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(57) Zusammenfassung: Es wird ein Schalteinrichtung vor-
geschlagen zur Betätigung eines Schaltgetriebes (4) eines
einen Antriebsmotor (2) aufweisenden Motorrads zur Durch-
führung eines Gangwechsels bei geschlossener Kupplung
(13) zwischen Antriebsmotor (2) und Schaltgetriebe (4), wel-
ches eine drehbetätigbare Schaltwelle (6) und eine dreh-
betätigbare Schaltwalze (7) aufweist, und die Schalteinrich-
tung einen zur Betätigung der Schaltwelle (6) vorgesehe-
nen Schalthebel (5) aufweist und zur Beeinflussung des Ab-
triebsmoments des Antriebsmotors (2) ausgebildet ist, wo-
bei die Schalteinrichtung eine die Drehbetätigung der Schalt-
welle (6) erfassende erste Sensoreinrichtung (8) aufweist
und die Schalteinrichtung zur Beeinflussung des Abtriebs-
moments des Antriebsmotors (2) in Abhängigkeit eines Sen-
sorsignals der ersten Sensoreineinrichtung (8) ausgebildet
ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Schalt-
einrichtung zur Betätigung eines Schaltgetriebes ei-
nes einen Antriebsmotor aufweisenden Motorrads
zur Durchführung eines Gangwechsels bei geschlos-
sener Kupplung zwischen Antriebsmotor und Schalt-
getriebe, welches eine drehbetätigbare Schaltwel-
le und eine drehbetätigbare Schaltwalze aufweist
und die Schalteinrichtung einen zur Betätigung der
Schaltwelle vorgesehenen Schalthebel aufweist und
zur Beeinflussung des Abtriebsmoments des An-
triebsmotors ausgebildet ist.

[0002] Bei einem Motorradgetriebe läuft der Gang-
wechsel üblicherweise derart ab, dass der Fahrer des
Motorrads die Momentenübertragung zwischen dem
Antriebsmotor und dem Schaltgetriebe durch das Öff-
nen der Kupplung unterbricht und dann den Schalt-
hebel, der mit der Schaltwelle gekoppelt ist, mit sei-
nem Fuß zum Heraufschalten oder Herunterschalten
betätigt und der Fahrer die Kupplung dann wieder
schließt, indem er den gezogenen Kupplungshand-
griff wieder loslässt.

[0003] Obwohl diese Vorgehensweise nach wie vor
üblich ist, sind auch schon Schalteinrichtungen be-
kannt geworden, welche ein Schalten des Schalt-
getriebes bei geschlossener Kupplung ermöglichen,
wobei solche Schalteinrichtungen üblicherweise als
Schaltassistenten bezeichnet werden. Diese Schal-
tassistenten besitzen den Vorteil, dass die Zeitdau-
er, während der das vom Antriebsmotor bereitgestell-
te Abtriebsmoment zur Beschleunigung des Motor-
rads unterbrochen ist, verringert werden kann, was
insbesondere bei Sportmotorrädern oder Rennmotor-
rädern von Vorteil ist. Ein Schalten ohne die Notwen-
digkeit der Betätigung der Kupplung durch den Fahrer
ist aber auch für das Tourenfahrern von Interesse, da
dadurch die Kupplungshand des Fahrers insbeson-
dere beim Fahren langer Strecken entlastet werden
kann und dies zu einem entspannten und komforta-
blen Fahren beiträgt.

[0004] Anhand der DE 10 2012 209 963 A1 ist ei-
ne Motorradschaltung mit Schaltassistent zum Schal-
ten ohne Kupplungsbetätigung bekannt geworden.
Der anhand dieser Druckschrift bekannt gewordene
Schaltassistent weist eine Federspeichereinheit auf,
die durch die Betätigung des Schalthebels eine Vor-
spannungsveränderung erfährt und das Schalten in
einen anderen Gang wird durch die in der Feder
gespeicherte Energie eingeleitet und durchgeführt.
Der Schaltassistent wird dabei konzentrisch auf die
Schaltwelle des Getriebes aufgesetzt und ragt von
diesem seitlich hervor.

[0005] Eine Bewegung des Schalthebels wird dabei
auf den Schalterassistenten übertragen und führt zu
einer Veränderung der Federvorspannung der Feder-

speichereinheit. Mit der in der Feder gespeicherten
Energie wird dann der Gangwechselvorgang unter-
stützt, wobei zur Erkennung des Schaltwunsches des
Fahrers ein Sensor am Gehäuse des Schaltassisten-
ten vorgesehen ist, der die Lage des Schalthebels er-
fasst, der wiederum bei einer entsprechenden Betä-
tigung durch den Fahrer der Erzeugung der erhöh-
ten Federvorspannung der Federspeichereinheit des
Schaltassistenten dient.

[0006] Anhand der DE 10 2010 015 037 A1 ist ei-
ne Schalteinrichtung für Motorräder bekannt gewor-
den, die eine Schaltkraftübertragungseinrichtung auf-
weist, welche zwischen Schalthebel des Motorrads
und Schaltwelle des Getriebes angeordnet ist und
zwei Druckfedern aufweist, die bei einem durchzufüh-
renden Schaltvorgang über eine entsprechende Be-
tätigung des Schalthebels vorgespannt werden. Die
beiden Druckfedern weisen dabei unterschiedliche
Federkennlinien auf, was dazu führt, dass die Erfas-
sung des bei der Betätigung des Schalthebels jeweils
zurückgelegten Federwegs zu unterschiedlichen Fe-
derkräften führt.

[0007] Die jeweils erzeugte Federkraft wird von ei-
ner elektronischen Einrichtung überwacht und auf
das Erreichen einer Schaltkraftschwelle hin ausge-
wertet, wobei nach dem Überschreiten der jeweiligen
Schaltkraftschwelle das vom Antriebsmotor abgege-
bene Motormoment reduziert wird und ein Schalt-
vorgang durchgeführt wird. Ein Erreichen der Schalt-
kraftschwelle wird also als Gangwechselwunsch des
Fahrers ausgewertet, woraufhin das Motormoment
reduziert wird, um den eigentlichen Gangwechsel
durchführen zu können.

[0008] Anhand der DE 10 2010 015 036 A1 ist ei-
ne zu der vorstehend beschriebenen Schalteinrich-
tung ganz ähnliche Schalteinrichtung bekannt gewor-
den, die aber statt mit zwei Druckfedern nur mit ei-
ner in beide Schaltrichtungen belasteten Druckfeder
arbeitet und bei der der Gangwechselwunsch des
Fahrers dadurch festgestellt wird, dass die durch
die Betätigung des Schalthebels erzeugte Vorspann-
kraft der Feder auf eine Schaltkraftschwelle hin über-
wacht wird, beziehungsweise der auf die Betätigung
des Schalthebels hin von der Feder zurückgelegte
Federweg über eine Sensoreinrichtung erfasst und
in eine Schaltkraftschwelle umgerechnet wird, de-
ren Überschreiten dann als Gangwechselwunsch des
Fahrers interpretiert wird. Wird die Schaltkraftschwel-
le überschritten, wird zur Durchführung des eigentli-
chen Gangwechselvorgangs das Motormoment ver-
ringert.

[0009] Allen genannten Schalteinrichtungen ist ge-
meinsam, dass sie im Kraftübertragungsweg zwi-
schen dem Schalthebel und dem Getriebeeingang ei-
ne Feder aufweisen, die durch eine entsprechende
Betätigung des Schalthebels durch den Fahrer des
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Motorrads vorgespannt wird. Die so durch den Fah-
rer bei der Einleitung eines Gangwechselvorgangs
erzeugte Federkraft wird dann nach dem Überschrei-
ten eines entsprechenden Schwellenwerts als Signal
für die kurzfristige Reduzierung des Motormoments
ausgewertet oder aber als gespeicherte Energie für
die Durchführung des eigentlichen Gangwechselvor-
gangs benutzt.

[0010] Im Kraftübertragungsweg zwischen dem
Schalthebel und dem Getriebeeingang des Motorrad-
getriebe befindet sich daher in allen Fällen eine Fe-
dereinrichtung, die beim Betätigen des Schalthebels
so betätigt wird, dass sie Federarbeit leistet, also der
in der unbetätigten Stellung des Schalthebels vorlie-
gende Federweg der Feder einer Änderung unterzo-
gen wird. Das Vorhandensein der Federeinrichtung
im Kraftübertragungsweg führt aber in allen Fällen zu
einer Veränderung des vom Fahrer des Motorrads
empfundenen Schaltverhaltens, verglichen mit einem
Schaltvorgang, bei dem nicht zunächst eine Feder im
Kraftübertragungsweg vorgespannt werden muss.

[0011] Die Feder führt zu einem durch den Fah-
rer des Motorrads als indifferent oder schwammig
empfundenen Schaltverhalten, die Feder macht ins-
besondere die Leerlauffindung durch den Fahrer
schwierig, also das Auffinden der Neutralstellung des
Motorradgetriebes. Die genannten Schaltassistenten
besitzen einen komplexen und damit kostenaufwen-
digen Aufbau und sind störungsanfällig, da jederzeit
ein Federbruch auftreten kann, woraufhin dann die
Funktion der Schaltassistenten nicht mehr gewähr-
leistet ist und das damit ausgestattete Fahrzeug bis
nach der Durchführung einer entsprechenden Repa-
ratur nicht mehr weiterbenutzt werden kann. Darüber
hinaus unterliegt eine Feder Ermüdungserscheinun-
gen und Setzbeträgen, die das Schaltverhalten eines
mit einer Feder versehenen Schaltassistenten über
einen längeren Betriebszeitraum verändern, worauf
sich der Fahrer wiederum einstellen muss.

[0012] Es sind auch bereits Schaltassistenzsysteme
bekannt geworden, die ohne Feder im Kraftübertra-
gungsweg zwischen Schalthebel und Schaltwelle ar-
beiten. Diese Systeme machen Gebrauch von einer
Messung der Kraft, mit der der Fahrer des Motorrads
den Schalthebel betätigt. Zur Auslösung des Gang-
wechselvorgangs durch Beeinflussung des Motor-
moments muss vom gemessenen Kraftwert ein ein-
gestellter Schwellenwert überschritten werden. Wird
dieser Schwellenwert hoch eingestellt, muss der Fah-
rer den Schalthebel mit hoher Kraft betätigen, da-
mit er schalten kann, was auf den Fahrer ermüdend
wirkt, wird der Schwellenwert niedrig eingestellt, führt
schon ein kurzfristiges versehentliches Berühren des
Schalthebels durch den Fahrer zum Überschreiten
des Schwellenwerts und damit zu einem ungewollten
Schaltvorgang, was für den Fahrer eine unliebsame
Überraschung darstellt. Solche Schaltassistenzsys-

teme, die üblicherweise mit Druckmessdosen oder
Dehnmessstreifen arbeiten, werden beispielsweise
von Translogic Systems Ltd. angeboten. Diese Schil-
derung macht deutlich, dass sich der Fahrer wieder-
um an das Auslöseverhalten des Schaltassistenzsys-
tems anpassen muss.

[0013] Ausgehend hiervon liegt der vorliegenden Er-
findung die Aufgabe zu Grunde, eine Schalteinrich-
tung zum Schalten ohne Kupplungsbetätigung bei ei-
nem Motorrad zu schaffen, die es dem Fahrer ermög-
licht, das Motorrad zu benutzen, ohne dass er sich
auf ein geändertes Schaltverhalten einstellen muss.

[0014] Die Erfindung weist zur Lösung dieser Aufga-
be die im Anspruch 1 angegebenen Merkmale auf.
Vorteilhafte Ausgestaltungen hiervon sind in den wei-
teren Ansprüchen beschrieben.

[0015] Die Erfindung schafft eine Schalteinrichtung
zur Betätigung eines Schaltgetriebes eines einen An-
triebsmotor aufweisenden Motorrads zur Durchfüh-
rung eines Gangwechsels bei geschlossener Kupp-
lung zwischen Antriebsmotor und Schaltgetriebe,
welches eine drehbetätigbare Schaltwelle und ei-
ne drehbetätigbare Schaltwalze aufweist, und die
Schalteinrichtung einen zur Betätigung der Schalt-
welle vorgesehenen Schalthebel aufweist und zur
Beeinflussung des Abtriebsmoments des Antriebs-
motors ausgebildet ist, wobei die Schalteinrichtung
eine die Drehbetätigung der Schaltwelle erfassende
erste Sensoreinrichtung aufweist und die Schaltein-
richtung zur Beeinflussung des Abtriebsmoments des
Antriebsmotors in Abhängigkeit eines Sensorsignals
der ersten Sensoreinrichtung ausgebildet ist.

[0016] Im Gegensatz zu den bekannten Schaltassis-
tenten, welche die Betätigungskraft, mit der der Fah-
rer des Motorrads den Schalthebel betätigt, als Re-
ferenz für die Erkennung eines fahrerseitigen Gang-
wechselwunsches mit einer Sensoreinrichtung erfas-
sen oder den Betätigungsweg des Schalthebels für
die Erkennung des Gangwechselwunsches mit ei-
ner Sensoreinrichtung erfassen, ist es nach der vor-
liegenden Erfindung vorgesehen, eine erste Sensor-
einrichtung zur Erfassung der Drehbetätigung der
Schaltwelle vorzusehen und die Schalteinrichtung
so weiterzubilden, dass sie das Motormoment auf
der Basis des Sensorsignals der ersten Sensorein-
richtung, also des Schaltwellenwinkelsensors beein-
flusst.

[0017] Damit fällt der Bedarf der Erfassung und
Überwachung einer Kraftschwelle weg, die dann
überschritten wird, wenn der Fahrer den Schalthe-
bel mit Nachdruck betätigt hat. Der Wert dieser Kraft-
schwelle kann höher sein als der Wert der Kraft, die
der Fahrer für die Getriebebetätigung gewohnheits-
mäßig ausübt, was für den Fahrer zu einer unge-
wohnten Umstellung auf eine kraftschwellenkonfor-
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me Betätigung des Schalthebelbetätigung führt. Die-
ser Nachteil wird durch die erfindungsgemäße Aus-
bildung der Schalteinrichtung vermieden.

[0018] Auch wird der Nachteil einer indifferenten,
schwammigen Betätigung des Schalthebels vermie-
den, da eine zu einer solchen Betätigung führende
Feder im Kraftübertragungsweg zwischen Schalthe-
bel und Getriebeeingang weggefallen ist, da auch
kein Bedarf mehr besteht an der Erfassung der Be-
tätigungskraft, mit der der Fahrer den Schalthebel
betätigt. Dies wird dadurch erreicht, dass der Gang-
wechselwunsch des Fahrers direkt durch die Erfas-
sung des Drehwinkels der Schaltwelle mit der ers-
ten Sensoreinrichtung erfasst werden kann und nicht
mehr über die Erfassung einer vorgelagerten Mess-
größe, wie der Federkraft oder der Erfassung der
Betätigungskraft des Schalthebels über eine Druck-
messdose. Damit kann ein Gangwechselwunsch des
Fahrers auch dann erkannt werden, wenn die zum
Gangwechsel führende Betätigungskraft nicht über
einen zwar vorhandenen, aber in manchen Situatio-
nen nicht betätigten Schalthebel zur Betätigung durch
den Fuß des Fahrers auf die Schaltwelle aufgebracht
wird, sondern durch eine andere am Motorrad vorge-
sehene Einrichtung, die beispielsweise manuell betä-
tigt wird, ähnlich einer Einrichtung zur optionalen ma-
nuellen Betätigung der Hinterradbremse des Motor-
rads, was nur einer der Vorteile der erfindungsgemä-
ßen Schalteinrichtung ist.

[0019] Es ist nach einer Weiterbildung der Erfin-
dung vorgesehen, dass die Schalteinrichtung eine
die Drehbetätigung der Schaltwalze erfassende zwei-
te Sensoreinrichtung aufweist und die Schalteinrich-
tung zur Beeinflussung des Abtriebsmoments des
Antriebsmotors in Abhängigkeit eines Sensorsignals
der zweiten Sensoreinrichtung ausgebildet ist.

[0020] Mit der zweiten Sensoreinrichtung steht ein
von dieser ausgegebenes zweites Sensorsignal zur
Verfügung, welches funktional mit dem von der ers-
ten Sensoreinrichtung bereitgestellten ersten Sen-
sorsignal gekoppelt werden kann derart, dass das
vom Motor abgegebene Motormoment mittels der er-
findungsgemäßen Schalteinrichtung beeinflusst wer-
den kann. Diese Beeinflussung kann beispielsweise
dazu eingesetzt werden, dass die erfindungsgemä-
ße Schalteinrichtung das Motormoment zur Durch-
führung des Gangwechselvorgangs verringert, was
auf der Basis des von der ersten Sensoreinrich-
tung bereitgestellten ersten Sensorsignals erfolgen
kann und die erfindungsgemäße Schalteinrichtung
das Motormoment dann auf Basis des von der zwei-
ten Sensoreinrichtung bereitgestellten zweiten Sen-
sorsignals wieder erhöht, wobei zu diesem Zweck
über die zweite Sensoreinrichtung die Drehwinkella-
ge der Schaltwalze erfasst wird und anhand der Dreh-
winkellage erkannt wird, dass der Gangwechselvor-

gang abgeschlossen ist und das Motormoment wie-
der angehoben werden kann.

[0021] Es ist nach einer Weiterbildung der Erfindung
auch vorgesehen, dass der Schalthebel zur Schalt-
kraftübertragung auf die Schaltwelle mit der Schalt-
welle formschlüssig gekoppelt ist oder unter Zwi-
schenschaltung einer Kraftübertragungseinrichtung
mit der Schaltwelle verbunden ist. Auf diese Weise
wird beiden Konfigurationsmöglichkeiten Rechnung
getragen, nämlich dass der Schalthebel an einem
stirnseitigen Ende der Schaltwelle festgelegt ist oder
beispielsweise mit einer Schalthebelumlenkung mit
dem stirnseitigen Ende der Schaltwelle kraftschlüssig
gekoppelt ist.

[0022] Es ist dabei nach einer Weiterbildung der
Erfindung vorgesehen, dass der Schaltkraftübertra-
gungsweg zwischen dem Schalthebel und der Schalt-
welle frei ist von einer mittels der Schaltkraft verform-
baren Federeinrichtung.

[0023] Es bedeutet dies mit anderen Worten, dass
in beiden Fällen der Koppelung des Schalthebels
mit der Schaltwelle, also im Falle der direkten form-
schlüssigen Anbringung des Schalthebels an der
Schaltwelle und im Falle der kraftschlüssigen Ver-
bindung des Schalthebels mit der Schaltwelle über
eine Schalthebelumlenkung auf eine im Schaltkraft-
übertragungsweg angeordnete Federeinrichtung, die
bei den bekannten Schaltassistenten vorhanden ist,
verzichtet werden kann. Damit zeichnet sich die er-
findungsgemäße Schalteinrichtung durch den Vor-
teil aus, dass ein durch die Federeinrichtung im
Schaltkraftübertragungsweg erzeugtes indifferentes
und schwammiges Schaltgefühl vermieden werden
kann und insbesondere die Leerlauffindung nicht
durch eine solche Federeinrichtung verschlechtert
wird.

[0024] Es ist nach einer Weiterbildung der Erfindung
auch vorgesehen, dass die Schaltwelle an einem
stirnseitigen Endabschnitt mit einem als zylinderför-
miger Körper ausgebildeten Stützlager versehen ist,
welcher an der Schaltwelle lösbar festlegbar ist und
eine Aufnahme zur lösbaren Festlegung einer Ma-
gneteinrichtung aufweist. Mit diesem, beispielsweise
aus einem Kunststoffwerkstoff geformten Körper wird
also eine Funktionsintegration erreicht, nämlich da-
hingehend, dass der Körper gleichzeitig als Axialla-
ger für die Lagerung der Schaltwelle im Motorgehäu-
se oder Getriebegehäuse dient und eine Aufnahme
aufweist für die Anordnung eines Permanentmagne-
ten in der Aufnahme, der mit der ersten, beispiels-
weise außerhalb des Motorgehäuses oder Getriebe-
gehäuses angeordneten Sensoreinrichtung zusam-
menarbeitet.

[0025] Auch ist es nach einer Weiterbildung der Er-
findung vorgesehen, dass die Schaltwalze im Bereich
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eines stirnseitigen Endabschnitts in der Ausnehmung
aufweist, in die eine Magneteinrichtung angeordnet
ist. Bei der Magneteinrichtung kann es sich um einen
Permanentmagneten handeln, dessen Drehwinkella-
ge mittels der außerhalb des Motorgehäuses oder
des Getriebegehäuses angeordneten zweiten Sen-
soreinrichtung zur Bereitstellung des zweiten Sensor-
signals erfasst wird.

[0026] Die erste und/oder zweite Sensoreinrichtung
können als berührungslos arbeitende Hallsensoren
ausgebildet sein, welche mit der an der Schaltwel-
le angeordneten Magneteinrichtung beziehungswei-
se der an der Schaltwalze angeordneten Magnetein-
richtung zusammenarbeiten, um die jeweilige Dreh-
winkellage der Schaltwelle und der Schaltwalze zu
erfassen und auf diese Weise das erste und zweite
Sensorsignal bereitstellen.

[0027] Schließlich ist es nach einer Weiterbildung
der Erfindung auch vorgesehen, dass die Schaltein-
richtung zum Gangwechsel des Schaltgetriebes bei
geschlossener Kupplung und eingelegter Gangstufe
in beide Schaltrichtung ausgebildet ist. Es bedeutet
dies mit anderen Worten, dass mittels der erfindungs-
gemäßen Schalteinrichtung sowohl das Heraufschal-
ten in einen höheren Gang als auch das Herunter-
schalten in einen niedrigeren Gang bei geschlosse-
ner Kupplung möglich ist, ohne dass also der Fahrer
des Motorrads die Kupplung betätigen muss.

[0028] Die Erfindung wird im folgenden anhand der
Zeichnung näher erläutert. Diese zeigt in:

[0029] Fig. 1 eine Seitenansicht auf einen Motorrad-
rahmen mit Zweizylindermotor in V-Anordnung und
einem an der Schaltwelle direkt angeordneten Schalt-
hebel und dahinter ersichtlichem Schaltwalzensen-
sor;

[0030] Fig. 2 eine Seitenansicht auf den Motorrad-
rahmen von der anderen Seite;

[0031] Fig. 3 eine Schnittansicht, wobei die Schnitt-
ebene III-III in Fig. 2 der Zeichnung ersichtlich ist und
sich durch einen Teil des Antriebsmotors erstreckt
und die Schnittansicht einen Blick auf die Schnittebe-
ne von unten zeigt; und

[0032] Fig. 4 eine Schnittansicht gemäß der Schnitt-
ebene IV-IV nach Fig. 2.

[0033] Fig. 1 der Zeichnung zeigt eine Seitenansicht
auf eine Darstellung mit einem Motorradrahmen 1
und einem Antriebsmotor 2 in der Form eines V-Mo-
tors.

[0034] Weitere Einzelheiten des Motorrads, wie bei-
spielsweise ein Vorderrad und ein Hinterrad und ei-
nen Motorradsattel und dergleichen sind aus Grün-

den der Vereinfachung der Darstellung weggelassen
worden, der derartige Bauteile an einem Motorrad als
üblicherweise vorhanden vorausgesetzt werden.

[0035] Der Antriebsmotor 2 weist ein in dem Motor-
gehäuse 3 angeordnetes Schaltgetriebe 4 auf, von
dem einige Bauteile in Fig. 3 der Zeichnung ersicht-
lich sind.

[0036] Darüber hinaus weist das nicht näher darge-
stellte Motorrad einen Schalthebel 5 auf, der zur Be-
tätigung des Schaltgetriebes 4 durch den Fahrer des
Motorrads vorgesehen ist. Zu diesem Zweck kann
der Fahrer den Schalthebel 5 mit seinem, bei der
dargestellten Ausführungsform, linken Fuß betätigen
und zwar derart, dass der Fahrer zum Herunterschal-
ten den Schalthebel 5 in Richtung des Pfeils A nach
Fig. 1 der Zeichnung betätigt und zum Hochschalten
in Richtung des Pfeils B nach Fig. 1.

[0037] Eine solche Betätigung des Schalthebels 5
sorgt dafür, dass die in Fig. 3 der Zeichnung ersichtli-
che Schaltwelle 6 um einen vorbestimmten Drehwin-
kel oder Schwenkwinkel drehbetätigt wird, was letzt-
lich dazu führt, dass die vor der Drehbetätigung der
Schaltwelle 6 durch den Fahrer im Eingriff befindliche
Gangstufe gewechselt wird und zwar je nach Rich-
tung der Betätigung des Schalthebels 5 in Richtung
einer höheren Gangstufe oder in Richtung einer nied-
rigeren Gangstufe.

[0038] Im einzelnen führt die Drehbetätigung des
Schalthebels 5 zu einer Drehbetätigung der in Fig. 3
der Zeichnung dargestellten Schaltwalze 7, an deren
Außenumfang nicht näher dargestellte Kulissenfüh-
rungen ausgebildet sind, die sich mit ebenfalls nicht
näher dargestellten Schaltgabeln in Eingriff befinden,
so dass über eine Drehbetätigung der Schaltwalze 7
um einen vorbestimmten Drehwinkel oder Schwenk-
winkel Schaltgabeln axial verschoben werden, wel-
che axial verlagerbare, aber auf Getriebewellen dreh-
fest gelagerte Zahnräder axial verschieben können,
die an ihren Seitenflanken Schaltklauen aufweisen
und so durch den Eingriff der Schaltklauen den Kraft-
fluss herstellen oder durch das Lösen des Eingriffs
den Kraftfluss unterbrechen können.

[0039] Die Verschwenkbewegung beziehungsweise
Betätigung des Schalthebels 5 durch den Fahrer des
Motorrads führt also in jedem Fall zu einer Drehbetä-
tigung der Schaltwelle 6 um einen bestimmten Dreh-
winkel oder Schwenkwinkel und zu einer Drehbetäti-
gung der Schaltwalze 7 um einen bestimmten Dreh-
winkel oder Schwenkwinkel. Auch bei der kraftschlüs-
sigen Kopplung der Schaltwelle mit einem Schalthe-
bel über ein nicht näher dargestelltes Hebelgetriebe
oder eine Umlenkung führt die Betätigung des Schalt-
hebels durch den Fahrer zu einer Drehbetätigung der
Schaltwelle und der Schaltwalze.
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[0040] Möchte der Fahrer des Motorrads also einen
Gangwechselvorgang durchführen, so betätigt er so-
wohl zum Herunterschalten als auch zum Hochschal-
ten den Schalthebel 5 und auch die Schaltwalze 7.

[0041] Die erfindungsgemäße Schalteinrichtung zur
Betätigung des Schaltgetriebes 4 besitzt eine in
Fig. 3 der Zeichnung mit dem Bezugszeichen 8 be-
zeichnete erste Sensoreinrichtung, welche am Mo-
torgehäuse 3 außen angeordnet ist – wie dies an-
hand von Fig. 2 der Zeichnung ebenfalls ersichtlich
ist – und bei der es sich bei der dargestellten Ausfüh-
rungsform um einen Hallsensor 9 handelt.

[0042] Die Anordnung des Hallsensors 9 ergibt sich
näher noch anhand von Fig. 4 der Zeichnung, wel-
che den Hallsensor 9 am Motorgehäuse 3 außen so
angeordnet zeigt, dass der Sensor 9 einer Aufnah-
me 10 gegenüberliegend angeordnet ist, die an ei-
nem aus einem Kunststoffwerkstoff gefertigten zylin-
derförmigen Körper 11 ausgebildet ist, der gleichzei-
tig als Stützlager 12A für die axiale und radiale Füh-
rung der Schaltwelle 6 ausgebildet ist.

[0043] In der Aufnahme 10 ist eine Magneteinrich-
tung in der Form eines Permanentmagneten 12 ange-
ordnet, so dass der Drehwinkel oder der Verschwenk-
winkel der Schaltwelle 6, die sich aufgrund einer
Drehbetätigung des Schalthebels 5 durch den Fahrer
einstellt, vom Hallsensor 9 erfasst werden kann und
als erstes Sensorsignal zur Verfügung steht.

[0044] Leitet also der Fahrer des Motorrads durch ei-
ne entsprechende Betätigung des Schalthebels 5 ei-
nen Gangwechselvorgang ein, so wird die Verände-
rung der Drehlage der Schaltwelle 6 durch die ers-
te Sensoreinrichtung 8 erfasst, welche ein Sensor-
signal zur Verfügung stellt, welches von einer nicht
näher dargestellten elektronischen Steuereinrichtung
oder Regeleinrichtung der Schalteinrichtung erfasst
wird und die daraufhin den Antriebsmotor 2 so an-
steuert, dass das von diesem abgegebene Motormo-
ment verringert wird und dann ein Gangwechselvor-
gang durchgeführt werden kann, ohne dass die in
Fig. 4 der Zeichnung ersichtliche Kupplung 13 des
Antriebsmotors 2 durch den Fahrer betätigt werden
muss.

[0045] Die vom Fahrer durch die Betätigung des
Schalthebels 5 in der für ihn bekannten Weise aufge-
brachte Hebelbetätigungskraft stellt gleichzeitig die
Schaltkraft für den Gangwechselvorgang zur Verfü-
gung, ohne dass er sich auf die erfindungsgemä-
ße Schalteinrichtung besonders einstellen muss, al-
so sein Schaltverhalten ändern muss.

[0046] Die Betätigung des Schalthebels 5 durch den
Fahrer führt auch dazu, dass aufgrund der von ihm
ausgeübten Schaltkraft die Schaltwalze 7 um einen

bestimmten Drehwinkel oder Verschwenkwinkel ver-
schwenkt oder drehbetätigt wird.

[0047] Diese Drehbetätigung der Schaltwalze 7 wird
von einer in Fig. 1 der Zeichnung ersichtlichen und
in Fig. 3 der Zeichnung näher dargestellten zwei-
ten Sensoreinrichtung 14 in der Form eines Hallsen-
sor 15 erfasst, der die Drehwinkelveränderung der
Schaltwalze 7 feststellen kann und zwar über das Zu-
sammenwirken des Hallsensors 15 mit einem an ei-
nem stirnseitigen Ende der Schaltwalze 7 angeord-
neten Permanentmagneten 16.

[0048] Die Drehbetätigung der Schaltwalze 7 führt
also zu einer Veränderung des vom Permanentma-
gneten 16 aufgebauten Magnetfelds, was von dem
Hallsensor 15 erfasst wird und dieser auf diese Wei-
se ein zweites Sensorsignal zur Verfügung stellt, wel-
ches ebenfalls wieder von der nicht näher dargestell-
ten Steuereinrichtung oder Regeleinrichtung der er-
findungsgemäßen Schalteinrichtung erfasst und aus-
gewertet werden kann. Dieses zweite Sensorsignal
kann ebenfalls zu einer Beeinflussung des vom An-
triebsmotor 2 abgegebenen Motormoments verwen-
det werden und zwar alleine oder zusätzlich zu dem
ersten Sensorsignal, um die Reduzierung des Motor-
moments aufzuheben oder das Motormoment wieder
anzuheben.

[0049] Die erfindungsgemäße Schalteinrichtung
zum Schalten des Schaltgetriebes ohne die Betäti-
gung der Kupplung des Motorrads zeichnet sich al-
so dadurch aus, dass im Gegensatz zu bekannten
Schaltassistenten keine von der Schaltkraft des Fah-
rers veränderbare Federeinrichtung im Kraftübertra-
gungsweg zwischen dem Schalthebel und der Schalt-
welle vorhanden ist und sich der Fahrer des Mo-
torrads daher auch nicht auf ein durch eine solche
Feder geändertes Schaltverhalten einstellen muss.
Auch muss nicht die vom Fahrer auf den Schalthe-
bel aufgebrachte Betätigungskraft zum Schalten der
Gänge des Getriebes erfasst und ausgewertet wer-
den und demgemäß auch nicht eine Kraftmessdo-
se oder dergleichen Krafterfassungseinrichtung zur
Erfassung der Betätigungskraft am Motorrad ange-
bracht werden.

[0050] Der Schaltwunsch des Fahrers kann über die
Drehbetätigung der Schaltwelle mittels der mit der
Schaltwelle zusammen arbeitenden ersten Sensor-
einrichtung erfasst und erkannt werden und darauf-
hin das Motormoment des Antriebsmotors zur Durch-
führung des Gangwechselvorgangs verringert wer-
den, wobei zur Erfassung des Schaltwunsches auch
noch das zweite Sensorsignal der mit der Schaltwal-
ze zusammen arbeitenden zweiten Sensoreinrich-
tung ausgewertet werden kann. Eines oder beide
Sensorsignale können dann zur entsprechenden An-
steuerung des Antriebsmotors zur Verringerung des
Antriebsmoments zur Durchführung des Gangwech-
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selvorgangs oder zum Wiederaufbau des Antriebs-
moments verwendet werden.

[0051] Die erfindungsgemäße Schalteinrichtung be-
sitzt gegenüber den bekannten Schaltassistenten
auch den Vorteil, dass die Schalteinrichtung ver-
schleißfrei verarbeitet, und eine für den Fahrer ge-
wohnte geringe Kraft der Betätigung des Schalthe-
bels ausreicht, um den Gangwechselvorgang ohne
die Betätigung der Kupplung des Motorrads einzulei-
ten und durchzuführen, da mit der auf den Schalthe-
bel wirkenden Betätigungskraft keine Federeinrich-
tung im Kraftübertragungsweg zwischen Schalthebel
und Schaltwelle verspannt werden muss. Die Schalt-
hebelbetätigung weist auch beim Einsatz der erfin-
dungsgemäßen Schalteinrichtung die für den Fahrer
des Motorrads bekannte Rückmeldung auf, der Fah-
rer muss sich also nicht auf ein geändertes Schalt-
verhalten einstellen, da keine Torsionseinrichtung
oder Druckfeder im System vorhanden ist, die ein
schwammiges und indifferentes Schaltgefühl hervor-
ruft.

[0052] Durch das Fehlen einer solchen Federein-
richtung wird auch das Auffinden der Neutralstellung
des Schaltgetriebes durch den Fahrer nicht behin-
dert, wie dies bei bekannten Schaltassistenten der
Fall ist und der Schaltwalzensensor kann auch da-
zu herangezogen werden, den vollzogenen Gang-
wechsel feststellen zu können, so dass das Schalt-
getriebe des Motorrads geschont wird und das Mo-
tormoment erst dann wieder aufgebaut wird, wenn
dies zu einem für das Schaltgetriebe unschädlichen
Zeitpunkt möglich ist. Aufgrund des Wegfalls des Be-
darfs der Anbringung einer mit dem Schalthebel funk-
tional gekoppelten Kraftmessvorrichtung am Motor-
rad entfällt auch der Bedarf einer Verdrahtung der
Kraftmessvorrichtung zur Stromversorgung und Si-
gnalübermittlung an eine Steuereinrichtung am Mo-
torrad und der Aufbau des Motorrads mit Schaltassis-
tenzsystem wird vereinfacht.

[0053] Hinsichtlich vorstehend im einzelnen nicht
näher erläuterter Merkmale der Erfindung wird in üb-
rigen ausdrücklich auf die Patentansprüche und die
Zeichnung verwiesen.

Bezugszeichenliste

1 Motorradrahmen
2 Antriebsmotor
3 Motorgehäuse
4 Schaltgetriebe
5 Schalthebel
6 Schaltwelle
7 Schaltwalze
8 erste Sensoreinrichtung
9 Hallsensor
10 Aufnahme
11 Körper

12 Permanentmagnet
12A Stützlager
13 Kupplung
14 zweite Sensoreinrichtung
15 Hallsensor
16 Permanentmagnet
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ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgeführten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschließlich
zur besseren Information des Lesers aufgenommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deutschen Patent- bzw.
Gebrauchsmusteranmeldung. Das DPMA übernimmt keinerlei Haftung für etwaige Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur

- DE 102012209963 A1 [0004]
- DE 102010015037 A1 [0006]
- DE 102010015036 A1 [0008]
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Patentansprüche

1.   Schalteinrichtung zur Betätigung eines Schalt-
getriebes (4) eines einen Antriebsmotor (2) aufwei-
senden Motorrads zur Durchführung eines Gang-
wechsels bei geschlossener Kupplung (13) zwischen
Antriebsmotor (2) und Schaltgetriebe (4), welches ei-
ne drehbetätigbare Schaltwelle (6) und eine drehbe-
tätigbare Schaltwalze (7) aufweist, und die Schalt-
einrichtung einen zur Betätigung der Schaltwelle (6)
vorgesehenen Schalthebel (5) aufweist und zur Be-
einflussung des Abtriebsmoments des Antriebsmo-
tors (2) ausgebildet ist, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schalteinrichtung eine die Drehbetätigung
der Schaltwelle (6) erfassende erste Sensoreinrich-
tung (8) aufweist und die Schalteinrichtung zur Beein-
flussung des Abtriebsmoments des Antriebsmotors
(2) in Abhängigkeit eines Sensorsignals der ersten
Sensoreineinrichtung (8) ausgebildet ist.

2.     Schalteinrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die Schalteinrichtung eine die
Drehbetätigung der Schaltwalze (7) erfassende zwei-
te Sensoreinrichtung (14) aufweist und die Schaltein-
richtung zur Beeinflussung des Abtriebsmoments des
Antriebsmotors (2) in Abhängigkeit eines Sensorsi-
gnals der zweiten Sensoreineinrichtung (14) ausge-
bildet ist.

3.   Schalteinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass der Schalthebel (5) zur
Schaltkraftübertragung auf die Schaltwelle (6) mit der
Schaltwelle (6) formschlüssig gekoppelt ist oder un-
ter Zwischenschaltung einer Kraftübertragungsein-
richtung mit der Schaltwelle (6) verbunden ist.

4.     Schalteinrichtung nach einem der vorstehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Schaltkraftübertragungsweg zwischen dem Schalt-
hebel (5) und der Schaltwelle (6) frei ist von einer mit-
tels der Schaltkraft verformbaren Federeinrichtung.

5.     Schalteinrichtung nach einem der vorstehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schaltwelle (6) im Bereich eines stirnseitigen Endab-
schnitts mit einem als zylinderförmiger Körper (11)
ausgebildeten Stützlager versehen ist, welches an
der Schaltwelle (6) lösbar festlegbar ist und eine Auf-
nahme (10) zur lösbaren Festlegung einer Magnet-
einrichtung (12) aufweist.

6.     Schalteinrichtung nach einem der vorstehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schaltwalze (7) im Bereich eines stirnseitigen Endab-
schnitts eine Ausnehmung aufweist, in der eine Ma-
gneteinrichtung (16) angeordnet ist.

7.   Schalteinrichtung nach einem der vorstehenden
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der An-
triebsmotor (2) ein Gehäuse (3) aufweist und die ers-

te (8) und/oder die zweite (14) Sensoreinrichtung am
Gehäuse (3) außen festgelegt ist.

8.     Schalteinrichtung nach einem der vorstehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
erste (8) und/oder zweite (14) Sensoreinrichtung als
Hallsensor ausgebildet ist.

9.     Schalteinrichtung nach einem der vorstehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Schalteinrichtung zum Gangwechsel des Schaltge-
triebes (4) bei geschlossener Kupplung (13) und ein-
gelegter Gangstufe in beide Schaltrichtungen ausge-
bildet ist.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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