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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein elektromechanisch 
betätigbares Fahrzeuggetriebe, wie beispielsweise 
ein automatisiertes Schaltgetriebe oder ein Verteiler-
getriebe, gemäß dem Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1. Solche Getriebe besitzen meist Schaltvor-
richtungen, welche über einen Elektromotor betätigt 
werden.

Stand der Technik

[0002] Bei automatisierten oder automatischen 
Schaltgetrieben werden diese Elektromotoren übli-
cherweise von außen an das Getriebegehäuse ange-
bracht. Ein solches Getriebe ist z.B. durch die DE 103 
44 106 A1 bekannt. Dort wird ein Elektromotor ge-
zeigt, welcher von außen an das Getriebegehäuse 
angeschraubt ist. Der Elektromotor treibt hier ein 
Zahnrad an, welches über einen Durchbruch in der 
Wand des Getriebegehäuses Durchgriff auf eine 
Schaltwelle besitzt. Bei solch einer Anordnung muss 
die Durchgriffsfläche natürlich aufwändig abgedichtet 
werden. Die Dichtstelle ist nämlich auch mechani-
sche Schnittstelle zwischen Elektromotor und Getrie-
begehäuse, da der Motor dort über Schraubverbin-
dungen mit dem Getriebegehäuse verbunden wird. 
Bei solchen Mehrfachfunktionen von Schnittstellen 
ist es technisch sehr aufwändig, alle Funktionen glei-
chermaßen zufrieden stellend zu gewährleisten.

[0003] Zudem ist zu berücksichtigen, dass durch 
den außen am Getriebegehäuse angebrachten Elek-
tromotor ein schwingfähiges Bauteil angebracht wird, 
welches bei einer Schwingungsanregung durch das 
Getriebe aufgrund von Resonanzüberhöhungen ge-
schädigt werden kann. Natürlich ist der Elektromotor 
durch seine exponierte Lage auch starken Tempera-
turschwankungen ausgesetzt, da er durch seine Ei-
generwärmung und den zusätzlichen Wärmeeinfluss 
durch das Getriebe eine Temperatur erreichen kann, 
die erheblich über der Temperatur von Umgebungs-
medien wie z.B. Spritzwasser liegt. Durch ein Ab-
schrecken durch die Umgebungsmedien treten an 
der Dichtfläche dann Druckdifferenzen auf, welche 
die Anforderungen an die Abdichtung der Schnittstel-
le weiter erhöhen.

[0004] Durch die DE 103 07 017 A1 ist weiterhin ein 
elektromechanisch betätigbares Verteilergetriebe be-
kannt, bei dem ein Elektromotor über eine Antriebs-
wandlereinrichtung eine Kupplungseinrichtung betä-
tigt.

[0005] Dort ist eine erste Abtriebswelle direkt mit ei-
ner Antriebswelle verbunden. Eine zweite Abtriebs-
welle ist über eine Kupplungseinrichtung mit der An-
triebswelle verbindbar.

[0006] Die Kupplungseinrichtung ist dabei über ei-

nen Elektromotor betätigbar, wobei zwischen der 
Kupplungseinrichtung und dem Elektromotor eine 
Vorrichtung angeordnet ist, über welche eine rotatori-
sche Bewegung des Elektromotors in eine translato-
rische Betätigungsbewegung zum Ansteuern der 
Kupplungseinrichtung transformiert wird.

[0007] Der Elektromotor ist dabei mit einem eigenen 
Motorgehäuse ausgestattet und wird komplett vor-
montiert in das Getriebegehäuse eingesetzt. Das se-
parate Motorgehäuse des Elektromotors wird dafür 
mit dem Getriebegehäuse drehfest verbunden. 
Durch das Einsetzen eines separaten Motorgehäu-
ses ist auch hier eine mechanische Schnittstelle vor-
handen, die technisch aufwändig realisiert werden 
muss. Damit wird auch eine Schwachstelle geschaf-
fen, welche die Fehleranfälligkeit des Produkts erhö-
hen kann.

Aufgabenstellung

[0008] Aufgabe der Erfindung ist es ein elektrome-
chanisch schaltbares Fahrzeuggetriebe zu realisie-
ren, welches mit einer Schalteinrichtung ausgestattet 
ist, welche durch einen Elektromotor angetrieben 
wird. Dabei soll die Schnittstelle zwischen dem Elek-
tromotor und dem Getriebe möglichst kostengünstig, 
robust und unanfällig gegenüber Fehlern ausgeführt 
werden.

[0009] Die Lösung dieser Aufgabe ergibt sich aus 
den Merkmalen des Hauptanspruchs, während vor-
teilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der 
Erfindung den Unteransprüchen entnehmbar sind.

[0010] Demnach geht die Erfindung aus von einem 
elektromechanisch betätigbaren Fahrzeuggetriebe 
wie z.B. einem automatischen oder automatisierten 
Schaltgetriebe oder einem Verteilergetriebe. Das Ge-
triebe besitzt dabei zumindest ein Getriebegehäuse, 
eine elektromechanische Schalteinrichtung und ei-
nen Elektromotor zum Antrieb der Schalteinrichtung. 
Erfindungsgemäß ist das Motorgehäuse des Elektro-
motors so ausgestaltet, dass es einem Teil des Ge-
triebegehäuses entspricht und sich der Elektromotor 
im Innern des Getriebegehäuses befindet.

[0011] In einer vorteilhaften Ausbildung ist das Mo-
torgehäuse mindestens eines Elektromotors so aus-
gebildet, dass es ein Teil des Getriebegehäuses bil-
det, welches separat montierbar ist. In dieser Ausbil-
dung nimmt das Motorgehäuse des Elektromotors 
alle Einzelkomponenten des Elektromotors auf. So 
wird der komplett montierte Elektromotor in das Ge-
triebegehäuse eingesetzt. Dabei dient ein Teil des 
Motorgehäuses gleichzeitig als Getriebedeckel zum 
Verschließen des Getriebegehäuses. Der Getriebe-
deckel entspricht also einem Teil der Außenwand des 
Getriebegehäuses. Der Elektromotor liegt vorteilhaf-
ter Weise innerhalb des Getriebegehäuses. Damit 
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kann z.B. die Abstützung des Elektromotors mit dem 
Getriebegehäuse besonders großflächig erfolgen, 
was die mechanische Beanspruchung der Schnitt-
stelle verringert. Da der Motor nicht aus dem Gehäu-
se ragt, kommt es auch nicht zu zusätzlichen Reson-
anzüberhöhungen bei Schwingungsanregungen des 
Getriebes. Durch die Integration des Elektromotors in 
das Getriebegehäuse wird auch die Wärmeabfuhr 
des Elektromotors verbessert.

[0012] In einer weiteren Ausbildung ist das Motorge-
häuse einstückig mit dem Getriebegehäuse ausgebil-
det und ebenso innerhalb des Getriebegehäuses an-
geordnet. Das bedeutet, dass der Elektromotor kein 
separates Motorgehäuse benötigt, sondern ein Teil 
des Getriebegehäuses als Motorgehäuse dient, wel-
ches die Einzelkomponenten des Elektromotors auf-
nimmt. Der Elektromotor wird also nicht mehr vor 
dem Einbau in das Getriebe zusammengesetzt. 
Stattdessen werden die Einzelkomponenten des 
Elektromotors erst durch die Montage in das Getrie-
begehäuse zu einem funktionstüchtigen Elektromo-
tor zusammengefügt. In einer weiteren Ausbildung 
kann auch ein Teil eines solchen Elektromotors mit 
einem Deckel verschlossen werden.

[0013] Als Elektromotor wird vorzugsweise ein 
Drehstrommotor, beispielsweise ein Asynchronmotor 
verwendet. Asynchronmotoren können vorteilhafter 
Weise auch offen in einem Öl gefüllten Raum betrie-
ben werden. Wird der Elektromotor mit Öl durchspült 
wird, verbessert sich die Kühlung wesentlich. Deswe-
gen ist das Motorgehäuse des Elektromotors in einer 
weiteren Ausgestaltung teilweise durchbrochen aus-
geführt.

[0014] Die Erfindung lässt sich anhand eines Aus-
führungsbeispiels weiter erläutern. Dazu ist der Be-
schreibung eine Zeichnung beigefügt.

[0015] In dieser zeigt:

[0016] Fig. 1 eine schematische Darstellung der Er-
findung,

[0017] Fig. 2 eine weitere schematische Darstel-
lung der Erfindung und

[0018] Fig. 3 eine weitere Ausführungsform der Er-
findung.

Ausführungsbeispiel

[0019] Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung 
eines erfindungsgemäßen Getriebes. Eine elektro-
mechanische Schalteinrichtung 1 ist durch einen 
Elektromotor 2, einer Motorwelle 3 und einem Über-
tragungsglied 4 gegeben. Dabei ist der Elektromotor 
2 über die Motorwelle 3 und dem Übertragungsglied 
4 mit einer Schaltwelle 5 verbunden. Mit der Schalt-

welle 5 sind weitere Übertragungsglieder 6 verbun-
den, über welche auf einer Getriebewelle 7 vorher 
gewählte Gangstufen einlegbar sind. Die gewünsch-
ten Gangstufen werden über einen Wählmotor 8 aus-
gewählt.

[0020] Der Elektromotor 2 besitzt ein erstes Motor-
gehäuse 9, welches einstückig mit einem ersten Ge-
triebedeckel 10 gefertigt ist. Der erste Getriebedeckel 
10 ist mit einem in Fig. 2 dargestellten Getriebege-
häuse 11 verbindbar und bildet einen Teil der Außen-
wand des Getriebegehäuses 11. Die Einzelkompo-
nenten des Elektromotors 2 werden vor dem Einsatz 
in das Getriebegehäuse 11 in das Motorgehäuse 9
eingesetzt. Die Motorwelle 3 des Elektromotors 2
trägt ein Gewinde einer Kugelspindel. Dadurch wird 
das Übertragungsglied 4 vom Elektromotor 2 direkt 
axial verschoben. Durch die axiale Bewegung des 
Übertragungsgliedes 4 wird daraufhin die Schaltwelle 
5 axial bewegt. Mit der Schaltwelle 5 sind weitere 
Übertragungsglieder 6 verbunden, mit welchen vor-
her gewählte Gangstufen an der Getriebewelle 7 ein-
legbar sind. Die Gangstufen werden durch einen 
zweiten Elektromotor, dem Wählmotor 8 ausgewählt.

[0021] Der Wählmotor 8 besitzt ein zweites Motor-
gehäuse 12, welches auch ein Teil des Getriebege-
häuses 11 darstellt, mit dem Getriebegehäuse 11
aber einstückig gefertigt ist. Die Einzelkomponenten 
des Wählmotors 8 werden also direkt in das zweite 
Motorgehäuse 12 montiert. Der Wählmotor 8 wird 
erst durch die Montage der Einzelkomponenten in 
das zweite Motorgehäuse 12 zu einem funktionstüch-
tigen Antrieb. Mach der Montage der Einzelkompo-
nenten wird das Getriebegehäuse 11 durch einen 
zweiten Getriebedeckel 13 verschlossen.

[0022] In Fig. 2 ist ein geschlossenes Getriebege-
häuse 11 dargestellt. Dort sind der erste und zweite 
Getriebedeckel 10, 13 in fertig montiertem Zustand 
zu erkennen. Bei dem ersten Getriebedeckel 10 ist 
deutliche zu sehen, dass eine großflächige Abstüt-
zung vorhanden ist. Dies wird durch die einstückige 
Bauform des Motorgehäuses 9 mit dem Deckel 10 er-
möglicht. Dadurch wird die Beanspruchung der me-
chanischen Schnittstelle und auch der Dichtfläche 
zwischen Elektromotor 2 und dem Getriebegehäuse 
11 stark verringert. Von dem zweiten Getriebedeckel 
13 wird schließlich hauptsächlich eine Dichtfunktion 
übernommen. Die Beanspruchung des zweiten Ge-
triebedeckels 13 ist also vor allem durch die Abdich-
tung gegen die Umwelt bedingt.

[0023] Durch das Verringern der Beanspruchungen 
können die o. g. Schnitt- bzw. Dichtstellen einfacher 
und kostengünstiger dargestellt werden. Außerdem 
wird durch die erfindungsgemäße Einbettung der Mo-
toren 2, 8 in das Getriebegehäuse 11 die Wärmeka-
pazität des Umfeldes der Elektromotoren 2, 8 vergrö-
ßert. Dadurch sinken die Temperaturgradienten z.B. 
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bei der Beaufschlagung der Getriebedeckel 10, 13
durch Kontakt mit Spritzwasser. Insgesamt kann 
durch die Einbettung des Elektromotors 2, 8 in das 
Getriebegehäuse die Eigenwärme der Motoren 2, 8
bestmöglich abgegeben werden.

[0024] Fig. 3 stellt eine weitere Darstellung einer er-
findungsgemäßen Lösung dar. Sie zeigt eine Teil-
schnittdarstellung eines Verteilergetriebes 14 mit ei-
ner dritten Übertragungseinrichtung 23, einem dritten 
Elektromotor 22 und einer Kupplungseinrichtung 18
zum Zuschalten einer zweiten Antriebswelle. Eine 
Schalteinrichtung 1 wird hier durch den dritten Elek-
tromotor 22 und dem dritten Übertragungsglied 23
gebildet.

[0025] In Fig. 3 ist ein als Längsverteilergetriebe 
ausgeführtes Verteilergetriebe 14 eines Kraftfahrzeu-
ges in einem Längsschnitt dargestellt, mittels wel-
chem ein über eine Antriebswelle 15 eingehendes 
Antriebsmoment auf zwei Abtriebswellen führbar ist, 
wobei von den beiden Abtriebswellen jeweils nur die 
beiden Anschlussflansche 16, 17 dargestellt sind, an 
welchen die Abtriebswellen angeflanscht sind. Nach-
folgend werden die beiden Anschlussflansche 16, 17
bei der Beschreibung der Funktionsweise des Vertei-
lergetriebes 14 mit den Abtriebswellen gleichgesetzt, 
so dass die Bezugszeichen der beiden Anschluss-
flansche für die beiden nicht dargestellten Abtriebs-
wellen verwendet werden.

[0026] Die erste Abtriebswelle 16 ist direkt mit der 
Antriebswelle 15 verbunden, so dass das Antriebs-
moment direkt von der Antriebswelle 15 auf die erste 
Abtriebswelle 16 geführt wird. Die zweite Abtriebs-
welle 17 ist über eine Kupplungseinrichtung 18, ein 
auf der Antriebswelle 15 gelagertes erstes Zahnrad 
19, ein Zwischenrad 20 und ein zweites Zahnrad 21
mit der Antriebswelle 15 verbunden, wenn die Kupp-
lungseinrichtung 18 sich in einem Zustand befindet, 
in welchem über die Kupplungseinrichtung 18 ein 
Drehmoment führbar ist.

[0027] Die Kupplungseinrichtung 18 ist über den 
dritten Elektromotor 22 betätigbar, wobei zwischen 
der Kupplungseinrichtung 18 und dem dritten Elek-
tromotor 22 eine dritte Übertragungseinrichtung 23
angeordnet ist, über welche eine rotatorische Bewe-
gung des dritten Elektromotors 22 in eine translatori-
sche Betätigungsbewegung zum Ansteuern der 
Kupplungseinrichtung 18 gewandelt wird. Ein drittes 
Motorgehäuse 24 des dritten Elektromotors 22 ist da-
bei einstückig mit dem ersten Teil 25 des Getriebege-
häuses 11 gefertigt. Die Einzelkomponenten des drit-
ten Elektromotors 22, wie beispielsweise der Rotor 
26 werden erfindungsgemäß in das dritte Motorge-
häuse 24 eingesetzt, bevor die beiden Hälften 25,30
des Getriebegehäuses 11 zusammengesetzt wer-
den.

[0028] Das dritte Übertragungsglied 23 weist eine 
Übersetzungsstufe 27 auf, welche vorliegend als 
Stirnradstufe ausgeführt ist. Die Kupplungseinrich-
tung 18 ist mit einer Druckscheibe 28 ausgeführt, 
welche drehfest mit der Antriebswelle 15 verbunden 
ist und somit im Betrieb des Verteilergetriebes 14 mit 
derselben Drehzahl wie die Antriebswelle 15 rotiert. 
Eine Spindelmutter 29 der Übertragungseinrichtung 
23 wird bei einem Schließvorgang der Kupplungsein-
richtung 18 in Richtung der Druckscheibe 28, d.h. in 
axialer Richtung der Antriebswelle 15, bewegt, so 
dass sich Reibungskräfte zwischen der Druckschei-
be 28 und der Spindelmutter 29 mit zunehmendem 
Verstellweg der Spindelmutter 29 erhöhen und da-
durch ein Drehmoment übertragbar ist.

[0029] Das Zwischenrad 20 ist vorliegend auf dem 
dritten Motorgehäuse 24 des dritten Elektromotors 22
drehbar gelagert. Die Anordnung des dritten Elektro-
motors 22 innerhalb des Zwischenrads 20 stellt eine 
äußerst kompakte und Platz sparende Bauweise des 
Verteilergetriebes 14 dar, wodurch im Vergleich zu 
außerhalb des Gehäuses des Verteilergetriebes an-
geordnete Elektromotoren einen erheblich geringe-
ren Bauraumbedarf in einem Kraftfahrzeug benöti-
gen.

[0030] Bei einer vorteilhaften Ausgestaltung des 
Elektromotors 22 als Drehfeldmotor bietet die Mög-
lichkeit, den dritten Elektromotor 22 im Vergleich zu 
einer Ausführung als Gleichstrommotor kleiner zu di-
mensionieren, da Drehfeldmotoren im Vergleich zu 
Gleichstrommotoren bei gleichen Abmessungen eine 
höhere Leistungsabgabe aufweisen. Dies führt ins-
besondere in Kombination mit der vorbeschriebenen 
Ausführung, dass der Elektromotor 22 bzw. der Dreh-
feldmotor wesentlich kleiner dimensioniert werden 
kann als ein Gleichstrommotor eines bekannten Ver-
teilergetriebes.

[0031] Darüber hinaus besteht die Möglichkeit, alle 
drei Motorgehäuse 9, 12, 24 zumindest teilweise 
durchbrochen auszuführen. Dadurch kann bei der 
Verwendung eines Asynchronmotors als Elektromo-
tor 2, 8, 22 das Motorgehäuse 9, 12, 24 mit Öl durch-
spült werden. Dadurch wird eine optimierte Kühlung 
des Elektromotors ermöglicht.

[0032] Es ist auch vorstellbar, dass das erste Motor-
gehäuse 9 des ersten Elektromotors 2 einstückig mit 
dem Getriebegehäuse 11 gefertigt wird, wie auch das 
zweite oder dritte Motorgehäuse 12, 24 einstückig mit 
einem Getriebedeckel 10 hergestellt werden kann.
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Patentansprüche

1.  Elektromechanisch betätigbares Fahrzeugge-
triebe, beispielsweise ein automatisiertes Schaltge-
triebe oder ein Verteilergetriebe, mit zumindest ei-
nem Getriebegehäuse, einer elektromagnetischen 
Schalt- oder Wählvorrichtung und einem Elektromo-
tor, mit welchem die Schalt- oder Wählvorrichtung be-
tätigbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass ein 
Elektromotor (2, 8, 22) einer Schalt- oder Wählvor-
richtung (1) innerhalb eines Getriebegehäuses (11) 
angeordnet ist und ein Motorgehäuse (9, 12, 24) des 
Elektromotors (2, 8, 22) so ausgeformt ist, dass es ei-
nem Teil des Getriebegehäuses (11) entspricht.

2.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch eins, da-
durch gekennzeichnet, dass das Motorgehäuse (9) 
des Elektromotors (2) so ausgeformt ist, dass es ei-
nem separat montierbaren Getriebedeckel (10) des 
Getriebegehäuses (11) entspricht.

3.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch eins, da-
durch gekennzeichnet, dass das Motorgehäuse (12, 
24) des Elektromotors (8, 22) einstückig mit dem Ge-
triebegehäuse (11, 25) ausgebildet ist.

4.  Fahrzeuggetriebe nach einem der vorherigen 
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der Elek-
tromotor (2, 8, 22) einem Drehstrommotor, vorzugs-
weise einem Asynchronmotor entspricht.

5.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass das Motorgehäuse (9, 12, 24) 
des Elektromotors (2, 8, 22) zumindest teilweise 
durchbrochen ist und zur Kühlung des Elektromotors 
(2, 8, 22) von Getriebeöl durchspülbar ist.

6.  Fahrzeuggetriebe nach einem der vorherigen 
Ansprüche 1, 2, 4 oder 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass der erste Elektromotor (2) eine Motorwelle (3) 
besitzt, welche als Kugelspindel ausgestaltet ist und 
direkt eine erste Übertragungsvorrichtung (4) axial 
verschiebt, mit der wiederum eine Schaltwelle (5) axi-
al verschoben wird und auf welcher zweite Übertra-
gungsvorrichtungen (6), wie beispielsweise Schalt-
gabeln angebracht sind, welche zum ein- oder ausle-
gen von Gangstufen dienen.

7.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch 3 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass es einem Verteilergetrie-
be (14) entspricht, welches mit einer regelbaren 
Kupplungseinrichtung (18), zum Verteilen eines über 
eine Antriebswelle (15) eingehenden Antriebsmo-
mentes auf wenigstens zwei Abtriebswellen (16, 17), 
ausgestattet ist, wobei eine zweite Abtriebswelle (17) 
über die Kupplungseinrichtung (18) mit der Antriebs-
welle (15) verbindbar ist und die Kupplungseinrich-
tung (18) über den dritten Antriebsmotor (22) und 
eine zwischen dem Antriebsmotor (9) und der Kupp-
lungseinrichtung (5) angeordneten dritten Übertra-
gungseinrichtung (23) zum Wandeln einer rotatori-
schen Bewegung des dritten Elektromotors (22) in 
eine translatorische Betätigungsbewegung für die 
Kupplungseinrichtung (18) betätigbar ist und ein Zwi-
schenrad (20) auf der Außenseite des dritten Motor-
gehäuses (24) angeordnet ist.

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen

Bezugszeichenliste

1 Schalt-/Wähleinrichtung
2 erster Elektromotor
3 Motorwelle
4 erstes Übertragungsglied
5 Schaltwelle
6 zweites Übertragungsglied
7 Getriebewelle
8 Wählmotor
9 erstes Motorgehäuse
10 erster Getriebedeckel
11 Getriebegehäuse
12 zweites Motorgehäuse
13 zweiter Getriebedeckel
14 Verteilergetriebe
15 Antriebswelle
16 erste Abtriebswelle, Anschlussflansch
17 zweite Abtriebswelle, Anschlussflansch
18 Kupplungseinrichtung
19 erstes Zahnrad
20 Zwischenrad
21 zweites Zahnrad
22 dritter Elektromotor
23 drittes Übetragungsglied
24 drittes Motorgehäuse
25 erster Teil des Getriebegehäuses 11
26 Rotor
27 Übersetzungsstufe
28 Druckscheibe
29 Spindelmutter
30 zweiter Teil des Getriebegehäuses 11
31 Getriebe
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Anhängende Zeichnungen
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