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Die Erfindung betrifft eine Getriebeanordnung zur variablen Drehmomentverteilung im Antriebs-
strang eines Kraftfahrzeugs. Solche Getriebeanordnungen umfassen Ublicherweise ein Diffe-
rential mit einer Eingangswelle und zwei Ausgangswellen, die untereinander eine ausgleichen-
de Wirkung haben. Die Funktionsweise der Getriebeanordnung zur variablen Drehmomentver-
teilung ist dergestalt, daf ein Teil des Uber die Eingangswelle eingeleiteten Drehmoments vor
einer Aufteilung auf die beiden Ausgangswellen vom Differentialkorb abgezweigt wird; der
abgezweigte Drehmomentanteil wird einer der beiden Ausgangswellen hinter der Aufteilung des
ubrigen Drehmoments zusatzlich aufgepragt. Hierfir sind je Ausgangswelle eine Getriebestufe
sowie eine Kupplung vorgesehen. Die Getriebestufe umfallt ein vom Differentialkorb angetrie-
benes Eingangsrad, das ein Ausgangrad beschleunigt oder verzdgert. Durch Ankoppeln des
Ausgangsrads an die zugehorige Ausgangswelle des Differentials wird letztere beschleunigt
oder verzégert. So kann auf eine der beiden Ausgangswellen bedarfsweise ein gréfReres Dreh-
moment Ubertragen werden als auf die andere der Ausgangswellen, um die Fahrstabilitdt des
Kraftfahrzeugs zu erhéhen. Solche Getriebeanordnungen kénnen zum Verteilen des Drehmo-
ments zwischen den beiden Seitenwellen eines Achsdifferentials oder zum gesteuerten Vertei-
len des Drehmoments zwischen den beiden Achswellen eines Mittendifferentials eines mehr-
achsgetriebenen Kraftfahrzeugs zum Einsatz kommen.

Aus der EP 844 416 A2 ist eine Getriebeanordnung fir den Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs
bekannt, die eine aktive, d. h. gesteuert variable Drehmomentverteilung zwischen zwei Aus-
gangswellen ermoglicht. Die Getriebeanordnung umfallt ein Differentialgetriebe mit einem
Differentialkorb und zwei in diesem drehbar gelagerten Seitenwellenradern, die Uber mit dem
Differentialkorb umlaufende Differentialrdder angetrieben werden. Auf den beiden Seitenwellen
ist jeweils ein Tragerelement gelagert, das eine Getriebestufe tragt. Die Getriebestufe umfalit
mehrere Planetenrader, die mit einem ersten Verzahnungsabschnitt mit dem Differentialkorb
drehfest verbunden sind und mit einem zweiten Verzahnungsabschnitt mit einem mit der Sei-
tenwelle fest verbundenen Sonnenrad kdmmen. Je Seitenwelle ist eine Lamellenkupplung
vorgesehen, die zum Abbremsen einer Drehbewegung des jeweiligen Tragerelements gegen-
uber dem Getriebegehduse abzubremsen. Auf diese Weise wird auf die entsprechende Seiten-
welle ein zusatzliches Drehmoment aufgebracht.

Aus der DE 195 24 547 A1 ist eine weitere Differentialanordnung bekannt, die eine aktive Mo-
mentensteuerung zwischen einer ersten und einer zweiten Ausgangswelle ermdéglicht. Die
Differentialanordnung umfaft ein Planetendifferential, eine Getriebestufe mit einem Tragerele-
ment sowie zwei Kupplungen. Die Kupplungen sind benachbart zueinander angeordnet und
gegeniber dem stehenden Getriebegehduse abgestitzt. Die eine der Kupplungen dient zum
Abbremsen des Tragerelements, so dal} ein zusatzliches Drehmoment auf die erste Ausgangs-
welle Ubertragen wird. Die andere Kupplung dient zum Abbremsen der ersten Ausgangswelle,
so dal ein zusatzliches Drehmoment auf die zweite Ausgangswelle Ubertragen wird. Insgesamt
ist der Aufbau der Differentialanordnung verhaltnismaRig komplex.

Aus der DE 103 42 164 A1 der Anmelderin ist eine weitere Getriebeanordnung zur aktiven
Momentensteuerung im Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs bekannt. Diese umfaldt ein Diffe-
rential mit einem Differentialkorb, der Uber eine Getriebestufe zwei Kupplungskorbe von Lamel-
lenkupplungen antreibt. Die Getriebestufen sind derart gestaltet, daR eine Ubersetzung ins
Schnelle erfolgt, so dal® durch Schliefen einer der beiden Kupplungen auf die zugehorige Aus-
gangswelle ein zusatzliches Drehmoment Ubertragen werden kann.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine neuartige, einfach aufgebaute und
einfach montierbare Anordnung fir Getriebeanordnung mit variabler Drehmomentverteilung
vorzuschlagen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaR durch ein Getriebemodul zur variablen Drehmomentver-
teilung im Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs gelést, umfassend eine erste Welle, die gegen-
Uber einem stehenden Gehause um eine Drehachse drehbar gelagert ist; eine koaxial hierzu
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angeordnete zweite Welle, die mit der ersten Welle antriebsverbunden ist; eine im Drehmo-
mentflul zwischen der ersten Welle und der zweiten Welle angeordnete Getriebestufe mit
mindestens einem Planetenrad und einem das zumindest eine Planetenrad tragenden Trager-
element, das um die Drehachse umlaufen kann; eine Kupplung, die an dem Gehéause abge-
sttzt ist und zum Ankoppeln des Tragerelements gegenlber dem Gehause dient, wobei durch
Ankoppeln des Tragerelements gegenuber dem Gehause eine Drehmomentubertragung von
der einen der beiden ersten und zweiten Wellen auf die andere der beiden ersten und zweiten
Wellen erfolgt; wobei das Gehause, die erste Welle, die zweite Welle, die Getriebestufe und die
Kupplung Teile einer Baueinheit bilden, wobei an dem Gehause AnschluRmittel vorgesehen
sind, um die Baueinheit an ein Getriebe anzuschliefen. Die erste und die zweite Welle weisen
ebenfalls AnschluRmittel auf, die mit einem Eingang bzw. einem Ausgang des Getriebes dreh-
fest zu verbinden sind.

Der Vorteil dieser Losung ist, daR das Getriebemodul als Baueinheit einfach aufgebaut ist und
einfach an ein hierzu getrennt ausgefuhrtes Differentialgetriebe angeschlossen werden kann.
Dabei ist der Anpassungsaufwand an dem Differentialgetriebe nur gering. Unter Baueinheit wird
in diesem Zusammenhang insbesondere eine vormontierte, funktionsfahige Einheit mit unver-
lierbaren Teilen verstanden. Zum Anschlieften an ein Differentialgetriebe wird die erste Welle
mit einem Seitenwellenrad des Differentialgetriebes als Ausgang drehfest verbunden, wahrend
die zweite Welle mit dem Differentialkorb als Eingang drehfest verbunden wird. Dies kann bei-
spielsweise mittels Steckverbindungen erfolgen. Die Getriebestufe bewirkt von der zweiten
Welle auf die erste Welle eine Ubersetzung ins Schnelle, so daB der ersten Welle durch Schlie-
Ren der Kupplung ein zusatzliches Drehmoment aufgepragt werden kann. Ein weiterer Vorteil
ist, dal® das erfindungsgemafie Getriebemodul als Baueinheit variabel fur verschiedene Anwen-
dungsfélle einsetzbar ist. So kann das Getriebemodul als Baueinheit an einem Achsdifferential
zum variablen Verteilen des Drehmoments auf die beiden Seitenwellen der Achse eingesetzt
werden. Alternativ hierzu kann das Getriebemodul auch als Baueinheit an einem Mittendifferen-
tial in einem Kraftfahrzeug mit zwei angetriebenen Achsen eingesetzt werden. Hier dient es zum
variablen Verteilen des Drehmoments auf eine erste Langswelle zum Antrieb der ersten Achse
und auf eine zweite Langswelle zum Antrieb der zweiten Achse. Es ist ebenso denkbar, erfin-
dungsgemaRe Getriebemodule sowohl an einem Achsdifferential als auch an einem Mittendiffe-
rential im Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs mit mehreren angetriebenen Achsen vorzusehen.

Nach einer bevorzugten Ausgestaltung umfaflt das Getriebemodul eine Axialverstellvorrichtung
zum Betatigen der Kupplung, die in dem Gehaduse aufgenommen ist. Durch Integration der
Axialverstellvorrichtung in die Baueinheit ergibt sich eine weiter vereinfachte Fertigung und
Montage. Vorzugsweise ist die Axialverstellvorrichtung in Form einer Kugelrampenanordnung
gestaltet, die von einem Elektromotor gesteuert wird. In Konkretisierung umfaflt die Kugelram-
penanordnung zwei Scheiben, die relativ zueinander drehbar sind und die in Umfangsrichtung
tiefenveranderliche Paare von Kugelrillen zur Aufnahme von Kugeln aufweisen, wobei eine der
beiden Scheiben relativ zum Gehause axial abgestutzt ist und die andere der beiden Scheiben
axial verschiebbar ist, um die Kupplung zu beaufschlagen. Die Verwendung einer mechani-
schen Axialverstellvorrichtung bietet den Vorteil, daf® ein prazises Steuern der Kupplung ermog-
licht wird. Die Kugelrampenanordnung hat nur einen geringen Platzbedarf, so dafl das Getrie-
bemodul flexibel einsetzbar ist. Der Elektromotor zum Antrieb der Kugelrampenanordnung kann
so angeordnet werden, dal die gesamte Baueinheit optimal an die jeweilige Einbausituation
angepalt ist. Die Verwendung einer mechanischen Axialverstellvorrichtung schlie8t jedoch
andere Moglichkeiten nicht aus. Selbstverstandlich kann die Kupplung beispielsweise auch
mittels einer elektrohydraulisch gesteuerten Axialverstellvorrichtung betéatigt werden.

Nach einer bevorzugten Ausgestaltung umfaBt die Getriebestufe ein mit der ersten Welle dreh-
fest verbundenes erstes Sonnenrad, das mit einem ersten Verzahnungsabschnitt des zumin-
dest einen Planetenrads kdmmt, und ein mit der zweiten Welle drehfest verbundenes zweites
Sonnenrad, das mit einem zweiten Verzahnungsabschnitt des zumindest einen Planetenrads
kammt. Dabei sind der erste und der zweite Verzahnungsabschnitt des zumindest einen Plane-
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tenrads vorzugsweise gleich gestaltet, wobei das erste und das zweite Sonnenrad eine unter-
schiedliche Anzahl von Zahnen aufweisen. Durch diese Ausgestaltung ergibt sich eine beson-
ders kompakte Getriebestufe. Die gleiche Gestaltung der beiden Verzahnungsabschnitte des
Planetenrads wirkt sich glnstig auf die Fertigung und die Montage aus. Hier sind jedoch auch
andere Losungen denkbar; so kénnten die beiden Verzahnungsabschnitte des zumindest einen
Planetenrads auch unterschiedliche Zahnezahlen aufweisen, um eine Ubersetzung zwischen
der ersten und der zweiten Welle zu erreichen.

Vorzugsweise ist die Kupplung in Form einer Lamellenkupplung gestaltet, die mit dem Gehause
drehfest verbundene AuRenlamellen und mit dem Tragerelement drehfest verbundene Innen-
lamellen umfalt, wobei die AuRenlamellen und die Innenlamellen abwechselnd angeordnet
sind. Die Lamellenkupplung ist 'naltlaufend’, d. h. sie lauft zur Kihlung in Schmierdl.

Nach einer bevorzugten Ausgestaltung umfallt das Tragerelement zwei halbschalenférmige
Tragerteile mit jeweils einem Boden und einem Mantel. Die beiden Tragerteile sind nach dem
Einsetzen des zumindest einen Planetenrads miteinander fest verbunden. Die beiden Tragertei-
le sind vorzugsweise als Umformteile aus Blech hergestellt. Nach einer bevorzugten Ausgestal-
tung bilden das Tragerelement, das zumindest eine Planetenrad, das erste Sonnenrad und das
zweite Sonnenrad Teile einer vormontierbaren Baugruppe. Zur Montage werden das zumindest
eine Planetenrad, das erste Sonnenrad und das zweite Sonnenrad in eines der beiden Trager-
teile eingesetzt. Dann wird das zweite Tragerteil stirnseitig auf das erste aufgesetzt und die
beiden Tragerteile werden Uber ihren Umfang miteinander verschweilt. Dies ist besonders
glinstig, da die Fertigung und Montage vereinfacht wird und nur wenige Bauteile erforderlich
sind. Dies wird weiterhin dadurch unterstutzt, dal} das erste Sonnenrad und die zweite Welle
einstiickig gestaltet sind. Sie sind als Hohlwelle insbesondere mittels Gleitlagerung auf der
ersten Welle drehbar gelagert.

An einer AulRenumfangsflache des Tragerelements sind nach einer besonders glnstigen Aus-
gestaltung Eingriffmittel zum drehfesten Eingreifen von Innenlamellen der Kupplung vorgese-
hen. So ergibt sich eine besonders kompakte Bauform des Getriebemoduls, das nur eine gerin-
ge axiale Lange aufweist. Es ist weiterhin vorgesehen, dalk die beiden Scheiben der Kugelram-
penanordnung koaxial zum Tragerelement angeordnet sind, wobei die beiden Scheiben aulier-
halb des Tragerelements liegen. Auch diese Malinahme unterstitzt eine axial kurze Bauform.
Wahrend die eine Scheibe im Gehause in Umfangsrichtung und axial fest gehalten ist, ist die
andere Scheibe gegeniber dieser iiber Kugeln radial gelagert und drehend antreibbar.

Nach einer bevorzugten Ausgestaltung weist das Gehduse an seiner den Anschlufimitteln
zugeordneten Seite eine Offnung auf. Dies ist in bestimmten Anwendungen vorteilhaft, bei
denen das Differential und das Getriebemodul ein gemeinsames Schmiermittel verwenden
konnen. AuBerdem ergibt sich bei dieser Ausgestaltung eine besonders leichte Baueinheit.
Alternativ hierzu kann das Gehause an seiner den AnschluBmittein zugeordneten Seite auch
einen Deckel aufweisen, wobei Dichtungsmittel vorgesehen sind, die einen Innenraum des
Gehauses nach auBen hin abdichten. Auf diese Weise ist die komplette Baueinheit in sich
geschlossen, so dal® aulRer der Anpassung der AnschluBmaRe keine weiteren Anpassungen an
die Einbausituation vorgenommen werden missen. Ein geschlossenes Getriebemodul ist in
bestimmten Anwendungen vorteilhaft, in denen eine Trennung der Innenrdume von Getriebe-
modul und einem AnschluRgetriebe, d. h. Differentialgetriebe, erforderlich ist. Ublicherweise ist
zum Kihlen von Lamellenkupplungen ein Schmiermittel mit niedriger Viskositat erforderlich,
wahrend ein Differentialgetriebe ein Schmiermittel mit hoherer Viskositat benétigt. Zum Verbin-
den der Baueinheit mit einem Differentialgetriebe weisen die AnschluBmittel vorzugsweise
einen Flansch auf. Dieser ermdglicht eine einfache Montage an das Differentialgetriebe.

Eine weitergehende Losung der obengenannten Aufgabe besteht in einem Kraftfahrzeug mit
nur einer angetriebenen Achse mit einem Achsdifferential zum Antreiben zweier Seitenwellen,
wobei das Achsdifferential einen in einem stehenden Differentialgehduse drehbar gelagerten
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Differentialkorb, zwei in dem Differentialkorb drehbar gelagerte Seitenwellenrader sowie mehre-
re mit den Seitenwellenradern kdmmende Differentialrader umfalt; wobei ein erstes Getriebe-
modul nach obiger Ausfiihrung vorgesehen ist, dessen Gehause mit dem stehenden Differenti-
algehause Uber die Verbindungsmittel fest verbunden ist, wobei die erste Welle des Getriebe-
moduls mit dem einen der beiden Seitenwellenrader drehfest verbunden ist und wobei die
zweite Welle des Getriebemoduls mit dem Differentialkorb drehfest verbunden ist; und wobei
ein zweites Getriebemodul nach obiger Ausflihrung vorgesehen ist, dessen Gehause mit dem
stehenden Differentialgehause Uber die Verbindungsmittel fest verbunden ist, wobei die erste
Welle des zweiten Getriebemoduls mit dem anderen der beiden Seitenwellenrader drehfest
verbunden ist und wobei die zweite Welle des zweiten Getriebemoduls mit dem Differentialkorb
drehfest verbunden ist. Hier dient das Getriebemodul zur variablen Drehmomentverteilung
zwischen den beiden Seitenwellen der angetriebenen Achse. Durch eine asymmetrische Auftei-
lung des Drehmoments auf die beiden Seitenwellen kann ein aktives Giermoment an dem
Kraftfahrzeug erzeugt werden. So wird eine héhere Kurvengeschwindigkeit ermaéglicht und das
Kurveneinlenkverhalten verbessert. Aullerdem kénnen Regeleingriffe in die Fahrdynamik des
Kraftfahrzeugs erfolgen, ohne dafl dabei Antriebskraft verloren geht.

Eine hierzu erganzende oder alternative Losung besteht in einem Kraftfahrzeug mit zwei ange-
triebenen Achsen und mit einem Mittendifferential zum Verteilen des Drehmoments auf die
beiden Achsen, wobei das Mittendifferential einen in einem stehenden Differentialgeh&duse
drehbar gelagerten Differentialkorb, zwei in dem Differentialkorb drehbar gelagerte Achswellen-
rader sowie mehrere mit den Achswellenradern kdmmende Differentialrader umfalt; wobei ein
Getriebemodul nach obiger Ausfiihrung vorgesehen ist, dessen Gehause mit dem stehenden
Differentialgehause uber die Verbindungsmittel fest verbunden ist, wobei die erste Welle des
Getriebemoduls mit einem beiden Achswellenrader drehfest verbunden ist und wobei die zweite
Welle des Getriebemoduls mit dem Differentialkorb drehfest verbunden ist. Hier dient das Ge-
triebemodul zur variablen Drehmomentverteilung zwischen der ersten angetriebenen Achse,
z. B. Vorderachse, und der zweiten angetriebenen Achse, z. B. Hinterachse. Durch eine asym-
metrische Aufteilung des Drehmoments auf die beiden Antriebsachsen kann ein aktives Gier-
moment an dem Kraftfahrzeug erzeugt werden, was die obengenannten Vorteile bietet.

Zusatzlich zum Mittendifferential kann auch jedes der beiden Achsdifferentiale mit zwei erfin-
dungsgemaRen Getriebemodulen ausgestattet sein. Auf diese Weise wird zum einen eine
asymmetrische Aufteilung des Drehmoments zwischen den beiden Antriebsachsen ermdoglicht.
Zum anderen wird weiterhin eine asymmetrische Aufteilung des Drehmoments zwischen den
beiden Seitenwellen innerhalb einer Antriebsachse ermdglicht. Durch diese Ausgestaltung kann
die Verteilung des Drehmoments individuell und variabel auf alle Rader verteilt werden, so dafy
ein Hochstmal an Fahrstabilitat des Kraftfahrzeugs erreicht wird.

Bevorzugte Ausflihrungsbeispiele der Erfindung sind nachfolgend anhand der Zeichnung dar-
gestellt. Hierin zeigt

Figur 1 schematisch eine Getriebeanordnung nach dem Stand der Technik mit beispielhaf-
tem Drehmomentverlauf;

Figur 2 eine Getriebeanordnung mit einem erfindungsgemaRen Getriebemodul im L&ngs-
schnitt;

Figur3  das Getriebemodul aus Figur 2
a) im Langsschnitt;
b) im Querschnitt;
c) in perspektivischer Ansicht in Explosionsdarstellung;

Figur4  die vormontierte Baugruppe aus Figur 2 als Einzelheit in perspektivischer Ansicht;

Figur 5  eine zweite Ausfihrungsform eines erfindungsgemafien Getriebemoduls im Langs-
schnitt mit Dichtung;

Figur 6  eine dritte Ausfiihrungsform eines erfindungsgemaRen Getriebemoduls im Langs-
schnitt ohne Dichtung;
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Figur 7 ein erstes Anwendungsbeispiel fur ein erfindungsgeméRes Getriebemodul an einem
vorderen Achsdifferential mit langs eingebautem Motor;

Figur8 ein zweites Anwendungsbeispiel fur ein erfindungsgeméaRes Getriebemodul an
einem vorderen Achsdifferential mit quer eingebautem Motor;

Figur9  ein drittes Anwendungsbeispiel fur ein erfindungsgeméaRes Getriebemodul an einem
hinteren Achsdifferential;

Figur 10  ein viertes Anwendungsbeispiel fir ein erfindungsgemaRies Getriebemodul an einem
Mittendifferential,

Figur 11  ein funftes Anwendungsbeispiel fur ein erfindungsgemaRes Getriebemodul an einem
Mittendifferential.

Figur 1 zeigt schematisch eine Getriebeanordnung 101 mit variabler Drehmomentverteilung fir
den Antriebsstrang in einem Kraftfahrzeug, wie sie im allgemeinen aus dem Stand der Technik
bekannt ist. Die Getriebeanordnung 101 wird von einem hier nicht dargestellten Stufengetriebe
liber eine Antriebswelle 102 angetrieben und das eingehende Drehmoment wird auf zwei Sei-
tenwellen verteilt. Die Getriebeanordnung umfaldt ein Differentialgetriebe 103 mit einem Diffe-
rentialkorb 107, der in einem stehenden Differentialgehduse 104 um die Drehachse B drehbar
gelagert ist. An dem Differentialkorb 107 ist ein Tellerrad 117 befestigt, das mit einem mit der
Antriebswelle 102 verbundenen Kegelrad 111 kdmmt und von diesem angetrieben wird. Im
Differentialkorb 107 sind mehrere Ausgleichsrader 110 auf zur Drehachse B senkrecht stehen-
den Zapfen 112 drehbar gelagert, die mit dem Differentialkorb 107 umlaufen. Mit den Aus-
gleichsradern 110 sind zwei Seitenwellenrader 113, 114 in Verzahnungseingriff, die zur Dreh-
momentUbertragung auf die Seitenwellen dienen.

Seitlich benachbart zum Differentialgetriebe 103 sind zwei Getriebestufen 125, 125' zum variab-
len Verteilen des Drehmoments auf die Seitenwellen vorgesehen. Da diese gleich aufgebaut
sind, wird im folgenden nur eine exemplarisch beschrieben. Die Getriebestufe 125 umfalt ein
erstes Sonnenrad 126, das mit dem Differentialkorb 107 drehfest verbunden ist, mehrere mit
dem ersten Sonnenrad 126 in Verzahnungseingriff stehende Planetenrader 127 sowie ein mit
den Planetenradern 127 kdammendes zweites Sonnenrad 128, das mit der jeweiligen Seitenwel-
le drehfest verbunden ist. Die Planetenrader 127 umfassen jeweils zwei Verzahnungsabschnitte
129, 130, von denen einer mit dem ersten Sonnenrad 126 und der andere mit dem zweiten
Sonnenrad 128 kammend im Eingriff ist. Um eine Drehzahlibersetzung zu erreichen, haben die
beiden Sonnenrader 126, 128 untereinander eine unterschiedliche Zéhnezahl und die beiden
Verzahnungsabschnitte 129, 130 der Planetenrader 127 haben untereinander eine unterschied-
liche Zahnezah!. Die Planetenrader 127 sind auf einem Tragerelement 132 drehbar aufgenom-
men, das gemeinsam mit den Planetenradern 127 um die Drehachse B umlaufen kann. Das
Tragerelement 132 ist mittels einer Kupplung 137 an das Gehause 104 ankoppelbar, um ein
zusétzliches Drehmoment auf die zugehdrige Seitenwelle zu Gbertragen.

Im folgenden wird beispielhaft der Verlauf des Drehmomentflusses durch die Getriebeanord-
nung 101 beschrieben. Es ist ersichtlich, daR zunachst ein Drehmoment von 100 Nm von der
Antriebswelle 102 Uber das Tellerrad 117 in den Differentialkorb 107 eingeleitet wird. Bei nor-
malen Fahrbedingungen, d. h. bei frei umlaufenden Tragerelementen 132, wird das eingehende
Drehmoment gleichmaBig auf beide Seitenwellenrader 113, 114 im Verhéltnis 50 : 50 verteilt.
Erfordert der aktuelle Fahrdynamikzustand jedoch, daR auf eines der beiden Rader des Kraft-
fahrzeugs ein gréReres Drehmoment aufgebracht werden muB, so wird die entsprechende
Getriebestufe 125, 125' aktiviert. Vorliegend ist der Fall dargestellt, daR auf die linke Seitenwelle
bzw. das hier nicht dargestellte linke Rad ein groferes Drehmoment Ubertragen werden soll.
Hierfir wird die linke Kupplung 137 betatigt, d. h. das vorher frei um die Drehachse rotierende
Tragerelement 132 wird gegeniiber dem Differentialgehduse 104 abgebremst. So wird von dem
Differentialkorb 107 ein Drehmomentanteil abgezweigt, das Uber das erste Sonnenrad 126 und
Uber die Planetenrader 127 auf die linke Seitenwelle Ubertragen wird. Im vorliegenden Fall
betragt der vom Differentialkorb 107 abgezweigte Drehmomentanteil 10 Nm, so daB auf die
Ausgleichsrader nur ein Drehmoment von 90 Nm entféllt. Das (iber die Ausgleichsrader 110
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eingeleitete Drehmoment wird gleichmaRig auf die beiden Seitenwellenrader 113, 114 verteilt,
d. h. auf jede der Seitenwellen 45 Nm. Das vom Differentialkorb 107 zuséatzlich abgezweigte
Drehmoment von 10 Nm wird der linken Seitenwelle zuaddiert. Dabei geht durch Warmeverlus-
te in der Kupplung 137 ein Drehmoment von etwa 1 Nm verloren, so dal auf die linke Seiten-
welle zuséatzlich 9 Nm Ubertragen werden und insgesamt ein Drehmoment von 54 Nm auf die
linke Seitenwelle eingeleitet wird. Es ergibt sich also insgesamt ein Verhéltnis von 54 Nm zu
45 Nm zwischen dem kurvenauReren linken und dem kurveninneren rechten Rad.

Figur 2 zeigt eine Getriebeanordnung 1 mit einem Differentialgetriebe 3 in einem nur teilweise
dargestellten Differentialgehduse 4 und zwei erfindungsgemaRen Getriebemodulen 5, 6. Der
Aufbau und die Funktionsweise der Getriebeanordnung 1 entspricht - abgesehen von den erfin-
dungsgemalen Getriebemodulen 5, 6 - weitestgehend derjenigen aus Figur 1, auf deren Be-
schreibung insofern bezug genommen wird. Gleiche Bauteile sind mit um 100 reduzierten Be-
zugsziffern versehen. Die erfindungsgemafen Getriebemodule 5, 6 sind als separate Bauein-
heiten gestaltet und dienen zum variablen Verteilen des Drehmoments auf die beiden Seiten-
wellen. Die Bauteile des rechten Moduls sind mit um eins gestrichenen Bezugszeichen verse-
hen.

Das Differentialgetriebe 3 weist einen Differentialkorb 7 mit einem hiermit drehfest verbundenen
Tellerrad 17 auf, das mit einem mit der Antriebswelle 2 verbundenen Kegelrad 11 kdmmt und
von diesem angetrieben wird. Die Antriebswelle 2 ist mittels eines hier nicht dargestellten Walz-
lagers im Differentialgehduse 4 um die Langsachse A drehbar gelagert. Der Differentialkorb 7
hat zwei hilsenformige Ansatze, mit denen er im Differentialgehduse 4 mittels Walzlagern 8, 9
um die Drehachse B drehbar gelagert ist. Im Differentialkorb 7 sind mehrere Ausgleichsrader 10
auf zur Drehachse B senkrecht stehenden Zapfen 12 drehbar gelagert, die mit dem Differential-
korb 7 umlaufen. Mit den Ausgleichsradern 10 sind zwei Seitenwellenrader 13, 14 in Verzah-
nungseingriff, die zur Drehmomentibertragung auf die Getriebemodule 5, 6 bzw. auf zugehdri-
ge Seitenwellen dienen. Die Seitenwellenrader 13, 14 sind im Differentialkorb 7 auf der Dreh-
achse B drehbar gelagert, wobei Anlaufscheiben 15, 16 vorgesehen sind, um die durch die
Drehmomentlbertragung von den Ausgleichsradern 10 auf die Seitenwellenrdder 13, 14 ent-
stehenden axialen Spreizkréfte gegenuber dem Differentialgehéuse 4 abzustiutzen.

Die beiden Getriebemodule 5, 6 sind im Bezug auf die durch die Zapfenachsen aufgespannte
Mittelebene des Differentialgetriebes 3 spiegelsymmetrisch angeordnet. Da die beiden Getrie-
bemodule 5, 6 hinsichtlich ihres Aufbaus und ihrer Funktionsweise gleich gestaltet sind, wird im
folgenden nur eines der beiden exemplarisch beschrieben. Dieses ist als Einzelheit in Figur 3
dargestellt.

Jedes der Module 5, 6 umfafdt ein Gehduse 18, in dem eine erste Welle 19 mittels eines Lagers
20 drehbar gelagert ist. Die erste Welle 19 ist Uber eine Langsverzahnung mit dem zugehérigen
Seitenwellenrad 13, 14 des Differentialgetriebes 3 drehfest verbunden. Koaxial auf der ersten
Welle 19 ist eine zweite Welle 22 mittels einer Gleitlagerung drehbar gelagert. Die zweite Welle
22 ist Uber eine Langsverzahnung mit dem Differentialkorb 7 drehfest verbunden. Die erste
Welle 19 hat an ihrem dem Differentialgetriebe 3 abgewandten Ende einen Flansch 21 zum
Verbinden mit einer zugehdrigen hier nicht dargestellten Seitenwelle des Kraftfahrzeugs. Die
erste Welle 19 ist gegeniuber dem Gehduse 18 mittels eines Walzlagers 20 drehbar gelagert
und mittels einer berlhrungslosen Dichtkappe 23 und einem beriihrenden Dichtring 24 abge-
dichtet.

Die erste und die zweite Welle 19, 22 sind uUber eine Getriebestufe 25 zur Drehmomentubertra-
gung miteinander verbunden. Die Getriebestufe 25 umfalt ein erstes Sonnenrad 26, das einsti-
ckig mit der zweiten Welle 22 verbunden ist, mehrere mit dem ersten Sonnenrad 26 in Verzah-
nungseingriff stehende Planetenrader 27 sowie ein mit den Planetenradern 27 kammendes
zweites Sonnenrad 28, das mit der ersten Welle 19 Uber eine Langsverzahnung drehfest ver-
bunden ist. Die Planetenrader 27 sind jeweils einstiickig gestaltet und umfassen zwei Verzah-
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nungsabschnitte 29, 30, von denen einer mit dem ersten Sonnenrad 26 und der andere mit dem
zweiten Sonnenrad 28 kammend in Eingriff ist. Die Verzahnung ist als Schragverzahnung ges-
taltet, um ein gunstiges sogenanntes NVH-Verhalten ('noise-vibration-harshness') zu erzielen.
Dabei ist die Schragverzahnung so gestaltet, dal® die bei der Drehmomentiibertragung auf die
Sonnenrader 26, 28 wirkenden Axialkrafte aufeinander zu gerichtet sind. Zwischen den beiden
Sonnenradern 26, 28 ist ein Axiallager 31 vorgesehen, das eine axiale Abstutzung der beiden
Sonnenrader 26, 28 gegeneinander gewahrleistet. Damit zwischen dem Axiallager 31 und den
Planetenradern 27 ausreichend Raum ist, haben die Planetenrader 27 im axialen Uberde-
ckungsbereich mit dem Axiallager 31 umlaufende Nuten 33. Bei Verwendung eines kleineren
Axiallagers 31 koénnte jedoch auch auf die Nuten in den Planetenradern verzichtet werden. Um
eine Drehzahlibersetzung zwischen der ersten Welle 19 und der zweiten Welle 22 zu errei-
chen, haben die beiden Sonnenrader 26, 28 eine unterschiedliche Zahnezahl. Dabei sind die
Zahnezahlen der Planetenrader 27 und der Sonnenrdder 26, 28 so gewahlt, da® zwischen
erster Welle 19 und zweiter Welle 22 ein Drehzahlunterschied von bis zu 20 % erreicht wird.

Die Planetenrader 27 sind auf Zapfen 39 in einem gemeinsamen Tragerelement 32 mittels
Nadellagern 40 drehbar aufgenommen, das korbférmig gestaltet und nach aulen hin weitest-
gehend geschlossen ist. Das Tragerelement 32 ist aus zwei topfférmigen Umformteilen 57, 58
aus Blech hergestellt, die nach dem Einsetzen der Planetenrdder 27 und der Sonnenrader 26,
28 miteinander fest verbunden, insbesondere verschweifdt sind. Dabei bildet das Tragerelement
32 gemeinsam mit den Planetenradern 27, den Sonnenradern 26, 28 und der zweiten Welle 22
eine vormontierbare Baugruppe 56, die einfach auf die erste Welle 19 aufgeschoben wird. Die
vormontierte Baugruppe 56 ist als Einzelheit in Figur 4 dargestellt. Es ist ersichtlich, da das
Tragerelement 32 an seiner AuBenumfangsflache 34 Eingriffsmittel 35 aufweist, in die Innenla-
mellen 36 einer Kupplung 37 zur Drehmomentibertragung eingreifen kénnen. Die beiden topf-
formigen Tragerteile 57, 58 aus Blech haben jeweils axiale Bohrungen 59, in die Hohlzapfen 39
eingesteckt sind, auf denen die Planetenrader 27 mittels Nadellagern gelagert sind. Weiterhin
ist die umlaufende Schweilnaht 60 ersichtlich, welche die beiden Tragerteile 57, 58 miteinander
verbindet. Zum EinlaR von Schmiermittel in das Tragerelement 32 sind in der AuRenumfangs-
flache 34 radiale Durchbriiche 62 vorgesehen, durch die Schmiermittel aus dem Innenraum des
Gehauses 18 in den Innenraum des Tragerelements 32 gelangen kann.

Die Kupplung 37 dient zum Ankoppeln des Tragerelements 32 samt Planetenradern 27 an das
Gehause 18, um ein zusatzliches Drehmoment direkt am Differentialkorb 7 abzugreifen und
Uber die zweite Welle 22 und die Getriebestufe 25 auf die erste Welle 19 zu bertragen. Die
Kupplung 37 ist als Lamellenkupplung gestaltet und umfalt neben den Innenlamellen 36 hierzu
abwechselnd angeordnete Aultenlamellen 38, die gegenlber dem Gehause 18 drehfest gehal-
ten sind. Das aus Auflenlamellen 38 und Innenlamelien 36 bestehende Lamellenpaket ist ge-
gen das Gehaduse 18 axial abgestiitzt an einer Stitzflache 41 und wird von einer Axialverstell-
vorrichtung 42 betéatigt.

Die Axialverstellvorrichtung 42 ist als Kugelrampenanordnung gestaltet und umfaf3t zwei Schei-
ben 43, 44, die relativ zueinander drehbar sind und die in Umfangsrichtung tiefenveranderliche
Paare von Kugelrillen 45, 46 zur Aufnahme von Kugeln 47 aufweisen. Die eine der beiden
Scheiben ist als Stlitzscheibe 43 gestaltet, die gegeniiber dem Gehause 18 axial abgestiitzt ist.
Die andere der beiden Scheiben ist als Stellscheibe 44 gestaltet, die gegeniiber der Stitzschei-
be 43 verdreht werden kann und axial verschiebbar ist, um das Lamellenpaket (iber ein Axialla-
ger 48 und eine Druckplatte 49 mit einer Axialkraft zu beaufschlagen. So wird die Kupplung 37
geschlossen, so daB das Tragerelement 32 gegentiber dem Geh&use 18 abgebremst wird.

Die Kugelrampenanordnung 42 wird mittels eines Elektromotors 52 Uber eine Ritzelwelle 53
angesteuert, die im Geh&use 18 drehbar gelagert ist. Die Ritzelwelle 53 hat eine Verzahnung
54, die in eine Gegenverzahnung 55 an der Stellscheibe 44 kdammend eingreift. Der Elektromo-
tor 52 wird von einer nicht dargestellten elektronischen Regeleinrichtung angesteuert, die zum
Regein der Fahrdynamik des Kraftfahrzeugs dient.
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Aus Figur 3 ist ersichtlich, daR das Gehause 18 in Richtung zum Differentialgetriebe 3
AnschluBmittel 62 in Form eines Flansches aufweist, der eine Offnung 61 einschliefft. Zur Mon-
tage wird die gezeigte Baueinheit mit dem Flansch 62 an das Differentialgehduse 4 ange-
schraubt. Dabei wird die erste Welle 19 (iber eine Steckverbindung mit dem zugehérigen Sei-
tenwellenrad 13 des Differentialgetriebes 3 drehfest verbunden. Gleichzeitig wird die zweite
Welle 22 ebenfalls iber eine Steckverbindung mit dem Differentialkorb 7 drehfest verbunden.
Differentialgetriebe 3 und Getriebemodul 5 schliefen nach der Montage einen gemeinsamen
Innenraum ein und verwenden ein gemeinsames Schmiermittel.

Figur 5 zeigt eine alternative Ausfiihrungsform eines erfindungsgemafien Getriebemoduls 5".
Dieses entspricht weitestgehend dem Getriebemodul 5 nach den Figuren 2 und 3, auf deren
Beschreibung insofern bezug genommen wird. Gleiche Bauteile sind mit gleichen Bezugszif-
fern, abgewandelte Bauteile mit um zwei gestrichenen Bezugsziffern versehen. Das vorliegende
Getriebemodul 5" ist dadurch gekennzeichnet, dal das Gehause 18" einen Deckel 63 aufweist,
der die Baueinheit nach auen hin abschlief3t. Der Deckel 63 hat radial innen eine Bohrung 64
zur Aufnahme eines Dichtrings 65, der auf der zweiten Welle 22 dichtend gelagert ist. So ist die
Baueinheit 5" vollig unabhangig von dem Differentialgetriebe 3, an das sie anzuschlie3en ist.
Dies bietet den Vorteil, daR zur Kihlung und Schmierung des Getriebemoduls 5" ein anderes
Schmiermittel verwendet werden kann als fir das Differentialgetriebe 3.

Figur 6 zeit eine weitere ahnliche Ausfiihrungsform eines erfindungsgemafien Getriebemoduls
5". Dieses entspricht weitestgehend den Getriebemodulen gemafl den Figuren 2 und 3 bzw.
gemal Figur 5, auf deren Beschreibung insofern Bezug genommen wird. Gleiche Bauteile sind
mit gleichen Bezugsziffern, abgewandelte Bauteile mit um drei gestrichenen Bezugsziffern
versehen. Die Besonderheit des vorliegenden Getriebemoduls 5™ ist, da auf Dichtmittel zwi-
schen dem Deckel 63 und der zweiten Welle 22 verzichtet wird. So kann ein gleiches Schmier-
mittel fir das Getriebemodul 5™ und das Differentialgetriebe 3 verwendet werden, das durch
den Ringspalt 64 hindurchtreten kann. Gleichzeitig wird durch den Deckel 63 verhindert, da}
einzelne Bauteile bei der Handhabung aus dem Geh&use 18" herausfallen.

Im folgenden werden verschiedene Anwendungsfalle fir ein erfindungsgemafes Getriebemodul
beschrieben.

In Figur 7 ist der Antriebstrang eines Kraftfahrzeugs mit angetriebener Vorderachse 66 und
mitlaufender Hinterachse 67 gezeigt. Dabei sind an der Hinterachse 67 nur die Laufréader 68, 69
ohne Aufhangungsteile gezeigt. Zum Antrieb der Vorderachse 66 ist ein langs eingebauter
Motor 70 mit einer Getriebeanordnung 71 vorgesehen. Die Getriebeanordnung 71 umfafdt ein
Schaltgetriebe 72 und ein Achsdifferential 73 zum Verteilen des Drehmoments auf die beiden
Seitenwellen 74, 75. An das Achsdifferential 73 sind - analog zu der Ausfihrung nach Figur 2,
auf deren Beschreibung insofern bezug genommen wird - je Seitenwelle 74, 75 ein erfindungs-
gemaRes Getriebemodul 5, 6 zur variablen Drehmomentverteilung auf die vorderen Antriebsra-
der 76, 77 angeschlossen. So laft sich das in das Achsdifferential 73 eingeleitete Drehmoment
nach Bedarf variabel auf die beiden Seitenwellen 74, 75 bzw. die beiden Laufrader 76, 77 auf-
teilen, um eine optimale Fahrstabilitat zu erreichen. Insbesondere kann bei Kurvenfahrt auf das
kurvenaufiere Antriebsrad ein zusatzliches Drehmoment aufgebracht werden.

Figur 8 zeigt eine dhnliche Ausfiihrungsform, wie in Figur 6, auf deren Beschreibung insofern
verwiesen wird. Der einzige Unterschied besteht darin, dal® der Motor 70' vorliegend quer an-
stelle langs eingebaut ist.

In Figur 9, in der die von den Bauteilen aus Figur 7 abgewandelten Bauteile mit um eins gestri-
chenen Bezugsziffern versehen sind, ist der Antriebstrang eines Kraftfahrzeugs mit angetriebe-
ner Hinterachse 67' und mitlaufender Vorderachse 66' gezeigt. Dabei sind von der Vorderachse
66' nur die Laufrader 76, 77 ohne Aufhangungsteile gezeigt. Von einer Motor-Getriebe-Einheit
70", 71' wird Uber eine Langswelle 78 das Achsdifferential 83 der Hinterachse 67' angetrieben.
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An das Achsdifferential 83 sind - analog zu der Ausflihrung nach Figur 2, auf deren Beschrei-
bung insofern bezug genommen wird - je Seitenwelle 79, 80 ein erfindungsgemafRes Getriebe-
modul 5, 6 zur variablen Drehmomentverteilung auf die hinteren Antriebsrader 68, 69 ange-
schlossen. So 4Rt sich das in das Achsdifferential 83 eingeleitete Drehmoment nach Bedarf
variabel auf die beiden Seitenwellen 79, 80 bzw. die beiden Antriebsrader 68, 69 aufteilen, um
eine optimale Fahrstabilitat zu erreichen. Insbesondere kann bei Kurvenfahrt auf das kurvenau-
Rere Antriebsrad ein zusatzliches Drehmoment aufgebracht werden.

In Figur 10 ist der Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges mit einer angetriebenen Vorderachse
66" und einer angetriebenen Hinterachse 67" gezeigt. Abgewandelte Bauteile sind mit um zwei
gestrichenen Bezugsziffern versehen. An der Vorderachse 66" sind ein Achsdifferential 73, zwei
Seitenwellen 74, 75 sowie die angetriebenen Antriebsrader 76, 77 zu erkennen. An der Hinter-
achse 67" sind ein Achsdifferential 83, zwei Seitenwellen 79, 80 sowie die angetriebenen An-
triebsrader 68, 69 zu erkennen. Die Motor-Getriebe-Einheit 70", 71" umfalit ein Verteilergetriebe
71" mit fester Drehmomentverteilung, dessen Ausgangswellen zum einen Uber eine vordere
Langswelle 81 das Achsdifferential 73 der Vorderachse 66" und zum anderen Uber eine hintere
Langswelle 78 das Achsdifferential 83 der Hinterachse 67" antreiben. In das Verteilergetriebe
71" ist ein Mittendifferential 93 integriert, das eine Anpassung der Antriebsmomente zwischen
Vorderachse 66" und Hinterachse 67" entsprechend dem jeweiligen Schlupf vornimmt. An das
Mittendifferential 93 ist - ahnlich der Ausfihrung nach Figur 2, auf deren Beschreibung insofern
bezug genommen wird - ein erfindungsgemaRes Getriebemodul 5 zur variablen Drehmoment-
verteilung zwischen Vorderachse 66" und Hinterachse 67" angeschlossen. So laRt sich in be-
stimmten Fahrsituationen auf die Hinterachse 67" ein héheres Drehmoment aufbringen, um
eine optimale Fahrstabilitdt zu erreichen.

In Figur 11 ist der Antriebsstrang eines Kraftfahrzeuges mit einer angetriebenen Vorderachse
66" und einer angetriebenen Hinterachse 67" gezeigt. Der gezeigte Antriebsstrang entspricht
weitestgehend demjenigen aus Figur 10, auf deren Beschreibung insofern bezug genommen
wird. Gleiche Bauteile sind mit gleichen Bezugszeichen versehen. Im Unterschied zum Ausfuh-
rungsbeispiel nach Figur 9 sind vorliegend zusatzlich zum Mittendifferential 93 auch erfin-
dungsgemale Getriebemodule 5, 6 an den Achsdifferentialen 73, 83 angeschlossen. So wird
eine variable Drehmomentverteilung auf die beiden Seitenwellen 74, 75 der Vorderachse 66"
und auf die beiden Seitenwellen 79, 80 der Hinterachse 67" gewabhrleistet. Im Hinblick auf die
an das hintere Achsdifferential 83 angeschlossenen erfindungsgeméRen Getriebemodule 5, 6
wird auf die Beschreibung des angetriebenen Antriebsstranges aus Figur 9 verwiesen. In bezug
auf die an das vordere Achsdifferential 73 angeschlossenen erfindungsgemafen Getriebemo-
dule 5, 6 wird auf die Beschreibung des angetriebenen Antriebsstrangs aus Figur 7 verwiesen.
Die vorliegende Ausfiihrungsform gewahrleistet ein Héchstmall an Fahrstabilitat, da sowohl die
Verteilung des Drehmoments zwischen Vorder- und Hinterachse 66", 67", als auch innerhalb
der Vorderachse 66" und innerhalb der Hinterachse 67" auf die jeweiligen Seitenwellen 74, 75;
79, 80 variabel verteilbar ist.

Bezugszeichenliste

Getriebeanordnung
Antriebswelle
Differentialgetriebe
Differentialgehause
erstes Getriebemodul
zweites Getriebemodul
Differentialkorb
Walzlager

Walzlager
Ausgleichsrad
Kegelrad
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12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36

37

38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67

Zapfen
Seitenwellenrad
Seitenwellenrad
Anlaufscheibe
Anlaufscheibe
Tellerrad

Gehause

erste Welle
Walzlager

Flansch

zweite Welle
Dichtkappe

Dichtring
Getriebestufe

erstes Sonnenrad
Planetenrad

zweites Sonnenrad
Verzahnungsabschnitt
Verzahnungsabschnitt
Axiallager
Tragerelement

Nut
Auenumfangsflache
Eingriffmittel
Innenlamellen
Kupplung
Aufienlamellen
Zapfen

Nadellager
Stutzflache
Axialverstellvorrichtung

erste Scheibe / Stutzscheibe
zweite Scheibe / Stellscheibe

Kugelrille
Kugelrille

Kugel

Axiallager
Druckplatte
Langsverzahnung
Elektromotor
Ritzelwelle
Ubersetzungsstufe
Verzahnung
Baugruppe
Tragerteil
Tragerteil
Bohrung
Schweillnaht
Langsverzahnung
Durchbruch
Deckel

Bohrung / Ringspait
Dichtring
Vorderachse
Hinterachse
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68 Laufrad

69 Laufrad

70  Motor

71 Getriebeanordnung
72  Schaltgetriebe

73  Achsdifferential

74 Seitenwelle

75 Seitenwelle

76 Laufrad

77 Laufrad

78 Langswelle

79 Seitenwelle

80 Seitenwelle

81 Langswelle

83 Achsdifferential

93 Mittendifferential
Patentanspriiche:

1.

Getriebemodul (5, 6) zur variablen Drehmomentverteilung im Antriebsstrang eines Kraft-
fahrzeugs, umfassend

eine erste Welle (19), die gegenlber einem stehenden Gehduse (18) um eine Drehachse
(B) drehbar gelagert ist;

eine koaxial hierzu angeordnete zweite Welle (22), die mit der ersten Welle (19) antriebs-
verbunden ist;

eine im DrehmomentfluB zwischen der ersten Welle (19) und der zweiten Welle (22) ange-
ordnete Getriebestufe (25) mit mindestens einem Planetenrad (27) und einem das zumin-
dest eine Planetenrad (27) tragenden Tragerelement (32), das um die Drehachse (B) um-
laufen kann;

eine Kupplung (37), die an dem Gehause (18) abgestitzt ist und zum Ankoppeln des Tréa-
gerelements (32) gegeniiber dem Gehause (18) dient, wobei durch Ankoppein des Trager-
elements (32) gegeniiber dem Gehause (18) eine Drehmomentiibertragung von der einen
der beiden ersten und zweiten Wellen (19, 22) auf die andere der beiden ersten und zwei-
ten Wellen (19, 22) erfolgt;

wobei das Gehause (18), die erste Welle (19), die zweite Welle (22), die Getriebestufe (25)
und die Kupplung (37) Teile einer Baueinheit sind, wobei an dem Gehause (18) Anschlul3-
mittel (62) vorgesehen sind, um die Baueinheit an ein Getriebe (3) anzuschliefen.

Getriebemodul nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Baueinheit (5, 6) eine Axialverstellvorrichtung (42) zum Betétigen der Kupplung
(37) umfaft, die in dem Geh&use (18) aufgenommen ist.

Getriebemodul nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet,

daR die Axialverstellvorrichtung (42) in Form einer Kugelrampenanordnung gestaltet ist, die
von einem Elektromotor (52) gesteuert wird.

Getriebemodul nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dafR die Kugelrampenanordnung (42) zwei Scheiben (43, 44) umfal}t, die relativ zueinander
drehbar sind und die in Umfangsrichtung entgegengesetzt tiefenveranderliche Paare von
Kugelrillen (45, 46) zur Aufnahme von Kugeln (47) aufweisen,

wobei eine der beiden Scheiben (45) relativ zum Gehzuse (18) axial abgestuitzt ist und die
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andere der beiden Scheiben (16) axial verschiebbar ist, um die Kupplung (37) zu beauf-
schlagen.

Getriebemodul nach einem der Anspriiche 1 bis 4,

dadurch gekennzeichnet,

dal die Getriebestufe (25)

ein mit der ersten Welle (19) drehfest verbundenes erstes Sonnenrad (26), das mit einem
ersten Verzahnungsabschnitt (29) des zumindest einen Planetenrads (27) kammt;

und ein mit der zweiten Welle (22) drehfest verbundenes zweites Sonnenrad (28) umfaft,
das mit einem zweiten Verzahnungsabschnitt (30) des zumindest einen Planetenrads (27)
kammt.

Getriebemodul nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

daR der erste und der zweite Verzahnungsabschnitt (29, 30) des zumindest einen Plane-
tenrads (27) gleich gestaltet sind, wobei das erste und das zweite Sonnenrad (26, 28) un-
tereinander eine unterschiedliche Anzahl von Zahnen aufweisen.

Getriebemodul nach einem der Anspriche 1 bis 6,

dadurch gekennzeichnet,

dal die Kupplung (37) in Form einer Lamellenkupplung gestaltet ist, die mit dem Gehéause
(18) drehfest verbundene AuRenlamellen (38) und mit dem Tragerelement (32) drehfest
verbundene Innenlamellen (36) umfaltt, wobei die AuRenlamellen (38) und die Innenlamel-
len (36) abwechselnd angeordnet sind.

Getriebemodul nach einem der Anspriiche 1 bis 7,

dadurch gekennzeichnet,

dal das Tragerelement (32) in Form eines Korbes gestaltet ist, in dem das zumindest eine
Planetenrad (27) aufgenommen ist.

Getriebemodul nach einem der Anspriche 1 bis 8,
dadurch gekennzeichnet,
daR das Tragerelement (32) als Umformteil aus Blech hergestellt ist.

Getriebemodul nach einem der Anspruche 7 bis 9,

dadurch gekennzeichnet,

dal das Tragerelement (32) an einer AuRenumfangsflache (34) Eingriffmittel (35) zum
drehfesten Eingreifen der Innenlamellen (36) der Kupplung (37) aufweist.

Getriebemodul nach einem der Anspruche 1 bis 10,

dadurch gekennzeichnet,

daR die beiden Scheiben (43, 44) der Kugelrampenanordnung (42) koaxial zum Trager-
element (32) angeordnet sind.

Getriebemodul nach einem der Anspriche 1 bis 11,

dadurch gekennzeichnet,

daR das Tragerelement (32) zwei halbschalenformige Tragerteile (57, 58) umfalt, die fest
miteinander verbunden sind.

Getriebemodul nach einem der Anspriiche 5 bis 12,

dadurch gekennzeichnet,

daR das Tragerelement (32), das zumindest eine Planetenrad (27), das erste Sonnenrad
(26) und das zweite Sonnenrad (28) Teile einer vormontierten Baugruppe (56) sind, die in
das Gehause (18) einsetzbar ist.
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Getriebemodul nach einem der Anspriiche 5 bis 13,

dadurch gekennzeichnet,

daR das erste Sonnenrad (26) und die zweite Welle (22) einstiickig gestaltet sind und als
Hohlwelle insbesondere mittels Gleitlagerung auf der ersten Welle (19) drehbar gelagert
sind.

Getriebemodul nach einem der Anspriiche 1 bis 14,

dadurch gekennzeichnet, .
dal das Gehause (18) an seiner den Anschlufmitteln (62) zugeordneten Seite eine Off-
nung (61) aufweist.

Getriebemodul nach einem der Anspriiche 1 bis 14,

dadurch gekennzeichnet,

daR das Gehause (18) an seiner den AnschluBmitteln (62) zugeordneten Seite einen De-
ckel (63) aufweist, wobei Dichtungsmittel (65) vorgesehen sind, die einen Innenraum des
Gehauses (18) nach aufen hin abdichten.

Getriebemodul nach einem der Anspriiche 1 bis 16,
dadurch gekennzeichnet,
daR die AnschluBmittel (62) des Gehauses (18) einen Flansch aufweisen.

Kraftfahrzeug mit einer angetriebenen Achse (66, 67) mit zwei Seitenwellen (76, 77; 79,
80) und mit einem Achsdifferential (73, 83) zum variablen Verteilen des Drehmoments auf
die beiden Seitenwellen (76, 77; 79, 80),

wobei das Achsdifferential (73, 83) einen in einem stehenden Differentialgehause (4) dreh-
bar gelagerten Differentialkorb (7), zwei in dem Differentialkorb (7) drehbar gelagerte Sei-
tenwellenrader (13, 14) sowie mehrere mit den beiden Seitenwellenréddern (13, 14) kédm-
mende Differentialrader (10) umfaft;

wobei ein erstes Getriebemodul (5) nach einem der Anspriche 1 bis 17 vorgesehen ist,
dessen Gehause (18) mit dem stehenden Differentialgehause (4) tber die Verbindungsmit-
tel (62) fest verbunden ist, wobei die erste Welle (19) des Getriebemoduls (5) mit dem ei-
nen der beiden Seitenwellenrader (13, 14) drehfest verbunden ist und wobei die zweite
Welle (22) des Getriebemoduls (5) mit dem Differentialkorb (7) drehfest verbunden ist;
wobei ein zweites Getriebemodul (6) nach einem der Anspriiche 1 bis 17 vorgesehen ist,
dessen Gehause (18') mit dem stehenden Differentialgeh&use (4) tber die Verbindungsmit-
tel (62') fest verbunden ist, wobei die erste Welle (19') des zweiten Getriebemoduls (6) mit
dem anderen der beiden Seitenwellenrader (13, 14) drehfest verbunden ist und wobei die
zweite Welle (22') des zweiten Getriebemoduls (6) mit dem Differentialkorb (7) drehfest
verbunden ist.

Kraftfahrzeug mit zwei angetriebenen Achsen (66, 67) und mit einem Mittendifferential (93)
zum variablen Verteilen des Drehmoments auf die beiden angetriebenen Achsen (66, 67),
wobei das Mittendifferential (93) einen in einem stehenden Differentialgehause drehbar ge-
lagerten Differentialkorb, zwei in dem Differentialkorb drehbar gelagerte Achswellenrader
sowie mehrere mit den Achswellenradern kdAmmende Differentialréder umfaft;

wobei an dem Mittendifferential (93) ein Getriebemodul (5) nach einem der Anspriiche 1
bis 17 vorgesehen ist, dessen Gehause (18) mit dem stehenden Differentialgehéduse Gber
die Verbindungsmittel (62) fest verbunden ist, wobei die erste Welle (19) des Getriebemo-
duls (5) mit einem beiden Achswellenrader drehfest verbunden ist und wobei die zweite
Welle (22) des Getriebemoduls (5) mit dem Differentialkorb drehfest verbunden ist.

Kraftfahrzeug nach Anspruch 19,

dadurch gekennzeichnet,

daR zumindest eine der angetriebenen Achsen (66, 67) zwei Seitenwellen (74, 75; 79, 80)
und ein Achsdifferential (73, 83) zum variablen Verteilen des Drehmoments auf die beiden
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Seitenwellen (74, 75; 79, 80) umfalt,

wobei das zumindest eine Achsdifferential (73, 83) einen in einem stehenden Differential-
gehause (4) drehbar gelagerten Differentialkorb (7), zwei in dem Differentialkorb (7) dreh-
bar gelagerte Seitenwellenrader (13, 14) sowie mehrere mit den Seitenwellenradern (13,
14) kammende Differentialrader (10) aufweist;

wobei dem zumindest einen Achsdifferential (73, 83) ein erstes Getriebemodul (5) nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 17 und ein zweites Getriebemodul (6) nach einem der Anspruche
1 bis 17 zugeordnet ist;

wobei das Gehause (18) des ersten Getriebemoduls (5) mit dem stehenden Differentialge-
hause (4) Uber die Verbindungsmittel (62) fest verbunden ist, wobei die erste Welle (19)
des Getriebemoduls (5) mit dem einen der beiden Seitenwellenrader (13, 14) drehfest ver-
bunden ist und wobei die zweite Welle (22) des Getriebemoduls (5) mit dem Differential-
korb (7) drehfest verbunden ist;

wobei das Gehause (18') des zweiten Getriebemoduls (6) mit dem stehenden Differential-
gehduse (4) Uber die Verbindungsmittel (62') fest verbunden ist, wobei die erste Welle (19')
des zweiten Getriebemoduls (6) mit dem anderen der beiden Seitenwellenrader (13, 14)
drehfest verbunden ist und wobei die zweite Welle (22') des zweiten Getriebemoduls (6)
mit dem Differentialkorb (7) drehfest verbunden ist.

Hiezu 9 Blatt Zeichnungen
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