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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Kraft-
übertragungsvorrichtung (10) für ein Getriebe mit einem
Schaltassistenzsystem, aufweisend einen Schalthebelan-
schluss (20) für die Aufnahme einer Schaltkraft und einen
Getriebeanschluss (30) für die Weitergabe der Schaltkraft
an das Getriebe, die relativ zueinander entlang einer Trans-
lationsrichtung (T) translatorisch bewegbar sind, wobei im
Kraftpfad zwischen dem Schalthebelanschluss (20) und dem
Getriebeanschluss (30) wenigstens eine Federvorrichtung
(40) mit zumindest einem Federelement (46), einem ers-
ten Federanschlag (42) und einem zweiten Federanschlag
(44) angeordnet ist und die beiden Federanschläge (42, 44)
translatorisch relativ zum Getriebeanschluss (30) und rela-
tiv zum Schalthebelanschluss (20) bewegbar sind, und wo-
bei der Getriebeanschluss (30) einen ersten Getriebean-
schlag (32) und einen zweiten Getriebeanschlag (34) auf-
weist, die in Translationsrichtung (T) voneinander einen Ge-
triebeanschlagsabstand (G) aufweisen, und der Schalthe-
belanschluss (20) einen ersten Schalthebelanschlag (22)
und einen zweiten Schalthebelanschlag (24) aufweist, die in
Translationsrichtung (T) voneinander einen Schalthebel-an-
schlagsabstand (S) aufweisen, und wobei der Schalthebel-
anschlagsabstand (S) und der Getriebeanschlagsabstand
(G) größer als die gemeinsame Erstreckung der beiden Fe-
deranschläge (42, 44) in Translationsrichtung (T) ist, und
wobei das Federelement (40) den ersten Federanschlag
(42) gegen den ersten Getriebeanschlag (32) und den ers-
ten Schalthebelanschlag (22) sowie den zweiten Federan-
schlag (44) gegen den zweiten Getriebeanschlag (34) und
den zweiten Schalthebelanschlag (24) mit einer Kraft beauf-
schlagt.



DE 10 2012 111 908 A1    2014.06.12

2/13

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kraft-
übertragungsvorrichtung für ein Getriebe mit einem
Schaltassistenzsystem sowie ein Montageverfahren
für die Montage einer Kraftübertragungsvorrichtung.

[0002] Kraftübertragungsvorrichtungen für Getriebe
mit einem Schaltassistenzsystem sind grundsätzlich
bekannt. Sie werden z. B. bei Motorrädern einge-
setzt, um eine Detektion der gewünschten Schalt-
richtung durchzuführen und an ein Schaltassistenz-
system weiterzugeben. Dies kann von Vorteil sein,
da auf diese Weise die Motorregelung eine Vorbe-
reitung des Schaltvorgangs durchführen kann. Die
Vorbereitung erfolgt insbesondere mit Bezug auf die
Lastzustände im Getriebe. So kann zum Beispiel
die Drosselklappe weiter geschlossen werden, um
für den Schaltvorgang die Last im Getriebe zu re-
duzieren. Bekannte Kraftübertragungsvorrichtungen
sind dementsprechend vorzugsweise derart ausge-
bildet, dass sie zwei Schaltrichtungen voneinander
unterscheiden können und gleichzeitig den jeweiligen
Schaltwunsch an das Schaltassistenzsystem weiter-
geben können. Hierfür sind aufwendige konstruktive
Lösungen bekannt. So sind beispielsweise rotatori-
sche Systeme im Einsatz, welche in der Lage sind, in
beiden Richtungen den Schaltwunsch zu detektieren.

[0003] Nachteilhaft bei bekannten Kraftübertra-
gungsvorrichtungen für Getriebe mit einem Schaltas-
sistenzsystem ist die hohe Komplexität. So wird beim
Einsatz von rotatorischen Kraftübertragungsvorrich-
tungen ein hoher Aufwand für die Fertigung notwen-
dig. Insbesondere sind sehr genaue Fertigungstole-
ranzen einzuhalten, um die gewünschten Kraftver-
hältnisse auch tatsächlich zur Verfügung stellen zu
können. Einfacher und kostengünstiger ist es, wenn
eine lineare Kraftübertragungsvorrichtung mit linea-
rer Relativbewegung zwischen einem Schalthebel-
anschluss und einem Getriebeanschluss zur Ver-
fügung gestellt wird. Die bekannten Lösungen sol-
cher linearen Kraftübertragungsvorrichtungen haben
jedoch den Nachteil, dass sie häufig nur eine einzige
Schaltrichtung wiedergeben und detektieren können.
Hierfür wird eine Relativbewegung zwischen einem
Schalthebelanschluss und einem Getriebeanschluss
entlang einer Translationsrichtung gegen eine Feder-
kraft zur Verfügung gestellt. Wird jedoch eine Detek-
tion in einer weiteren Schaltrichtung, insbesondere
in entgegengesetzter Schaltrichtung gewünscht, so
muss entweder eine zusätzliche Kraftübertragungs-
vorrichtung hinzugefügt werden oder aber eine zwei-
te Federvorrichtung eingesetzt werden. In beiden Fäl-
len erhöht sich die Komplexität immens. Darüber hin-
aus führt das Verwenden von zwei Federvorrichtun-
gen innerhalb einer Kraftübertragungsvorrichtung zu
einer deutlichen Verschlechterung der sogenannten
Nulllage, also der Position, in welcher kein Schalt-
wunsch existiert. Es kann sogar zu einem Einpendeln

bzw. Aufschwingen innerhalb dieser Nulllage kom-
men, so dass der Schalthebelanschluss und der Ge-
triebeanschluss zueinander gegen die beiden entge-
gengesetzt wirkenden Federvorrichtungen in Schwin-
gung geraden.

[0004] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
die voranstehend beschriebenen Nachteile zumin-
dest teilweise zu beheben. Insbesondere ist es Auf-
gabe der vorliegenden Erfindung, eine Kraftübertra-
gungsvorrichtung für ein Getriebe mit einem Schal-
tassistenzsystem sowie ein Montageverfahren für die
Montage einer Kraftübertragungsvorrichtung mit ei-
nem Schalthebelanschluss und einem Getriebean-
schluss zur Verfügung zu stellen, welche in kosten-
günstiger und einfacher Weise die Erkennung des
Schaltwunsches in zwei Richtungen mit einer mög-
lichst stabilen Nullpositionierung kombinieren.

[0005] Voranstehende Aufgabe wird gelöst durch ei-
ne Kraftübertragungsvorrichtung mit den Merkmalen
des Anspruchs 1 sowie ein Montageverfahren mit
den Merkmalen des Anspruchs 13. Weitere Merk-
male und Details der Erfindung ergeben sich aus
den Unteransprüchen, der Beschreibung und den
Zeichnungen. Dabei gelten Merkmale und Details,
die im Zusammenhang mit der erfindungsgemä-
ßen Kraftübertragungsvorrichtung beschrieben sind,
selbstverständlich auch im Zusammenhang mit dem
erfindungsgemäßen Montageverfahren und jeweils
umgekehrt, so dass bezüglich der Offenbarung zu
den einzelnen Erfindungsaspekten stets wechselsei-
tig Bezug genommen wird bzw. werden kann.

[0006] Eine erfindungsgemäße Kraftübertragungs-
vorrichtung für ein Getriebe mit einem Schaltassis-
tenzsystem weist einen Schalthebelanschluss für die
Aufnahme einer Schaltkraft und einen Getriebean-
schluss für die Weitergabe der Schaltkraft an das
Getriebe auf. Schalthebelanschluss und Getriebean-
schluss sind relativ zueinander entlang einer Transla-
tionsrichtung translatorisch bewegbar. Dabei ist zwi-
schen dem Schalthebelanschluss und dem Getriebe-
anschluss wenigstens eine Federvorrichtung ange-
ordnet. Diese Federvorrichtung weist zumindest ein
Federelement einen ersten Federanschlag und ei-
nen zweiten Federanschlag auf, wobei die beiden
Federanschläge translatorisch relativ zum Getriebe-
anschluss und relativ zum Schalthebelanschluss be-
wegbar sind. Weiter weist der Getriebeanschluss ei-
nen ersten Getriebeanschlag und einen zweiten Ge-
triebeanschlag auf, die in Translationsrichtung von-
einander einen Getriebeanschlagsabstand aufwei-
sen. Darüber hinaus weist der Schalthebelanschluss
einen ersten Schalthebelanschlag und einen zwei-
ten Schalthebelanschlag auf, die in Translationsrich-
tung voneinander einen Schalthebelanschlagsab-
stand aufweisen. Der Schalthebelanschlagsabstand
und der Getriebeanschlagsabstand sind größer als
die gemeinsame Erstreckung der beiden Federan-
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schläge in Translationsrichtung. Das Federelement
beaufschlagt den ersten Federanschlag gegen den
ersten Getriebeanschlag und den ersten Schalthe-
belanschlag sowie den zweiten Federanschlag ge-
gen den zweiten Getriebeanschlag und den zweiten
Schalthebelanschlag mit einer Kraft.

[0007] Bei einer erfindungsgemäßen Kraftübertra-
gungsvorrichtung erfolgt am Schalthebelanschluss
die Aufnahme der Schaltkraft, z. B. von einem Schalt-
pedal. Der Schalthebelanschluss ist dabei translato-
risch bewegbar gelagert und kann z. B. eine wel-
lenartige Form aufweisen. Der Getriebeanschluss ist
für die Weitergabe der Schaltkraft an das Getrie-
be ausgebildet und kann hierfür ebenfalls zumindest
abschnittsweise im Wesentlichen wellenartig ausge-
bildet sein. Um eine besonders kompakte Bauform
zu erreichen, kann der Getriebeanschluss zumindest
abschnittsweise topfartig ausgebildet sein, so dass
er abschnittsweise den Schalthebelanschluss inner-
halb dieses Topfes aufnehmen kann. Die Translati-
onsrichtung ist vorzugsweise entlang einer Geraden
ausgerichtet.

[0008] Unter der Anordnung der Federvorrichtung
innerhalb des Kraftpfades zwischen Schalthebelan-
schluss und Getriebeanschluss ist zu verstehen,
dass die Federvorrichtung im Wesentlichen aus-
schließlich die Kraftübertragung vom Schalthebelan-
schluss auf den Getriebeanschluss gewährleistet. Mit
anderen Worten muss die an den Schalthebelan-
schluss abgegebene Schaltkraft komplett über die
Federvorrichtung auf den Getriebeanschluss über-
tragen werden. Anschließend kann sie vom Getrie-
beanschluss als Schaltkraft an das Getriebe weiter-
gegeben werden. Es erfolgt also eine Relativbewe-
gung zwischen Schalthebelanschluss und Getriebe-
anschluss, wenn die Schaltkraft auf die Federvorrich-
tung wirkt und die entsprechende Federwirkung er-
zeugt.

[0009] Unter Federanschlägen sind im Sinne der
vorliegenden Erfindung insbesondere Bauteile zu
verstehen, welche entsprechende Federanschlags-
flächen aufweisen. Sie können also auch als Feder-
anschlagsbauteile bezeichnet werden. Jeder dieser
Federanschläge kann sowohl eine Anschlagsfläche
nach außen, als auch eine Anschlagsfläche nach
innen aufweisen, wobei die Federanschlagsflächen
nach außen in Richtung Schalthebelanschläge und
Getriebeanschläge und die Federanschlagsflächen
nach innen gegen das Federelement wirken. Mit an-
deren Worten sind die beiden Federanschläge durch
die innenliegende Ausbildung des Federelements in
zwei unterschiedliche Richtungen gedrückt bzw. mit
Kraft beaufschlagt, wie dies später noch näher erläu-
tert wird.

[0010] Die beiden Federanschläge liegen im We-
sentlichen translatorisch frei bewegbar innerhalb

der Kraftübertragungsvorrichtung vor. Das bedeutet,
dass die beiden Federanschläge relativ zum Getrie-
beanschluss und relativ zum Schalthebelanschluss
bewegbar sind. Dies erfolgt vorzugsweise entlang der
Translationsrichtung, so dass eine parallele Beweg-
barkeit zwischen Getriebeanschluss, Schalthebelan-
schluss und den beiden Federanschlägen gegeben
ist.

[0011] Getriebeanschluss und Schalthebelan-
schluss weisen jeweils zwei Anschläge auf, näm-
lich den ersten und den zweiten Getriebeanschlag
sowie den ersten und den zweiten Schalthebelan-
schlag. Diese sind voneinander beabstandet mit ei-
nem definierten Getriebeanschlagsabstand und ei-
nem definierten Schalthebelanschlagsabstand. Erfin-
dungsgemäß ist entscheidend, dass der Getriebean-
schlagsabstand sowie der Schalthebelanschlagsab-
stand größer sind als die gemeinsame Erstreckung
der beiden Federanschläge in Translationsrichtung.
Das bedeutet, dass ein ausreichender Bewegungs-
spielraum zwischen den beiden Getriebeanschlägen
und den beiden Schalthebelanschlägen besteht, so
dass auch tatsächlich die Bewegbarkeit der beiden
Federanschläge gegeben ist. Mit anderen Worten
ist die Differenz der geometrischen Erstreckung der
beiden Federanschläge in Translationsrichtung zum
Getriebeanschlagsabstand und zum Schalthebelan-
schlagsabstand auch als Bewegungsspielraum zu
bezeichnen.

[0012] Kern der vorliegenden Erfindung ist es un-
ter anderem, dass die Federvorrichtung eine Kraft-
beaufschlagung auf die beiden Federanschläge aus-
übt. Diese erfolgt in unterschiedlicher Richtung, so
dass der erste Federanschlag in eine Richtung gegen
den ersten Getriebeanschlag und den ersten Schalt-
hebelanschlag sowie der zweite Federanschlag in
die andere Richtung gegen den zweiten Getriebe-
anschlag und den zweiten Schalthebelanschlag er-
folgt. Mit anderen Worten verspannt sich das Feder-
element gegen die beiden Richtungen gegen die bei-
den Federanschläge, wobei sich die beaufschlagte
Federkraft nach außen auf der einen Seite gegen den
ersten Getriebeanschlag und den ersten Schalthe-
belanschlag und auf der anderen Seite gegen den
zweiten Getriebeanschlag und den zweiten Schalt-
hebelanschlag abstützt. Diese verspannte Position
kann auch als Nullposition bezeichnet werden. Wie
aus dieser Beschreibung bereits erkennbar ist, ist
diese Nullposition eindeutig definiert, da durch die
Vorspannkraft des Federelements diese Position als
vordefinierte Nullposition immer eingenommen wird,
wenn keine Schaltkraft am Schalthebelanschluss an-
liegt. Auf diese Weise hat ein System einen entschei-
denden Vorteil gegenüber bekannten Kraftübertra-
gungsvorrichtungen.

[0013] Wie ebenfalls aus der voranstehenden Be-
schreibung deutlich wird, ist ein weiterer Vorteil
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einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvorrich-
tung, dass nur ein einziges Federelement notwendig
ist, um zwei Bewegungsrichtungen zu ermöglichen.
Im Gegensatz zu bekannten Kraftübertragungsvor-
richtungen mit zwei Federelementen kann auf diese
Weise die Vorspannkraft und damit die Vordefiniti-
on der Nullposition noch genauer erfolgen. Nachfol-
gend werden kurz die Bewegungsweise und damit
die Funktionsweise für die beiden Schaltrichtungen
bei einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvor-
richtung erläutert.

[0014] In der Ausgangslage sind die beiden Feder-
anschläge komplett mit der Vorspannkraft aus dem
Federelement beaufschlagt. Es liegt keine Schaltkraft
am Schalthebelanschluss an. Das bedeutet, dass
sich die Kraft des Federelements über den ersten Fe-
deranschlag gegen den ersten Schalthebelanschlag
und den ersten Getriebeanschlag auf der einen Sei-
te und über den zweiten Federanschlag gegen den
zweiten Getriebeanschlag und den zweiten Schalthe-
belanschlag abstützt. Dies kann auch als Nullpositi-
on oder Ausgangsposition bezeichnet werden. Soll
in einer Richtung geschaltet werden, so wird die ent-
sprechende Schaltkraft mit der zugehörigen Schalt-
richtung von dem Schalthebelanschluss aufgenom-
men werden. Das bedeutet, dass dieser in Bewegung
versetzt wird entlang seiner translatorischen Trans-
lationsrichtung. Dabei übt er über den ersten Schalt-
hebelanschlag eine Kraft auf den ersten Federan-
schlag aus, welche sich wiederum über das Feder-
element auf den zweiten Federanschlag und insbe-
sondere gegen den zweiten Getriebeanschlag ab-
stützt. Je größer die Schaltkraft wird, umso mehr wird
das Federelement komprimiert. Diese Kompression
bedeutet ein Aufeinanderzubewegen des ersten Fe-
deranschlags auf den zweiten Federanschlag unter
Kompression des Federelements. Bei dieser Kom-
pression des Federelements in diese Schaltrichtung
löst sich der erste Federanschlag vom ersten Getrie-
beanschlag und gleichzeitig der zweite Schalthebel-
anschlag vom zweiten Federanschlag. Es entsteht al-
so ein Kraftpfad, welcher vom Schalthebelanschluss
über den ersten Schalthebelanschlag, den ersten Fe-
deranschlag, das Federelement, den zweiten Feder-
anschlag und den zweiten Getriebeanschlag auf den
Getriebeanschluss verläuft. Dabei erfolgt gegen die
Federkraft des Federelements eine Relativbewegung
in translatorischer Richtung zwischen dem Schalt-
hebelanschluss und dem Getriebeanschluss. Diese
Translationsbewegung kann detektiert werden und
die Tatsache der Relativbewegung und gleichzeitig
auch die Richtung der Relativbewegung an ein Schal-
tassistenzsystem weitergegeben werden. Damit wird
in einer Richtung der Schaltwunsch detektierbar. Löst
der Benutzer einer erfindungsgemäßen Kraftübertra-
gungsvorrichtung die Beaufschlagung der Schaltkraft
wieder, so bewegt sich ohne die Schaltkraft, allein
getrieben durch die Kompression des Federelements

das Gesamtsystem wieder in die Ausgangsposition,
also in die Nullposition, zurück.

[0015] Soll nun über die Kraftübertragungsvorrich-
tung der Schaltwunsch in eine entgegengesetzte
Richtung detektiert werden, so startet dieser Vor-
gang wieder durch die Aufnahme der Schaltkraft am
Schalthebelanschluss nun in die entgegengesetzte
Richtung. So kann unterschieden werden z. B. zwi-
schen einem Drücken des Schalthebelanschlusses
und einem Ziehen des Schalthebelanschlusses ent-
lang der Translationsrichtung. Wird in der entgegen-
gesetzten Richtung nun eine Schaltkraft am Schalt-
hebelanschluss aufgenommen, so bildet sich wieder-
um ein neuer Kraftpfad innerhalb der Kraftübertra-
gungsvorrichtung aus. Nun wird diese Kraft, z. B.
durch Ziehen am Schalthebelanschluss, über den
zweiten Schalthebelanschlag auf den zweiten Feder-
anschlag übertragen. Diese Kraft wird bei dem Fe-
derelement zur Kompression führen, welche sich wie-
derum auf der gegenüberliegenden Seite am ersten
Federanschlag abstützt. Der Kraftpfad wird komplet-
tiert durch das Abstützen des ersten Federanschlags
am ersten Getriebeanschlag. Bei dieser Schaltrich-
tung lösen sich dementsprechend die Kontaktpunkte
zwischen dem ersten Federanschlag und dem ersten
Schalthebelanschlag sowie zwischen dem zweiten
Federanschlag und dem zweiten Getriebeanschlag.
Dabei erfolgt eine Relativbewegung zwischen Schalt-
hebelanschluss und Getriebeanschluss in der entge-
gengesetzten Richtung, so dass auch hier wieder ei-
ne Detektion des Schaltwunsches sowie der Schalt-
richtung an das Schaltassistenzsystem weitergege-
ben werden kann.

[0016] Wie aus der voranstehenden Erläuterung der
beiden Funktionsweisen erkannt werden kann, kann
mittels eines einzigen Federelements in zwei ent-
gegengesetzten Richtungen entlang der Translati-
onsrichtung eine Detektion des Schaltwunsches und
der Schaltrichtung erfolgen. Gleichzeitig wird auto-
matisiert eine Rückstellung in eine definierte Nullpo-
sition möglich, wobei ein einziges Federelement in
der konstruktiven Auslegung ausreicht. Wie ebenfalls
zu erkennen ist, wird dies durch die freie transla-
torische Bewegbarkeit der beiden Federanschläge,
die erfindungsgemäß ausgebildete Beaufschlagung
der Kraft mit dem Federelement und die vier unter-
schiedlichen Anschläge, nämlich die beiden Getrie-
beanschläge und die beiden Schaltanschläge wirk-
sam. Insbesondere wichtig ist es, dass die erfin-
dungsgemäße Korrelation des Getriebeanschlagsab-
stands sowie des Schalthebelanschlagsabstands zu
der geometrischen Erstreckung der beiden Federan-
schläge für ein ausreichendes Bewegungsspiel vor-
handen ist.

[0017] Das Federelement kann im Sinne der vorlie-
genden Erfindung im Wesentlichen beliebig ausgebil-
det sein und z. B. eine Spiralfeder, eine Blattfeder, ein
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Elastomer oder eine Tellerfeder aufweisen. Die jewei-
ligen Anschlüsse, also der Getriebeanschluss und/
oder der Schalthebelanschluss, können einen An-
schlussabschnitt aufweisen, welcher für die Aufnah-
me bzw. Weitergabe der Schaltkraft ausgebildet ist.
Dies kann z. B. ein Kugelkopf sein. Dabei ist eine An-
ordnung im Schalthebel oder zwischen Schalthebel
und Getriebeschaltwelle möglich.

[0018] Ein weiterer Vorteil einer erfindungsgemäßen
Kraftübertragungsvorrichtung ist es, dass mit einem
einzigen Federelement auch eine einzige Federkenn-
linie für beide Schaltrichtungen zur Verfügung gestellt
wird. Diese gemeinsame Federkennlinie führt in der
Auswirkung für den Benutzer dazu, dass er in beiden
Schaltrichtungen die gleiche und zwar die identische
Federkennlinie erwarten kann. Auch bei einer Ände-
rung der Federkennlinie über die Nutzungszeit durch
Verschleiß wird die Federkennlinie in beiden Rich-
tungen identisch bleiben, da es sich in beiden Fällen
um die Kompression des identischen Federelements
handelt.

[0019] Es kann von Vorteil sein, wenn bei einer er-
findungsgemäßen Kraftübertragungsvorrichtung die
Translationsrichtung entlang einer Geraden verläuft
und insbesondere auch die Federanschläge ent-
lang dieser Translationsrichtung bewegbar sind. Die
Translationsrichtung entlang einer Geraden verein-
facht die Bauweise einer erfindungsgemäßen Kraft-
übertragungsvorrichtung. So können einfache Gleit-
lagerungen mit im Wesentlichen ebenen Flächen
bzw. einfach gekrümmten Flächen vorgesehen wer-
den. Selbstverständlich ist es jedoch grundsätzlich
auch möglich, dass für komplizierte Anwendungsfäl-
le eine Translationsrichtung mit einem gekrümmten
Verlauf vorgesehen werden kann. Werden die Feder-
anschläge entlang der gleichen Translationsrichtung
bewegbar ausgeführt, wie dies für Getriebeanschluss
und Schalthebelanschluss der Fall ist, so kann von
einer parallelen Verschiebbarkeit sämtlicher beweg-
barer Bauelemente gesprochen werden. Dies führt
zu einer weiteren Verbesserung der Kompaktheit und
Einfachheit der Bauweise der erfindungsgemäßen
Kraftübertragungsvorrichtung.

[0020] Ein weiterer Vorteil wird erzielt, wenn bei
einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvorrich-
tung der Getriebeanschlagsabstand und der Schalt-
hebelanschlagsabstand gleich groß oder im Wesent-
lichen gleich groß ausgebildet sind. Mit im Wesentli-
chen gleich großen Abstandswerten für den Getrie-
beanschlagsabstand und den Schalthebelanschlags-
abstand wird sichergestellt, dass in der Nullposition
die beiden Federanschläge auch an jeweils beiden
Anschlägen des Getriebeanschlags und des Schalt-
hebelanschlags anliegen. Somit erfolgt sozusagen
eine doppelte Abstützung in der Nullposition. Insbe-
sondere sind zumindest Teile der Anschläge, ins-
besondere der Getriebeanschlagsabstand und/oder

der Schalthebelanschlagsabstand nach der Montage
einstellbar, so dass diese Gleichheit zwischen Ge-
triebeanschlagsabstand und Schalthebelanschlags-
abstand besonders einfach und kostengünstig her-
gestellt werden kann. Darüber hinaus kann bei Ver-
wendung eines definierten Federelements durch die
Variation des Getriebeanschlagsabstands und des
Schalthebelanschlagsabstands auf die Vorspann-
kraft des Federelements auf die beiden Federan-
schläge eingestellt werden. Dies ist insbesondere
über Gewindemechanismen möglich, so dass beson-
ders kostengünstig und einfach eine Änderung der
Vorspannkraft erzielt werden kann.

[0021] Ein weiterer Vorteil wird erreicht, wenn bei
einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvorrich-
tung eine Sensorvorrichtung vorgesehen ist, wel-
che ausgebildet ist, für die Erkennung der translato-
rischen Relativbewegung des Schalthebelanschlus-
ses relativ zum Getriebeanschluss. Das bedeutet,
dass über die Sensorvorrichtung ein Sensorsignal er-
zeugt wird, welches als Eingangsgröße für ein Schal-
tassistenzsystem wirken kann. Dies kann insbeson-
dere ein elektrisches Signal sein. Z. B. kann ein Hall-
sensor und ein zugehöriger Magnetsignalgeber ver-
wendet werden, um die tatsächliche Translations-
bewegung sowie die Translationsbewegungsrichtung
erkennen zu können. Die Sensorvorrichtung dient da-
mit als Teil des Regelkreises des Schaltassistenzsys-
tems.

[0022] Vorteilhaft ist es weiter, wenn bei einer er-
findungsgemäßen Kraftübertragungsvorrichtung die
Federvorrichtung den Schalthebelanschluss wenigs-
tens abschnittsweise umgibt, insbesondere als Spi-
ralfeder ausgebildet ist. Das bedeutet, dass eine
noch einfachere und kompaktere Bauweise möglich
wird. Ein Umgeben der Federvorrichtung, insbeson-
dere des Federelements, führt darüber hinaus zu ei-
ner definierten Translationsbewegung, da z. B. ei-
ne Führung der Federvorrichtung an einer Außen-
fläche des Schalthebelanschlusses und an einer In-
nenfläche eines topfartig ausgebildeten Getriebean-
schlusses möglich wird. Für die derart ausgebildete
Federvorrichtung können die beiden Federanschläge
im Wesentlichen hülsenartig ausgebildet und auf den
Schalthebelanschluss aufgeschoben sein. Dies kann
auch als radialer Schichtaufbau bezeichnet werden,
der die erfindungsgemäße Kraftübertragungsvorrich-
tung noch kompakter ausfallen lässt.

[0023] Vorteilhaft ist es darüber hinaus, wenn bei
einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvorrich-
tung der Schalthebelanschluss wellenartig ausgebil-
det ist, insbesondere mit einem runden Querschnitt.
Dies erleichtert die Herstellbarkeit einer erfindungs-
gemäßen Kraftübertragungsvorrichtung. Auch dies
führt zu einer reduzierten Ausführungsform hinsicht-
lich des notwendigen Bauraums. Auch kann auf diese
Weise eine besonders einfache, aufbauende Monta-



DE 10 2012 111 908 A1    2014.06.12

6/13

geweise gewährleistet werden. Wenigstens einer der
beiden Schalthebelanschläge kann dabei als Wellen-
absatz ausgebildet sein. In einem Inneren eines Ge-
häuses oder in einem Inneren eines topfartig ausge-
bildeten Getriebeanschlusses kann diese wellenartig
ausgebildete Form des Schalthebelanschlusses zu-
mindest abschnittsweise verlaufen.

[0024] Ebenfalls von Vorteil kann es sein, wenn
bei einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvor-
richtung wenigstens einer der beiden Schalthebelan-
schläge in Form eines Anschlagsbauteils ausgebil-
det ist, insbesondere in Form einer Hülse und/oder
einer Mutter. Bei dem Schalthebelanschluss der wel-
lenartig ausgebildet ist, kann z. B. der erste Schalthe-
belanschlag als Wellenabsatz ausgebildet sein. An-
schließend kann durch ein Montageverfahren die Fe-
dervorrichtung aufgeschoben werden, bis der erste
Federanschlag am ersten Schalthebelanschlag an-
schlägt. Auf der gegenüberliegenden Seite kann an-
schließend über eine Mutter direkt oder indirekt über
eine Hülse der zweite Schalthebelanschlag ausge-
bildet und verspannt werden. Damit kann insbeson-
dere über ein Außengewinde auf dem Schalthebel-
anschluss im Zusammenwirken mit dem Innenge-
winde der Mutter eine definierte Vorspannkraft auf
das Federelement eingestellt werden. Auch kann
auf diese Weise einfach und kostengünstig eine Va-
riation des Schalthebelanschlagsabstands durchge-
führt werden, welche wiederum Auswirkungen auf die
tatsächliche Funktionsweise der vorliegenden Erfin-
dung hat.

[0025] Vorteilhaft ist es darüber hinaus, wenn bei
einer erfindungsgemäßen Kraftübertragungsvorrich-
tung der Getriebeanschluss wenigstens abschnitts-
weise topfartig ausgebildet ist. Unter einem topfar-
tigen Ausbilden ist ein Hohlraum im Innenraum zu
verstehen, welcher auf der einen Seite von einem
Bodenabschnitt abgeschlossen wird. An diesen Bo-
denabschnitt kann auf der Außenseite ein Wellen-
abschnitt angeordnet sein, welcher als Anschluss-
abschnitt des Getriebeanschlusses zur Übertragung
der Schaltkraft vorgesehen ist. Durch die topfarti-
ge Ausbildung kann die Kompaktheit der erfindungs-
gemäßen Kraftübertragungsvorrichtung weiter ver-
bessert werden. Insbesondere kann in axialer Rich-
tung des Topfabschnittes eine Korrelation mit der
Translationsrichtung des Schalthebelanschlusses er-
folgen, so dass der Schalthebelanschluss zumindest
abschnittsweise innerhalb der topfartigen Ausbildung
des Getriebeanschlusses aufgenommen ist. Selbst-
verständlich kann der Getriebeanschluss auch mehr-
teilig ausgebildet sein.

[0026] Bei einer Kraftübertragungsvorrichtung ge-
mäß dem voranstehenden Absatz kann es von Vorteil
sein, wenn der Getriebeanschluss ein erstes topfarti-
ges Gehäusebauteil und ein zweites topfartiges Ge-
häusebauteil aufweist, welche miteinander verbun-

den, insbesondere verschraubt sind. Der erste und
der zweite Getriebeanschlag sind dabei vorzugswei-
se an zwei unterschiedlichen Bauteilen, also der ers-
te Getriebeanschlag am ersten topfartigen Gehäuse-
bauteil und der zweite Getriebeanschlag am zwei-
ten topfartigen Gehäusebauteil ausgebildet. Damit
kann wieder eine Variation des Getriebeanschlags-
abstands erfolgen, so dass eine Anpassung der Grö-
ße des Getriebeanschlagsabstands an die Größe des
Schalthebelanschlagsabstands durchgeführt werden
kann. Auch kann auf diese Weise, wie bereits zum
Schalthebelanschlagsabstand erläutert worden ist,
eine Änderung bzw. Variation der Vorspannkraft des
Federelements erzielt werden.

[0027] Es kann weiter vorteilhaft sein, wenn eine
erfindungsgemäße Kraftübertragungsvorrichtung da-
hingehend weitergebildet ist, dass die beiden Feder-
anschläge jeweils einen Begrenzungsanschlag auf-
weisen, welche die Bewegung der Federanschläge
gegen die Federkraft in Translationsrichtung begren-
zen. Die beiden Begrenzungsanschläge der beiden
Federanschläge schlagen also bei der Relativbewe-
gung der Federanschläge aufeinander zu unter Kom-
pression des Federelements zu einem bestimmten
geometrisch vordefinierten Zeitpunkt gegeneinander
an. Dies ist das Ende des maximalen Bewegungs-
spielraums. Damit wird sichergestellt, dass ein defi-
niertes Bewegungsende vorgesehen ist, wenn nicht
bereits zu einem früheren Zeitpunkt ein ausreichen-
des Kraftgleichgewicht zwischen der Gegenkraft des
angeschlossenen Getriebes und dem Federelement
erreicht wird. Darüber hinaus kann über den Be-
grenzungsanschlag, welcher z. B. mit einer dämpfen-
den Beschichtung für den Anschlag versehen sein
kann, ein definiertes Ende des Detektionsvorgangs
eingestellt werden. Jedoch ist ein solches Vorsehen
des Begrenzungsanschlags im Sinne der vorliegen-
den Erfindung nicht zwangsläufig notwendig, son-
dern dementsprechend nur Teil einer vorteilhaften
Ausführungsvariante.

[0028] Eine erfindungsgemäße Kraftübertragungs-
vorrichtung kann dahingehend weitergebildet sein,
dass eine Sensorvorrichtung vorgesehen ist, welche
eine Sensoreinheit am Getriebeanschluss und einen
Signalgeber am Schalthebelanschluss aufweist. Die-
se Sensorvorrichtung ist, wie bereits allgemein erläu-
tert worden ist, zur Erzeugung einer Eingangsgröße
für einen Regelkreis eines Schaltassistenzsystems
vorgesehen. Bei dieser Ausführungsform sind Sen-
soreinheit und Signalgeber voneinander getrennt und
zum einen am Getriebeanschluss und zum anderen
am Schalthebelanschluss angeordnet. Mit anderen
Worten bewegen sich gemeinsam mit dem Getriebe-
anschluss und dem Schalthebelanschluss auch Sen-
soreinheit und Signalgeber relativ zueinander entlang
der Translationsrichtung. Insbesondere ist der Si-
gnalgeber ein Magnet oder weist magnetisches Ma-
terial auf, während die Sensoreinheit als Hallsensor
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ausgebildet ist. Dabei kann der Sensor z. B. in ein
Kunststoffbauteil eingespritzt und damit vor Umwelt-
einflüssen geschützt sein. Insbesondere ist hier die
Sensoreinheit bereits Teil des Getriebeanschlusses.

[0029] Ebenfalls Gegenstand der vorliegenden Er-
findung ist ein Montageverfahren für die Montage ei-
ner Kraftübertragungsvorrichtung mit einem Schalt-
hebelanschluss und einem Getriebeanschluss, ins-
besondere gemäß der vorliegenden Erfindung, auf-
weisend die folgenden Schritte:

– Aufschieben einer Federvorrichtung mit zumin-
dest einem Federelement, einem ersten Federan-
schlag und einem zweiten Federanschlag auf den
Schalthebelanschluss bis zum Anschlag des ers-
ten Federanschlags an einem ersten Schalthebel-
anschlag,
– Befestigen eines zweiten Schalthebelanschlags
an dem Schalthebelanschluss in einer den zwei-
ten Federanschlag kontaktierenden Position,
– Einschieben dieser Unterbaugruppe in eine top-
fartiges erstes Gehäusebauteil des Getriebean-
schlusses bis zum Anschlag des ersten Federan-
schlags am ersten Getriebeanschlag,
– Befestigen eines topfartigen zweiten Gehäuse-
bauteils des Getriebeanschlusses bis zum An-
schlag des zweiten Getriebeanschlags am zwei-
ten Federanschlag.

[0030] Wird durch ein erfindungsgemäßes Monta-
geverfahren eine erfindungsgemäße Kraftübertra-
gungsvorrichtung hergestellt, so werden die gleichen
Vorteile erzielt, wie sie ausführlich mit Bezug auf ei-
ne erfindungsgemäße Kraftübertragungsvorrichtung
erläutert worden sind. Insbesondere kann mithilfe ei-
nes erfindungsgemäßen Montageverfahrens beson-
ders einfach und kostengünstig eine erfindungsge-
mäße Kraftübertragungsvorrichtung hergestellt wer-
den.

[0031] Ein erfindungsgemäßes Montageverfahren
lässt sich dahingehend weiterbilden, dass durch Ein-
stellung zumindest einer der Schalthebelanschläge
und/oder der Getriebeanschläge die Vorspannung
des Federelements eingestellt wird. Wie dies be-
reits mit Bezug auf die Kraftübertragungsvorrichtung
erläutert worden ist, kann z. B. über Gewindever-
schraubungen eine Veränderung des Schalthebelan-
schlagsabstands und/oder des Getriebeanschlags-
abstands erzeugt werden. Diese Änderung des jewei-
ligen Abstands wirkt direkt auf die Vorspannung des
Federelements ein. So kann ein Angleichen der bei-
den Abstände, des Schalthebelanschlagsabstands
und des Getriebeanschlagsabstands und/oder die
Vorspannung des Federelements erfolgen.

[0032] Die vorliegende Erfindung wird näher erläu-
tert anhand der beigefügten Zeichnungsfiguren. Die
dabei verwendeten Begrifflichkeiten „links”, „rechts”,
„oben” und „unten” beziehen sich auf eine Ausrich-

tung der Zeichnungsfiguren mit normal lesbaren Be-
zugszeichen. Es zeigen schematisch:

[0033] Fig. 1 eine Ausführungsform einer er-
findungsgemäßen Kraftübertragungsvorrichtung in
Nullposition,

[0034] Fig. 2 die Ausführungsform der Fig. 1 in einer
rechten Schaltposition,

[0035] Fig. 3 die Ausführungsform der Fig. 1 und
Fig. 2 in der Nullposition,

[0036] Fig. 4 die Ausführungsform der Fig. 1 bis
Fig. 3 in einer linken Schaltposition und

[0037] Fig. 5 eine Ausführungsform einer erfin-
dungsgemäßen Kraftübertragungsvorrichtung in un-
geschnittener Darstellung.

[0038] In Fig. 1 wird in Nullposition eine Ausfüh-
rungsform einer erfindungsgemäßen Kraftübertra-
gungsvorrichtung 10 dargestellt. In dieser Weise
stimmt die Fig. 1 in der Darstellung mit der Fig. 3
überein.

[0039] Die Kraftübertragungsvorrichtung 10 der
Fig. 1 weist einen Schalthebelanschluss 20 für die
Aufnahme einer Schaltkraft und einen Getriebean-
schluss 30 für die Weitergabe der Schaltkraft auf.
Wie zu erkennen ist, sind Schalthebelanschluss 20
und Getriebeanschluss 30 zueinander entlang einer
Translationsrichtung T in zwei Richtungen, also in
Fig. 1 nach links und rechts, zueinander bewegbar.
Diese Bewegbarkeit erfolgt über Beeinflussung ei-
ner Federvorrichtung 40, welche innerhalb des Kraft-
pfads zwischen Schalthebelanschluss 20 und Getrie-
beanschluss 30 ausgebildet ist.

[0040] Entlang des Kraftpfads ausgehend von dem
Schalthebelanschluss 20 weist der Schalthebelan-
schluss 20 einen ersten Schalthebelanschlag 22 und
der Getriebeanschluss 30 einen ersten Getriebean-
schlag 32 auf. Gegen diese beiden Anschläge 22 und
32 stützt sich der erste Federanschlag 42 der Fe-
dervorrichtung 40 ab. Weiter dem Kraftpfad folgend
stützt sich auf der gegenüberliegenden Seite des ers-
ten Federanschlags 42 ein Federelement 46 in Form
einer Spiralfeder ab. Die gegenüberliegende Abstüt-
zung dieses Federelements 46 erfolgt auf der Innen-
seite eines auch hier topfartig ausgebildeten zweiten
Federanschlags 44. Dieser zweite Federanschlag 44
stützt sich wiederum nach außen, also nach rechts,
gegen einen zweiten Getriebeanschlag 34 und ei-
nen zweiten Schalthebelanschlag 24 ab. Dies ist die
Nullposition einer erfindungsgemäßen Kraftübertra-
gungsvorrichtung.

[0041] Wie der Ausführungsform der Fig. 1 entnom-
men werden kann, ist der erste Schalthebelanschlag
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22 als Wellenabsatz ausgebildet. Der gegenüberlie-
gende zweite Schalthebelanschlag 24 ist über eine
Hülse 26a, die mit einer Mutter 26b gemeinsam ein
Anschlagsbauteil 26 ausbildet, verspannt. Außen auf
der Hülse 26a sitzt ein Signalgeber 54 in Form eines
Magneten, welcher mit einer Sensoreinheit 52 einer
Sensorvorrichtung 50 korreliert.

[0042] Der Getriebeanschluss 30 weist den ersten
Getriebeanschlag 32 in einem topfartigen ersten Ge-
häusebauteil 36 auf, während der zweite Getriebean-
schlag 34 in einem zweiten topfartigen Gehäusebau-
teil 38 vorgesehen ist. Die beiden Gehäusebauteile
36 und 38 sind miteinander verschraubt.

[0043] Wie der Fig. 1 zu entnehmen ist, sind der
Getriebeanschlagsabstand G und der Schalthebelan-
schlagsabstand S miteinander identisch ausgebildet,
und insbesondere durch die entsprechende Einstel-
lung über das Gewinde mit der Mutter 26b oder das
Gewinde zwischen dem ersten Gehäusebauteil 36
und dem zweiten Gehäusebauteil 38 aufeinander an-
gepasst. Diese Anpassung hat auch direkte Auswir-
kung auf die Vorspannung des Federelements 46.

[0044] Anhand der Fig. 2 bis Fig. 4 wird nun kurz die
Wirkungsweise einer erfindungsgemäßen Kraftüber-
tragungsvorrichtung 10 erläutert.

[0045] In Fig. 3 befindet sich die Nullposition, wie
sie auch bereits in Fig. 1 dargestellt ist. Die Fe-
dervorrichtung 40 schlägt mit dem ersten Federan-
schlag 42 sowohl am ersten Getriebeanschlag 32,
als auch am ersten Schalthebelanschlag 22 an. Wei-
ter wird die Kraftbeaufschlagung mit dem Federele-
ment 46 den zweiten Federanschlag 44 gleichzeitig
gegen den zweiten Schalthebelanschlag 24 und den
zweiten Getriebeanschlag 34 drücken. Erfolgt nun
der Schaltwunsch eines Benutzers, so wird über eine
aufgebrachte Schaltkraft von rechts nach links sich
der Schalthebelanschluss 20 von Fig. 3 in eine Posi-
tion bewegen, wie sie die Fig. 2 zeigt. Es erfolgt also
eine Relativbewegung von links nach rechts entlang
der Translationsrichtung T. Dabei löst sich der ers-
te Federanschlag 42 vom ersten Getriebeanschlag
32, da er durch den ersten Schalthebelanschlag 22
nach rechts mitgenommen wird. Dies erfolgt unter
Kompression des Federelements 46, da der zweite
Federanschlag 44 in seiner Relativposition zum Ge-
triebeanschluss 30 verbleibt und sich weiter gegen
den zweiten Getriebeanschlag 34 abstützt. Um dies
zu ermöglichen, löst sich der zweite Schalthebelan-
schlag 24 vom zweiten Federanschlag 44. Die End-
position ist in Fig. 2 dargestellt, wobei diese Endpo-
sition durch das Anschlagen zweier Begrenzungsan-
schläge 42a und 42b aneinander definiert wird.

[0046] Fig. 4 zeigt die Endposition bei entgegen-
gesetztem Schaltrichtungswunsch. Dabei wurde ei-
ne Zugkraft entlang der Translationsrichtung T am

Schalthebelanschluss 20 nach links aufgebracht.
Beim Ziehen des Schalthebelanschlusses 20 nach
links nimmt der zweite Schalthebelanschlag 24 den
zweiten Federanschlag 44 von rechts nach links un-
ter Kompression des Federelements 46 mit. Die ent-
stehende Erhöhung der Federkraft stützt sich über
den ersten Federanschlag 42 am ersten Getriebean-
schlag 32 ab. Dies erfolgt unter Lösen des zweiten
Federanschlags 44 vom zweiten Getriebeanschlag
34 und gleichzeitigem Lösen des ersten Schalthebel-
anschlags 22 vom ersten Federanschlag 42. Auch
hier wird die Endposition wieder durch das Anschla-
gen der beiden gleichen Begrenzungsanschläge 42a
und 44a aneinander definiert.

[0047] Fig. 5 zeigt eine Darstellung einer Ausfüh-
rungsform einer erfindungsgemäßen Kraftübertra-
gungsvorrichtung 10 von außen. Hier ist gut zu er-
kennen, dass über die topfartige Ausbildung des Ge-
triebeanschlusses 30 eine besonders kompakte Bau-
form erzielt wird. Der Getriebeanschluss 30 bildet
also gleichzeitig ein Gehäuse für die Kraftübertra-
gungsvorrichtung 10. Die Sensorvorrichtung 50 ist
im Wesentlichen in einem Kunststoffbauteil einge-
gossen, so dass die Sensoreinheit in der definierten
Position relativ zu dem Signalgeber angeordnet ist.
So kann eindeutig der Schaltwunsch und auch die
Schaltrichtung erkannt werden.

[0048] Die voranstehende Erläuterung der Ausfüh-
rungsformen beschreibt die vorliegende Erfindung
ausschließlich im Rahmen von Beispielen. Selbst-
verständlich können einzelne Merkmale der Ausfüh-
rungsformen, sofern technisch sinnvoll, frei miteinan-
der kombiniert werden, ohne den Rahmen der vorlie-
genden Erfindung zu verlassen.

Bezugszeichenliste

10 Kraftübertragungsvorrichtung
20 Schalthebelanschluss
22 erster Schalthebelanschlag
24 zweiter Schalthebelanschlag
26 Anschlagsbauteil
26a Hülse
26b Mutter
30 Getriebeanschluss
32 erster Getriebeanschlag
34 zweiter Getriebeanschlag
36 erstes topfartiges Gehäusebauteil
38 zweites topfartiges Gehäusebauteil
40 Federvorrichtung
42 erster Federanschlag
42a Begrenzungsanschlag
44 zweiter Federanschlag
44a Begrenzungsanschlag
46 Federelement
50 Sensorvorrichtung
52 Sensoreinheit
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54 Signalgeber
G Getriebeanschlagsabstand
S Schalthebelanschlagsabstand
T Translationsrichtung

Patentansprüche

1.    Kraftübertragungsvorrichtung (10) für ein Ge-
triebe mit einem Schaltassistenzsystem, aufweisend
einen Schalthebelanschluss (20) für die Aufnahme
einer Schaltkraft und einen Getriebeanschluss (30)
für die Weitergabe der Schaltkraft an das Getrie-
be, die relativ zueinander entlang einer Translations-
richtung (T) translatorisch bewegbar sind, wobei im
Kraftpfad zwischen dem Schalthebelanschluss (20)
und dem Getriebeanschluss (30) wenigstens eine Fe-
dervorrichtung (40) mit zumindest einem Federele-
ment (46), einem ersten Federanschlag (42) und ei-
nem zweiten Federanschlag (44) angeordnet ist und
die beiden Federanschläge (42, 44) translatorisch
relativ zum Getriebeanschluss (30) und relativ zum
Schalthebelanschluss (20) bewegbar sind, und wo-
bei der Getriebeanschluss (30) einen ersten Getrie-
beanschlag (32) und einen zweiten Getriebeanschlag
(34) aufweist, die in Translationsrichtung (T) vonein-
ander einen Getriebeanschlagsabstand (G) aufwei-
sen, und der Schalthebelanschluss (20) einen ersten
Schalthebelanschlag (22) und einen zweiten Schalt-
hebelanschlag (24) aufweist, die in Translationsrich-
tung (T) voneinander einen Schalthebelanschlags-
abstand (S) aufweisen, und wobei der Schalthebel-
anschlagsabstand (S) und der Getriebeanschlagsab-
stand (G) größer als die gemeinsame Erstreckung
der beiden Federanschläge (42, 44) in Translations-
richtung (T) ist, und wobei das Federelement (40)
den ersten Federanschlag (42) gegen den ersten Ge-
triebeanschlag (32) und den ersten Schalthebelan-
schlag (22) sowie den zweiten Federanschlag (44)
gegen den zweiten Getriebeanschlag (34) und den
zweiten Schalthebelanschlag (24) mit einer Kraft be-
aufschlagt.

2.    Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach An-
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Trans-
lationsrichtung (T) entlang einer Geraden verläuft und
insbesondere auch die Federanschläge (42, 44) ent-
lang dieser Translationsrichtung (T) bewegbar sind.

3.    Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach ei-
nem der vorangegangenen Ansprüche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Getriebeanschlagsabstand
(G) und der Schalthebelanschlagsabstand (S) gleich
groß oder im Wesentlichen gleich groß ausgebildet
sind.

4.   Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Sensorvorrichtung (50) vorgese-
hen ist, welche ausgebildet ist für die Erkennung der

translatorischen Relativbewegung des Schalthebel-
anschlusses (20) relativ zum Getriebeanschluss (30).

5.   Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Federvorrichtung (40) den Schalt-
hebelanschluss (20) wenigstens abschnittsweise um-
gibt, insbesondere das Federelement (46) als Spiral-
feder ausgebildet ist.

6.   Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Schalthebelanschluss (20) wel-
lenartig ausgebildet ist, insbesondere mit einem run-
den Querschnitt.

7.    Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach An-
spruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass wenigs-
tens einer der beiden Schalthebelanschläge (22, 24)
in Form eines Anschlagsbauteils (26) ausgebildet ist,
insbesondere in Form einer Hülse (26a) und/oder ei-
ner Mutter (26b).

8.   Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Getriebeanschluss (30) wenigs-
tens abschnittsweise topfartig ausgebildet ist.

9.    Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach An-
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Ge-
triebeanschluss (30) ein erstes topfartiges Gehäuse-
bauteil (36) und ein zweites topfartiges Gehäusebau-
teil (38) aufweist, welche miteinander verbunden, ins-
besondere verschraubt sind.

10.  Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Schalthebelanschluss (20) ge-
genüber dem Getriebeanschluss (30) verdrehsicher
ausgebildet ist.

11.  Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die beiden Federanschläge (42, 44)
jeweils einen Begrenzungsanschlag (42a, 44a) auf-
weisen, welche die Bewegung der Federanschläge
(42, 44) gegen die Federkraft in Translationsrichtung
(T) begrenzen.

12.  Kraftübertragungsvorrichtung (10) nach einem
der vorangegangenen Ansprüche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Sensorvorrichtung (50) vorge-
sehen ist, welche eine Sensoreinheit (52) am Ge-
triebeanschluss (30) und einen Signalgeber (54) am
Schalthebelanschluss (20) aufweist.

13.  Montageverfahren für die Montage einer Kraft-
übertragungsvorrichtung (10) mit einem Schalthebel-
anschluss (20) und einem Getriebeanschluss (30),
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insbesondere mit den Merkmalen eines der Ansprü-
che 1 bis 12, aufweisend die folgenden Schritte:
– Aufschieben einer Federvorrichtung (40) mit zu-
mindest einem Federelement (46), einem ersten Fe-
deranschlag (42) und einem zweiten Federanschlag
(44) auf den Schalthebelanschluss (20) bis zum An-
schlag des ersten Federanschlags (42) an einem ers-
ten Schalthebelanschlag (22),
– Befestigen eines zweiten Schalthebelanschlags
(24) an dem Schalthebelanschluss (20) in einer den
zweiten Federanschlag (44) kontaktierenden Positi-
on,
– Einschieben dieser Unterbaugruppe in eine top-
fartiges erstes Gehäusebauteil (36) des Getriebean-
schlusses (30) bis zum Anschlag des ersten Feder-
anschlags (42) am ersten Getriebeanschlag (32),
– Befestigen eines topfartigen zweiten Gehäusebau-
teils (38) des Getriebeanschlusses (30) bis zum An-
schlag des zweiten Getriebeanschlags (34) am zwei-
ten Federanschlag (44).

14.  Montageverfahren nach Anspruch 13, dadurch
gekennzeichnet, dass durch Einstellung zumindest
einer der Schalthebelanschläge (32, 34) und/oder der
Getriebeanschläge (22, 24) die Vorspannung des Fe-
derelements (46) eingestellt wird.

Es folgen 3 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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