1, 2, 3, 4, 5, 6 sind verschiedene Schaltstufen mit zugehdrigen Gangradern
1a, 2a, 3a, 4a, 5a, 6a des Wechselgetriebes 11 bezeichnet, welches abtriebsseitig mit einem
Differential 16 verbunden ist. Die Vorwérts-Riickwérts-Lastschalteinheit 12 weist eine Schalt-
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kupplungseinheit 13 und eine Umkehrstufe 22 auf, Uber welche die Drehrichtung der Getriebe-
eingangswelle 18 umgekehrt werden kann. Mit Bezugszeichen 17 ist eine Kriechganggruppe
bezeichnet.

[0012] Die Schaltkupplungseinheit 13 besteht aus einer ersten Schaltkupplung 19 und einer
zweiten Schaltkupplung 20, beispielsweise Lamellenkupplungen, wobei die Antriebsseite 19a
der ersten Schaltkupplung 19 direkt bzw. Giber eine Ubersetzungsstufe 21 mit der Antriebsma-
schine 14 und die Abtriebsseite 19b der ersten Schaltkupplung 19 mit der Eingangswelle 15 der
Kriechganggruppe 17 bzw. die Getriebeeingangswelle 18 verbunden ist. Weiters ist die An-
triebsseite 20a der zweiten Schaltkupplung 20 Gber die Umkehrstufe 22 mit der Antriebsma-
schine 14 verbunden, wobei die Abtriebsseite 20b der zweiten Schaltkupplung 20 ebenfalls mit
der Eingangswelle 15 der Kriechganggruppe 17 bzw. der Getriebewelle 18 in Drehverbindung
steht. Aufgrund der Umkehrstufe 22 lauft die Antriebsseite 20a der zweiten Schaltkupplung 20
sténdig entgegengesetzt zur Drehrichtung der Antriebsseite 19a der ersten Schaltkupplung 19
und somit entgegengesetzt zu den abzubremsenden Massen 23 um, welche in der Figur mar-
kiert sind. Die Umschaltung fir Vorwarts- und Rickwartsfahrt F, R erfolgt durch geregeltes
Offnen der ersten Schaltkupplung 19 und gleichzeitiges geregeltes SchlieRen der zweiten
Schaltkupplung 20 mit Uberschneidender gleichzeitiger Rutschphase beider Schaltkupplungen
19,20. Die Aktivierungsstellungen der Schaltkupplungen 19, 20 der Vorwarts-Rickwarts-
Lastschalteinheit 12 sind mit den Buchstaben F bzw. R bezeichnet.

[0013] Beim Einlegen eines Ganges im Stand oder beim Hochschalten bei Fahrt muss der Teil
des Antriebstranges 24, der sich zwischen der ersten Schaltkupplung 19 und dem einzuschal-
tenden Gangrad, beispielsweise 1a oder 2a liegt, ahgebremst werden. Dieses Abbremsen
erfolgt beim vorliegenden Verfahren durch die jeweils gegenlaufige Schaltkupplung 19, 20.
Dadurch kann die Zeitdauer des Synchronisierungsvorganges zum Beispiel der Synchronein-
heit 11a reduziert und diese entlastet werden.

Patentanspruch

1. Verfahren zum Betreiben einer vorzugsweise automatisierten Wechselgetriebeeinheit (10)
mit einer zwischen einer Antriebsmaschine (14) und einem zumindest ein Gangrad (1a, 2a,
3a, da, ba, 6a) aufweisenden Wechselgetriebe (11) angeordneten Vorwarts-Rickwarts-
Lastschalteinheit (12), mit zumindest einer als Doppelkupplung ausgebildeten Schaltkupp-
lungseinheit (13) mit einer ersten und einer zweiten Schaltkupplung (19, 20), wobei die
beiden Schaltkupplungen (19, 20) relativ zueinander in umgekehrten Drehrichtungen ange-
trieben werden, dadurch gekennzeichnet, dass ein zwischen der ersten Kupplung (19)
und dem einzuschaltenden Gangrad (1a, 2a, 3a, 4a, 5a, 6a) liegender Teil des Antriebs-
stranges (24) bei einem Gangwechsel in einen hdheren Gang oder bei Einlegen eines
Ganges (1, 2, 3, 4, 5, 6) bei stehendem Fahrzeug mittels der entgegengesetzt zur ersten
Kupplung (19) angetriebenen zweiten Kupplung (20) abgebremst wird, bis die Drehzahldif-
ferenz zum einzuschaltenden Gangrad einen definierten Wert unterschreitet.
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