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(54) Bezeichnung: Automatgetriebe

(57) Hauptanspruch: Automatgetriebe fir Kraftfahrzeuge,
insbesondere fiir Nutzfahrzeuge, mit einem hydrodynami-
schen Drehmomentwandler, mit einem in dem Automatge-
triebe angeordneten hydraulischen Retarder, mit einem
Grundgetriebe, das eine Vielzahl von Kupplungen und
Bremsen enthalt, die durch Schaltelemente betatigbar sind
und mit einer Kilhlanordnung zur Abfuhr von innerhalb des
Automatgetriebes auftretenden Warmemengen, dadurch
gekennzeichnet, dass der in dem Automatikgetriebe ange-
ordnete hydraulische Retarder gegeniiber dem Grundge-
triebe thermisch isoliert ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Auto-
matgetriebe fir Kraftfahrzeuge, insbesondere fir
Nutzfahrzeuge, mit einem hydrodynamischen Dreh-
momentwandler, mit einem Retarder, mit einem
Grundgetriebe und mit einer Kihlanordnung zur Ab-
fuhr der innerhalb des Getriebes auftretenden War-
memengen nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1.

[0002] Bei den herkdbmmlichen Automatgetrieben,
insbesondere flur Lastkraftwagen, Busse und Son-
derfahrzeuge, werden zur Kithlung Warmetauscher
eingesetzt. Diese Warmetauscher haben die Aufga-
be, die im Automatgetriebe wahrend des Getriebes
auftretende Warmemenge (ber den Olkreislauf des
Automatgetriebes an den Wasserkreislauf des Mo-
tors bzw. des Fahrzeuges abzugeben.

[0003] Bei Automatgetrieben, die mit einer hydrody-
namischen Bremseinrichtung, einem sogenannten
Retarder, ausgestattet sind, mul} auch das Arbeits-
medium des Retarders, das sich wahrend der Brem-
sphasen aufheizt, entsprechend gekuhlt werden. Ins-
besondere in Gebieten mit einer hohen Umgebungs-
temperatur und bei Fahrzeugen, bei denen aus Grin-
den der Gerauschreduzierung eine Kapselung des
Getriebes vorgesehen ist, sind entsprechende Kuhl-
einrichtungen in Form eines Warmetauschers vorzu-
sehen. Ein derartiger Warmetauscher ist vorwiegend
ein Ol/Luft- oder Ol/Wasser-Kiihler und wird als zu-
satzliche Komponente an geeigneter Stelle am Fahr-
zeug montiert.

[0004] Hieraus ergeben sich als Nachteile, dass ein
entsprechender Platz vorgesehen werden muR, dass
zusatzliche Rohrleitungen zwischen Getriebe und
Warmetauscher vorgesehen werden missen und
dass dadurch zusatzliche Kosten flir eine entspre-
chende Anordnung entstehen.

[0005] Bei bekannten hydrodynamischen Retardern
werden die beim Bremsprozel anfallenden Bremse-
nergien Uber einen Warmetauscher an die Umge-
bung abgefuhrt. Bei modernen sogenannten ’inte-
grierten Hochtreiberretardern”, kurz Intarder ge-
nannt, ist dieser Warmetauscher an dem hinten am
Automatgetriebe angeordneten Retarder angebaut.
Diese zusatzliche Einbaulange ist insbesondere bei
Omnibussen nachteilig und schwingungstechnisch
nicht optimal. Ein weiterer Nachteil ist darin zu sehen,
dass die Kuhlwasserrohre des Fahrzeugkulhlkreis-
laufs vom Motor bis ganz nach hinten gefuhrt werden
mussen.

[0006] Um diese Nachteile zu vermeiden, wurde be-
reits in der Deutschen Patentanmeldung P 196 25
357 der Anmelderin ein Fahrzeuggetriebe mit einem
Getriebegehause und mit einer Kihleinrichtung vor-
geschlagen, die einen Warmetauscher umfaft, wo-
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bei der Warmetauscher als Bestandteil des Getriebe-
gehauses vorgesehen ist. Der Warmetauscher kann
in das Gehause unmittelbar integriert sein oder aber
an einer Seite des Gehauses formschlissig angeord-
net werden. Werden nun derartige Warmetauscher
separat aulden am Getriebe oder am Fahrzeug einge-
baut und entsprechend angeschlossen, so entstehen
aufgrund von Bauraumproblemen im Fahrzeug bzw.
Triebwerksraum, abhangig vom jeweiligen Einbau-
fall, unterschiedliche Varianten des Einbauortes fir
den Warmetauscher. Derartige Varianten erzeugen
jedoch einen hohen Mehraufwand bei der Applikati-
on.

[0007] Des weiteren wird als nachteilig angesehen,
dass bei den herkdmmlichen Automatgetrieben mit
einem integriertem Retarder, der zwischen dem hy-
drodynamischen Wandler und dem Hauptgetriebe
eingesetzt ist, bedingt durch die steigenden Anforde-
rungen an den Retarder nach héheren Bremsmo-
menten und Bremsleistungen ein hoher Warmeein-
trag in den Retarder entsteht. Diese Warmemenge
muf schnell aus dem Retarder bzw. Getriebe abge-
fuhrt werden. Hierbei wird jedoch das Getriebe
gleichzeitig durch die mechanische Anbindung bzw.
durch die entstehende Leckage im Retarderbereich,
die in den Olsumpf abflieBt, erwarmt. Durch den Re-
tarderbetrieb des Getriebes steigt daher die Ol-/Be-
triebstemperatur des Hauptgetriebes mit den Nach-
teilen eines frihzeitigen OlverschleiRes und damit
kirzeren Olwechselintervallen, eines hdheren Ver-
schleiles an den Schaltelementen, eines hdheren
VerschleiRes an dem Hauptgetriebe und eine redu-
zierten Zuverlassigkeit und Lebensdauer.

[0008] Aus der EP 1053923 A2 sind daruber hinaus
noch ein hydrodynamischer Retarder und eine Vor-
richtung zur elektronischen Steuerung des Retarders
bekannt geworden. Dabei ist die Steuereinrichtung
im Retardergehause angeordnet.

[0009] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es,
diese bekannten Nachteile des Standes der Technik
zu vermeiden und ein Automatgetriebe zu schaffen,
bei dem das Grundgetriebe vor zu hohen Betriebs-
temperaturen aufgrund des Warmeeintrags beim Re-
tarderbetrieb geschitzt ist.

[0010] Ausgehend von einem Automatgetriebe der
eingangs naher genannten Art erfolgt die L6sung die-
ser Aufgabe mit den im kennzeichnenden Teil des
Anspruchs 1 angegebenen Merkmalen; vorteilhafte
Ausgestaltungen sind in den Unteranspriichen be-
schrieben.

[0011] Erfindungsgemal ist also vorgesehen, dass
der in dem Automatgetriebe angeordnete Retarder
gegen das Grundgetriebe thermisch isoliert ist, so-
dass durch eine direkte Warmeabfuhr am Auftreten-
sort im Getriebe, namlich im Retarder, der restliche
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Teil des Getriebes nicht zusatzlich erwarmt wird.

[0012] Die Isolierung des Retarders gegenuber dem
Grundgetriebe kann durch einen Luftspalt erfolgen
oder durch eine entsprechende Fillung eines Rau-
mes zwischen Retarder und Grundgetriebe, bei-
spielsweise mit Ol oder auch mit festen Stoffen bzw.
Beschichtungen, die den Warmeibergang zwischen
Redarder und Grundgetriebe verhindern bzw. redu-
zieren.

[0013] Zusatzlich kdnnen auBen am Getriebege-
hause im Bereich des Retarders Guldrippen zur War-
meabfuhr angebracht werden.

[0014] Mit der Erfindung wird der Vorteil erzielt, dass
eine héhere Oltemperatur im Retarderraum zugelas-
sen werden kann, womit die BaugroRe verringert
werden kann. Der Olkreislauf des Retarders kann
vom Kreislauf des Grundgetriebes getrennt werden,
sodass unterschiedliche Temperaturniveaus in den
beiden Olkreislaufen realisiert werden kénnen.

[0015] Im folgenden wird die Erfindung anhand der
Zeichnung naher erlautert, wobei in der einzigen Fi-
gur schematisch ein Schnitt durch einen hydrauli-
schen Retarder eines Automatgetriebes dargestellt
ist.

[0016] In der Figur ist mit 1 der Rotor, mit 2 der Sta-
tor, mit 3 einer der Olrdume und mit 4 die erfindungs-
gemale Isolierung bezeichnet. Diese Isolierung 4
des Retarders gegeniiber dem Grundgetriebe kann
entweder Uber Luftspalte 3, 4 erzielt weden oder aber
Uber eine entsprechende Fillung der Rdume zwi-
schen Retarder und Grundgetriebe, entweder durch
ein Isoliermittel wie Ol oder durch feste Stoffe oder
Beschichtungen, die den Warmeibergang zwischen
Retarder und Grundgetriebe verhindern oder zumin-
dest stark reduzieren.

[0017] Werden auRen am Getriebegehduse im Be-
reich des Retarders Guldrippen angeordnet, so kann
die Warmeabfuhr noch erheblich verbessert werden.

[0018] Mit der erfindungsgemafllen Ausgestaltung,
welche die direkte Warmeabfuhr am Auftretensort im
Getriebe, d. h. am Retarder, ohne zusatzliche Erwar-
mung des restlichen Teils des Getriebes ermdglicht
mittels eines Warmetauschers, kann eine héhere Ol-
temperatur im Retarderraum zugelassen werden,
wodurch auch die BaugréRe des Warmetauschers
zur Abfuhr dieser Warmemenge reduziert werden
kann. Der Olkreislauf des Retarders kann vom Kreis-
lauf des Grundgetriebes getrennt werden, sodass un-
terschiedliche Temperaturniveaus in den beiden Ol-
kreislaufen einstellbar sind.
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Bezugszeichenliste

1 Rotor

2 Stator

3  Olraum

4 Isolierung

Patentanspriiche

1. Automatgetriebe fir Kraftfahrzeuge, insbeson-
dere fur Nutzfahrzeuge, mit einem hydrodynami-
schen Drehmomentwandler, mit einem in dem Auto-
matgetriebe angeordneten hydraulischen Retarder,
mit einem Grundgetriebe, das eine Vielzahl von
Kupplungen und Bremsen enthalt, die durch Schalte-
lemente betéatigbar sind und mit einer Kiihlanordnung
zur Abfuhr von innerhalb des Automatgetriebes auf-
tretenden Warmemengen, dadurch gekennzeich-
net, dass der in dem Automatikgetriebe angeordnete
hydraulische Retarder gegeniiber dem Grundgetrie-
be thermisch isoliert ist.

2. Automatgetriebe nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die thermische Isolierung des
hydraulischen Retarders aus Luftspalten besteht.

3. Automatgetriebe nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass die thermische Isolierung des
hydraulischen Retarders aus einer Fullung eines
Raumes zwischen dem Retarder und dem Grundge-
triebe besteht.

4. Automatgetriebe nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fullung des Raumes Ol ist.

5. Automatgetriebe nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fullung des Raumes aus
einem festen Stoff besteht.

6. Automatgetriebe nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, dass die Fullung des Raumes aus
einer Beschichtung besteht.

7. Automatgetriebe nach einem der vorherge-
henden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass
auf der Aulenseite des Getriebegehauses im Be-
reich des Retarders Gulrippen vorgesehen sind.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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