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(57) Abstract: The invention relates to
a vehicle, in particular, a motorcycle, with
an engine comprising a crankshaft running
perpendicular to the longitudinal or travel
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and a closed state. In the closed state said
clutch permits a transfer of torque from the

crankshaft to the gearbox. Said clutch is
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arranged coaxial to the crankshaft.

(57) Zusammenfassung: Fahrzeug,
insbesondere Motorrad, mit einem Motor,
der eine sich quer zu einer Fahrt- bzw.
Liangsrichtung des Fahrzeugs erstreckende
Kurbelwelle aufweist, einem Getriebe,
einer Kupplung, welche einen gedffneten
Zustand und einen geschlossenen Zustand
einnehmen kann, wobei die Kupplung im
geschlossenen Zustand eine Drehmoment-
tibertragung von der Kurbelwelle auf das
Getriebe erméglicht.  Die Kupplung ist
koaxial zur Kurbelwelle angeordnet.



WO 2007/006450 A2 |00 0T 0000 0 000 0 O

(84) Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir ~ Verotfentlicht:
Jede verfiighare regionale Schutzrechtsart): ARIPO (BW, —  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu ver-
GH, GM, KE, LS, MW, MZ, NA, SD, SL, SZ, TZ, UG, dffentlichen nach Erhalt des Berichts
7ZM, ZW), eurasisches (AM, AZ, BY, KG, KZ, MD, RU,
TJ, TM), europdisches (AT, BE, BG, CH, CY, CZ, DE, DK,  Zur Erkidrung der Zweibuchstaben-Codes und der anderen Ab-
EE, ES, FL, FR, GB, GR, HU, IE, IS, IT, LT, LU, LV, MC,  kiirzungen wird auf die Erkldrungen ("Guidance Notes on Co-
NL, PL, PT, RO, SE, SI, SK, TR), OAPI (BF, BJ, CE, CG, des and Abbreviations") am Anfang jeder reguldren Ausgabe der
CI, CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG). PCT-Gazette verwiesen.



WO 2007/006450 PCT/EP2006/006478

Fahrzeug, insbesondere Motorrad, sowie Motor-/Getriebeeinheit fiir ein

Fahrzeug

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahrzeug, insbesondere ein Motorrad,
gemal dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 sowie eine Motor-
/Getriebeeinheit fiir ein Fahrzeug gemaR den Merkmalen des

Patentanspruches 47.

Stand der Technik

Bei herkbmmlichen Motorradern mit Ketten- bzw. Riementrieb ist das Ritzel,

das die Kette bzw. den Antriebsriemen antreibt, Gblicherweise mindestens
circa 65 mm versetzt in Bezug auf die Achse angeordnet, an der die Hinter-
radschwinge angelenkt ist. Die Kupplung ist bei herkémmlichen Motorradern
ublicherweise auf der Getriebeeingangswelle angeordnet. In einer Seiten-
ansicht des Motorrads gesehen ,uberdeckt* die Kupplung somit die Ge-
triebeabtriebswelle. Unter der Getriebeabtriebswelle wird im folgenden die
Welle verstanden, auf der das Ritzel angeordnet ist, welches die Kette bzw.
den Riemen antreibt, welche bzw. welcher wiederum das Hinterrad antreibt.
Ublicherweise befindet sich die Getriebeabtriebswelle vorderhalb der

Schwingenachse.
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Derartige herkémmliche Motorradkonzepte haben eine ganze Reihe von
Nachteilen. Aufgrund des Versatzes zwischen dem Kettenritzel und der
Schwingenachse ist ein gewisser Kettendurchhang erforderlich.
Insbesondere bei gelandegéangigen Motorradern, die einen Federweg von
150 mm und mehr haben, ist ein betrachtlicher Kettendurchhang erforderlich.
Bei einem Motorrad mit einem Federweg von 300 mm ist beispielsweise ein

Kettendurchhang von etwa 70mm erforderlich.

Ein groRer Kettendurchhang fuihrt zu relativ starken Reibungsverluste und
erfordert eine spezielle Kettenfiihrung. Bei einem groRen Kettendurchhang
ergibt sich auch ein hoher KettenverschleiR. Eine weitere Folge des grolen
Kettendurchhangs kénnen starke Laufgerausche durch ,Kettenpeitschen®
sein. Eine ,Kapselung” der Kette ist insbesondere bei groBem Kettendurch-

hang konstruktiv aufwendig.

Ein weiteres Problem herkémmlicher Motorradkonzepte ist darin zu sehen,
dass der Ritzeldurchmesser durch den fir eine Schwenkbewegung der
Schwinge erforderlichen Freigang gegeniiber der Schwingenlagerung be-
grenzt ist. Problematisch ist ferner, dass der Schwingenholm neben bzw.
unter dem Zugtrumm der Kette angeordnet ist, was ein relativ groRes Stich-
mal der Schwingenholme impliziert und im Fall einer Einarmschwinge die
Konstruktion sehr aufwendig macht, weil zwischen dem Hinterrad und der
Abtriebswelle des Getriebes noch das Motorgehduse und die Schwingen-
lagerung mit einem Versatz in Bezug auf die Getriebeabtriebswelle unter-
gebracht werden miissen. Da bei herkémmlichen Motorradern die Schwin-
genholme immer zwischen dem oberen und dem unteren Kettentrumm liegen
mussen, befindet sich die untere Federbeinanbindung auf einem relativ nied-
rigen Niveau, was sich wiederum unguinstig auf die Federbeinprogression

auswirkt.

Wie bereits erwéhnt ist die Kupplung bei herkémmlichen Motorradern b-

licherweise auf der Getriebeeingangswelle angeordnet. Auf der Getriebe-
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eingangswelle treten recht hohe Drehmomente auf. Um diese hohen
Drehmomente dauerhaft tibertragen zu kénnen, muss die Kupplung relativ
grof} sein oder im Olbad laufen. Olbadkupplungen haben den Nachteil, dass

sie zu einer relativ schnellen Verschmutzung des Ols fiihren kénnen.

Bei herkdmmlichen Motorradern ist auch der Rahmen (iblicherweise relativ
aufwendig gestaltet. Die Rahmenverbindung zwischen dem Lenkkopf und
der hinter der Getriebeabtriebswelle liegenden Schwingenachse muss an
dem relativ gro3 bauenden Kupplungskorb vorbeigefiihrt werden. Bei her-
kommlichen Motorradern, bei denen die Schwingenachse hinter dem An-
triebsritzel angeordnet ist, weist der Rahmen iiblicherweise Rahmenrohre
auf, die sich unterhalb des Motors am Kupplungsgehause vorbei zu den
Schwingenanlenkpunkten erstrecken. Derartige Rahmenkonstruktionen
implizieren einen unglinstigen Kraftfluss und sind auch relativ schwer und in
der Herstellung teuer. Bei derartigenRahmen gestaltet sich auch die Motor-
montage relativ schwierig, da der Motor und das Getriebe sehr eng in den

Rahmen ,eingebettet” sind.

Bereits vor vielen Jahrzehnten wurde erkannt, dass es von Vorteil wire,
wenn man das Antriebsritzel, das zum Antrieb der Kette bzw. des Antriebs-
riemens vorgesehen ist, koaxial zur Schwingenachse angeordnen wiirde.
Konzeptartige Ansétze sind beispielsweise in der US 6 755 272 B2,

GB 558 387, FR 2370 625, WO 02/094649 A1 oder der EP 592 655 B1 be-
schrieben. Bei den dort beschriebenen Motorradern sitzt das Antriebsritzel
aber nicht auf der Getriebeausgangswelle, sondern auf einer separaten
Welle, welche Uber einen Ketten- oder Riemenantrieb von der Getriebe-
ausgangswelle angetrieben wird. Dies ist konstruktiv relativ umstandlich und

hat sich daher auch nicht durchgesetzt.

In dem von Jiirgen Stoffregen verfassten Lehrbuch .Motorradtechnik, 5.
Auflage, Vieweg-Verlag, ATZ MTZ-Fachbuch, Seite 295 — 298 ist ebenfalls

die Grundidee beschrieben, das Kettenritzel koaxial zur Schwingenachse
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anzuordnen. Eine konkrete Beschreibung, wie das Kettenritzel angetrieben
werden koénnte, und wie das Kettenritzel in Bezug auf das Getriebe ange-

ordnet sein soll, liefert Stoffregen jedoch nicht.

Zum technischen Hintergrund kann auch noch die FR 1038 140 gezahlt wer-
den.

Aufgabe der Erfindung ist es, ein véllig neues und konstruktiv einfach
realisierbares Fahrzeugkonzept zu schaffen, welches es erméglicht die ein-
gangs beschriebenen Probleme zu vermeiden, sowie eine Motor-

/Getriebeeinheit als Basis fur ein solches Fahrzeug zu schaffen.

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der Patentanspriiche 1 und 47
geldst. Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen der Erfindung sind

den Unteranspriichen zu entnehmen.

Ausgangspunkt der Erfindung ist die Uberlegung, eine neuartige Motor-
/Getriebeeinheit zu schaffen, die ein entsprechend neuartiges Fahrzeug-,
insbesondere ein neuartiges Motorradkonzept, erméglicht. Eine solche
Motor-/Getriebeeinheit weist einen Motor mit einer Kurbelwelle auf, die sich
quer zur Fahrtrichtung des Fahrzeugs erstreckt, sowie ein Getriebe und eine
Kupplung, die einen geéffneten Zustand und einen geschlossenen Zustand
einnehmen kann, wobei die Kupplung im geschlossenen Zustand eine
Drehmomentibertragung von der Kurbelwelle auf das Getriebe erméglicht.
Ein zentrales Merkmal dieser neuartigen Motor-/Getriebeeinheit besteht
darin, dass die Kupplung koaxial zur Kurbelwelle angeordnet ist. Die
Drehachse, um die die Kupplungsscheiben drehen, ist also quer zur

Fahrtrichtung des Fahrzeugs bzw. des Motorrads.

Durch die koaxiale Anordnung von Kurbelwelle und Kupplung ergibt sich der
Vorteil, dass die Kupplung - im Unterschied zu herkémmlichen Fahrzeug-

Motor-/Getriebeeinheiten, bei denen die Kupplung iblicherweise auf der
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Getriebeeingangswelle angeordnet ist - bei héheren Drehzahlen und
geringeren Drehmomenten arbeitet und somit kompakter ausgefiihrt sein
kann. Die Kupplung kann also einen vergleichsweise kleinen Durchmesser
haben, was wiederum den Vorteil hat, dass sie sich nicht bis in den Bereich
der Getriebeausgangswelle erstreckt. Weshalb dies mit Blick auf das

Gesamtfahrzeugkonzept so vorteilhaft ist, wird spater noch naher erlautert.

Ausdrucklich sei darauf hingewiesen, dass die Erfindung nicht auf die
Verwendung einer solchen Motor-/Getriebeeinheit in Motorradern beschrankt
ist, sondern ganz allgemein im Zusammenhang mit Fahrzeugen anwendbar
ist. Die folgende Beschreibung und die Patentanspriiche sollen auRer
Motorrader auch mehrradrige Fahrzeuge umfassen, wie z.B. Dreirader oder

vierradrige Fahrzeuge, insbesondere sogenannte ,Quads".

" Nach einer Weiterbildung der Erfindung weist das Fahrzeug einen Rahmen,
und eine Hinterradschwinge auf, die auf einer Schwingenachse schwenkbar
in Bezug auf den Rahmen angeordnet ist, und ein Getriebe mit einem Ge-
triebegeh&use und einer aus dem Getriebegehduse herausstehenden Ge-
triebeausgangswelle. Auf der Getriebeausgangswelle ist ein ,Getriebe-
ausgangsritzel” angeordnet, welches Gber ein Zugmittel, wie z. B. Uber eine
Kette oder einen Zahnriemen, mit einem im Hinterradbereich des Fahrzeugs
angeordneten Kettenrad gekoppelt ist, welches ein Hinterrad bzw.

Hinterrader des Fahrzeugs antreibt.

Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist das auf der Getriebeausgangs-
welle angeordnete Getriebeausgangsritzel koaxial zur Schwingenachse
angeordnet. Eine koaxiale Anordnung des Getriebeausgangsritzels, d. h. des
Ritzels, welches die Kette bzw. den Riemen antreibt, und der Schwingen-
achse hat den Vorteil, dass fur das Einfedern der Hinterradschwinge prak-
tisch kein Durchhang des ,Zugmittels®, d. h. der Antriebskette bzw. des An-

triebsriemens vorgehalten werden muss, wie dies bei herkémmlichen Motor-
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radern mit Ketten- bzw. Riemenantrieb der Fall ist. Die mit einem Ketten-

durchhang verbundenen Probleme werden also ursichlich vermieden.

Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist vorgesehen, dass sich die
Schwingenachse, d. h. die Schwenkachse, um welche die Hinterradschwinge
schwenkt, durch das Getriebe-/Motorgehause hindurch erstreckt. Wenn im
Folgenden von ,Motor-/Getriebegehduse” bzw. von Getriebegehaduse” bzw.
von ,Motorgehause"” die Rede ist, so sind diese Begriffe jeweils breit
auszulegen. Unter den Begriffen Motor-/Getriebegehause* bzw.
Getriebegehause” bzw. ,Motorgehiuse” sind in der folgenden Beschreibung
und in den Patentansprichen ganz allgemein das Gehause des Getriebes

und/oder das Gehause des Motors zu verstehen.

Die sich durch das Getriebegeh&use hindurch erstreckende Schwingenachse
steht auf einander gegenuberliegenden Seiten des Getriebegehauses aus
dem Getriebegehiuse heraus. Enden der Schwingenachse kénnen dann
schwenkbar im Rahmen des Fahrzeugs gelagert sein. Die Schwingenachse
kann durch Walzlager oder durch Gleitlager im Rahmen gelagert sein. Fur
die Lagerung der Schwingenachse im Rahmen kénnen beispielsweise
Kegelrollenlager verwendet werden. Die Kegelrollenlager kénnen

beispielsweise in O-Anordnung angeordnet werden.

Ausdrucklich sei darauf hingewiesen, dass die Schwinge nicht notwendiger-
weise im Rahmen gelagert sein muss. Die Schwinge kann auch mittels La-
ger, z.B. Nadellager an bzw. auf der Getriebeausgangswelle gelagert sein,
sofern die Getriebeausgangswelle und das Motor-/Getriebegehause hin-
reichend stabil ausgefihrt sind, um die von (iber die Schwinge eingeleiteten

Krafte abzustutzen.

Die Hinterradschwinge kann fest mit der Schwingenachse verbunden sein.
Eine einfache Méglichkeit besteht darin, die Hinterradschwinge mittels einer

Klemmverbindung auf der Schwingenachse festzuklemmen.
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Die Getriebeausgangswelle, auf der das Getriebeausgangsritzel angeordnet

ist, ist im Getriebegehiuse vorzugsweise durch Wialzlager gelagert.

Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist vorgesehen, dass die Getriebe-
ausgangswelle als Hohlwelle ausgebildet ist. Dies hat den Vorteil, dass die
Schwingenachse ganz einfach durch die Getriebeausgangswelle hindurch
gesteckt werden kann, was eine sehr einfache Montage und Demontage der

Hinterradschwinge ermdéglicht.

Wie bereits erwahnt, kann die Motor-/Getriebeeinheit so in ein Fahrzeug
eingebaut werden, dass sich die Kurbelwelle des Motors in einer Quer-
richtung, d. h. parallel zur Schwingenachse des Fahrzeugs erstreckt. Im
Unterschied zu den meisten herkémmlichen Fahrzeugen bzw. Motorradern,
bei denen die Kupplung auf der Getriebeeingangswelle angeordnet ist, ist _
gemal der Erfindung vorgesehen, dass die Kupplung koaxial zur Kurbelwelle
angeordnet und vorzugsweise auf der Kurbelwelle selbst angeordnet ist. Da
an der Kurbelwelle héhere Drehzahlen und kleinere Drehmomente auftreten
als an der Getriebeeingangswelle, kann die Kupplung kleiner, d. h. mit einem
geringeren Durchmesser ausgefiihrt sein, als bei herkémmlichen

Motorradern.

Bei herkémmlichen Motorradern, bei denen die Kupplung auf der Getriebe-
eingangswelle angeordnet ist, Uberdeckt die Kupplung, in einer Seitenansicht
des Fahrzeugs gesehen, die Getriebeausgangswelle. Bei herkémmlichen
Motorradern wére also eine koaxiale Anordnung von Schwingenachse und
Getriebeausgangsritzel tiberhaupt nicht méglich, da die Schwingenachse die

Kupplung durchsetzen wiirde.

Demgegeniber hat eine Anordnung der Kupplung auf der Kurbelwelle den
Vorteil, dass die Kupplung kompakter ausgefiihrt werden kann und dass sie,

in einer Seitenansicht des Fahrzeugs gesehen, die Getriebeausgangswelle
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nicht iberdeckt und somit ein ,Durchstecken” der Schwingenachse
ermoglicht. Da an der Kurbelwelle geringere Drehmomente auftreten als an
der Getriebeeingangswelle kénnen unterschiedliche Arten von Kupplungen
verwendet werden, z. B. Einscheibenkupplungen, Mehrscheibenkupplungen,

Trockenkupplungen, Nasskupplungen etc.

Ein ,Antriebselement” der Kupplung ist vorzugsweise drehfest mit der
Kurbelwelle verbunden. Ein ,Abtriebselement” der Kupplung ist drehbar in
Bezug zur Kurbelwelle angeordnet und mit einem auf der Kurbelwelle dreh-
bar gelagerten Primarritzel verbunden. Bei dem Abtriebselement kann es
sich um einen Kupplungskorb handeln, der einstiickig mit dem Primarritzel
verbunden sein kann. Alternativ dazu kénnen der Kupplungskorb und das
Primarritzel auch zweiteilig ausgefiihrt sein. Das Primarritzel kann mittels
eines Walzlagers oder eines Gleitlagers auf der Kurbelwelle gelagert sein.
Vorzugsweise ist das Primarritzel mittels eines Nadellagers auf der Kurbel-

welle gelagert.

Es kann vorgesehen sein, dass das Drehmoment von dem auf der Kurbel-
welle sitzenden Primarritzel tiber ein auf einer Zwischenwelle angeordnetes
Zwischenrad auf die Getriebeeingangswelle iibertragen wird. Das Zwischen-
rad oder ein anderes auf der Zwischenwelle sitzendes Zahnrad kammt dann
mit einem Zahnrad der Getriebeeingangswelle, die in Richtung der Hinter-
radschwinge versetzt in Bezug auf die Zwischenwelle angeordnet ist. Auf der
Getriebeeingangswelle und auf der Getriebeausgangswelle sind neben-
einander mehrere permanent in Eingriff befindliche schaltbare Zahnradstufen
angeordnet, Uber die die einzelnen Gange des Getriebes geschaltet werden

kénnen.

Das oben beschriebene Grundprinzip der Erfindung erméglicht im Unter-
schied zum Stand der Technik auch eine optimale Gestaltung des Rahmens,
insbesondere im Falle eines Motorrads eine optimale Gestaltung des

Motorradrahmens.
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Nach einer Weiterbildung der Erfindung weist der Rahmen mindestens zwei
linke und zwei rechte Rahmenrohre auf. Die linken Rahmenrohre sind im
wesentlichen spiegelgleich zu den rechten Rahmenrohren. Die Rahmenrohre
einer jeden Rahmenseite schneiden einander. ,Schneiden* bedeutet in die-
sem Zusammenhang, dass sie zusammenlaufen und miteinander verbunden
sind. Vorzugsweise ist der Rahmen so gestaltet, dass sich die Schwingen-
achse durch den ,Schnittpunkt der linken Rahmenrohre und durch den
Schnittbund der rechten Rahmenrohre erstreckt. Der Motor und das Getriebe
des Fahrzeugs kénnen im Bereich zwischen den linken und den rechten

Rahmenrohren angeordnet sein.

Die linken und die rechten Rahmenrohre kénnen begrifflich jeweils in ein
linkes und ein rechtes unteres Rahmenrohr und ein linkes und ein rechtes
oberes Rahmenrohr differenziert werden. In einer Seitenansicht des Fahr-
zeugs gesehen, kann vorgesehen sein, die beiden unteren Rahmenrohre im
wesentlichen gerade sind und sich von der Schwingenachse nach vorne
oben in einen Bereich unterhalb eines Lenkers des Fahrzeugs erstrecken
und dort beispielsweise mit einem Lenkkopflagerrohr verbunden sind. In
einer Draufsicht auf das Fahrzeugs sind die beiden unteren Rahmenrohre

nicht notwendigerweise gerade, sondern kénnen auch gebogen sein.

Die beiden oberen Rahmenrohre sind oberhalb der unteren Rahmenrohre
angeordnet und erstrecken sich von einem Bereich unterhalb des Lenkers

bzw. von einem Lenkkopflagerrohr zur Schwingenachse nach hinten unten.

Ein derart gestalteter Rahmen hat mehrere Vorteile. So kann der Motor, das
Getriebe und ein Kihler des Motorrads als vormontierte Baugruppe von
unten her in den Bereich zwischen die linken und die rechten Rahmenrohre

eingesetzt werden, was die Montage bzw. Demontage erheblich vereinfacht.
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Wahrend sich bei herkémmlichen Motorradern mit Kettenantrieb die
Rahmenrohre vom Lenkerbereich unterhalb des Motors bzw. des Getriebes
zum Schwingenlager der Hinterradschwinge erstrecken, laufen die linken und
die rechten Rahmenrohre des Rahmens gemaB der Erfindung seitlich am
Motor bzw. am Getriebe vorbei vom Lenkerbereich schrag nach unten zur
Schwingenachse. Dies wiederum hat den Vorteil, dass in einem Bereich
unterhalb der unteren Rahmenrohre und vorderhalb des Motors ein durch-

gehender Kihler angeordnet werden kann.

Ein Luftfilter des Motors kann sehr platzsparend und vor Spritzwasser ge-
schitzt im lenkernahen Bereich zwischen den oberen und unteren Rahmen-

rohren oberhalb des Motors angeordnet werden.

Eine Bordbatterie des Motorrads kann in einem schwingenachsennahen Be-
reich zwischen den oberen und unteren Rahmenrohren oberhalb des Ge-
triebes angeordnet sein. Vorzugsweise befindet sich in diesem Bereich der
Schwerpunkt des Fahrzeugs. Eine Anordnung der relativ schweren
Bordbatterie im Bereich des Schwerpunkts des Fahrzeugs verbessert das

Handling des Fahrzeugs ganz erheblich.

Der oben beschriebene Rahmen hat auch wesentliche Vorteile hinsichtlich
der Anordnung eines Federbeins. Das Federbein kann zwischen dem
Rahmen und der Hinterachsschwinge angeordnet sein. Es hat die Aufgabe,
wahrend der Fahrt auftretende Bewegungen des Federbeins zu federn und
zu dampfen. Ein unteres Ende des Federbeins kann gelenkig mit der
Schwinge verbunden sein. Ein oberes Ende des Federbeins kann gelenkig
mit dem Rahmen verbunden sein. Das Federbein erstreckt sich dann von

hinten unten nach schrag vorne oben.

Bei der oben beschriebenen Rahmenkonstruktion ist es vorteilhaft, das
Federbein so anzuordnen, dass es, in einer Seitenansicht des Motorrads

gesehen, in einer im wesentlichen geraden Verlangerung zu den vorderen
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Abschnitten der oberen beiden Rahmenrohren steht. Bei einer derartigen
Anordnung werden die vom Federbein auf dem Rahmen ausgeubten Krafte
im wesentlichen in Langsrichtung der vorderen Abschnitte der oberen
Rahmenrohre in den Rahmen eingeleitet. Die oberen Rahmenrohre
fungieren dabei als ,Druckstébe” und werden beim Einfedern der
Hinterradschwinge primar auf Druck und nur wenig auf Biegung beansprucht.
Im Unterschied zu herkémmlichen Motorradern erméglicht der Rahmen also
einen wesentlich flacheren Einbau der Federbeinstiitze, was beim Einfedern

des Federbeins eine hohe Progression erméglicht.

Auch der Kraftstofftank kann bei dem oben beschriebenen Fahrzeugkonzept
in einer glnstigeren, schwerpunktniheren Position angeordnet werden als
dies bei den meisten herkémmlichen Fahrzeugen bzw. Motorradern der Fall
ist. Nach einer Weiterbildung der Erfindung ist der Kraftstofftank in einem
Bereich oberhalb des Federbeins und unterhalb der Sitzbank des Fahrzeugs
angeordnef. Der Tankdeckel des Kraftstofftanks kann an der Oberseite des
Kraftstofftanks unterhalb der Sitzbank angeordnet sein. Zum Betanken
braucht dann lediglich die Sitzbank abgenommen werden. Im Vergleich zu
herkémmlichen Motorradern, bei denen der Kraftstofftank vorderhalb der
Sitzbank angeordnet ist, hat eine Anordnung im Bereich oberhalb des Feder-
beins den Vorteil, dass sich dadurch der Schwenkpunkt des Fahrzeugs ab-

senken lasst, was das Handling weiter verbessert.

Alternativ dazu kann in der Sitzbank auch eine Zugangséffnung bzw. ein
.Loch” vorgesehen sein, Uber die bzw. tiber das der Tankstutzen des Kraft-
stofftanks zuganglich ist. Eine Betankung ist dann auch ohne ein Abnehmen

der Sitzbank méglich.

Im folgenden wird die Erfindung im Zusammenhang mit der Zeichnung naher

erlautert. Es zeigen:

Figur 1 eine Seitenansicht eines Motorrads geméaR der Erfindung;
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Figur 2

Figur 3

Figur 4

Figur 5

Figur 6

Figur 7

Figur 8

Figur 9

Figur 10

Figur 11

Figur 12
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die Kurbelwelle und die Kupplung eines Motorrads gemaf der
Erfindung;

eine Seitenansicht des Motors und des Getriebes eines Motor-

rads gemaf der Erfindung;
einen Schnitt entlang der in Figur 3 gézeigten Schnittlinie A-A;

einen Querschnitt durch die Schwingenachse, die Getriebe-

abtriebswelle und die Hinterachsschwinge des Motorrads:

eine perspektivische Ansicht eines schematisiert dargesteliten

Motorrads gemaR der Erfindung;

eine Seitenansicht eines schematisiert dargestellten Motorrads

gemal der Erfindung;
eine Draufsicht auf ein Motorrad geméag der Erfindung;

die Hinterradschwinge und das daran gelagerte Hinterrad eines

Motorrads geméaR der Erfindung;

ein Ausfiihrungsbeispiel gemaR der Erfindung im Bereich der

Kurbelwelle bzw. Kupplung in Schnittdarstellung;

eine Schnittdarstellung der Kupplung des Ausfiihrungsbeispiels
der Figur 10;

eine Detailzeichnung des Bereichs X der Figur 11;
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Figur 13 ein Ausfluhrungsbeispiel einer Kupplung gemaR der Erfindung,
wobei in den Kupplungsdeckel ein mit dem Nehmerzylinder

verbundener Hydraulikanschiuss integriert ist;

Figur 14 eine Detailzeichnung der auf der Kurbelwelle angeordneten
Kupplung;

Figur 15 eine Schnittdarstellung einer Motor-/Getriebeeinheit gemaR der
Erfindung;

Figur 16-19 den zwischen dem Primarritzel und der Getriebeeingangswelle

angeordneten Zwischentrieb.

Figur 1 zeigt ein Motorrad 1 mit einem Vorderrad 2 und einem Hinterrad 3.
Das Vorderrad 2 ist Gber eine Teleskopgabel 4 mit einem Rahmen 5 des
Motorrads 1 verbunden. In der in Figur 1 dargesteliten Seitenansicht sind von
dem Rahmen 5 ein oberes linkes Rahmenrohr 6 und ein unteres linkes
Rahmenrohr 7 zu erkennen. Das obere linke Rahmenrohr 6 kann in einen
vorderen Abschnitt 6a und einen hinteren Abschnitt 6b unterteilt werden. Im
Ubergangsbereich zwischen den Rahmenrohrabschnitten 6a, 6b ist das
obere linke Rahmenrohr 6 gebogen. Der vordere Abschnitt 6a ist in der in
Figur 1 gezeigten Seitenansicht im Wesentlichen gerade. Das untere linkere
Rahmenrohr 7 ist in der in Figur 1 gezeigten Seitenansicht ebenfalls im
Wesentlichen gerade. Die beiden Rahmenrohre 6, 7 erstrecken sich von
einem Bereich unterhalb eines Lenkers 8 von einem Lenkkopflager 9 schrag
nach hinten unten. Der Abschnitt 6b des oberen linken Rahmenrohrs 6

,Schneidet das untere linke Rahmenrohr 7.

Wie am besten aus Figur 8 ersichtlich ist, ist der Rahmen 5 bezuglich einer
Mittellangsachse des Motorrads im Wesentlichen symmetrisch aufgebaut.
Der Rahmen weist also ein dem oberen linken Rahmenrohr 6 entsprechen-

des oberes rechtes Rahmenrohr 6’ und einem dem unteren linken Rahmen-



WO 2007/006450 PCT/EP2006/006478
14

rohr 7 entsprechendes unteres rechtes Rahmenrohr 7' auf. Durch die
~Schnittpunkte” der Rahmenrohre 6, 7 bzw. 6°, 7' erstreckt sich eine
Schwingenachse 10, die in Figur 8 gestrichelt dargestellt ist. Die Schwingen-
achse 10 ist am besten aus Figur 5 ersichtlich. An der Schwingenachse 10
ist die Hinterradschwinge 11 (vgl. Figur 5) befestigt. Die Hinterradschwinge
11 ist also Uber die Schwingenachse 10 schwenkbar in Bezug auf den
Rahmen 5 angeordnet. Wie ebenfalls am besten aus Figur 5 ersichtlich ist,
ist koaxial zur Schwingenachse 10 ein Getriebeausgangsritzel 12 ange-
ordnet, welches eine Kette 13 des Motorrads antreibt. Das Getriebeaus-
gangsritzel 12 ist (iber die Kette 13 mit einem Kettenrad 14 gekoppelt,

welches das Hinterrad 3 antreibt.

Wie aus Figur 1 ersichtlich ist, ist der Oberzug 11a der Hinterradschwinge
hohl. Ein Zugtrum 15 der Kette 13 erstreckt sich durch den Oberzug 11a der
Hinterradschwinge 11. Das Obertrum 11a dient also zugleich als Ketten-
schutz. Ein Untertrum 16 der Kette 13 lauft durch einen Schiauchmantel 17

und ist somit ebenfalls geschutzt.

Es sei ausdriicklich darauf hingewiesen, dass die Kette nicht notwendiger-
weise den Oberzug der Hinterradschwinge hindurchgefihrt sein muss,

sondern auch ,aulerhalb” angeordnet sein kann.

Zwischen dem Rahmen 5 und der Hinterradschwinge 11 ist ein Federbein 18
angeordnet. Wie aus Figur 1 ersichtlich ist, ist das Federbein 18 im Vergleich
zu herkdbmmlichen Motorradern relativ flach angeordnet. Ein hinteres unteres
Ende 18a des Federbeins 18 ist gelenkig mit der Hinterradschwinge 11 ver-
bunden. Ein vorderes oberes Ende 18b des Federbeins 18 ist gelenkig mit
einem hier nicht naher dargestellten Querrohr des Rahmens 5 verbunden.
Wie aus Figur 1 ersichtlich ist, steht das Federbein 18 in der hier darge-
steliten Seitenansicht des Motorrads im Wesentlichen in einer geraden Ver-
langerung zu den oberen Rahmenrohr 6. Dadurch ergibt sich eine sehr

gunstige Krafteinleitung in den Rahmen 5. Die oberen Rahmenrohre 6, 6’
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(vgl. Figur 8) werden dabei also primar auf Druck beansprucht. Aufgrund der
relativ ,flachen® Anordnung des Federbeins 18 ergibt sich beim Einfedern
das Hinterrads 3 auch eine relativ hohe Federprogression, was sich ebenfalls
gunstig auf das Fahrverhalten des Motorrads 1 auswirkt. Die Feder-
progression ist wesentlich héher als bei herkémmlichen Motorradern, bei

denen das Federbein steiler eingebaut ist.

Wie aus Figur 1 ersichtlich ist, ist der Rahmen 5 des Motorrads 1 nach unten
im Wesentlichen offen. Dies hat den Vorteil, dass der Motor 19, das Getriebe
20 und ein Kihler 21 als ,vormontierte Powerunit* bei der Montage des
Motorrads 1 in einfacher Weise von unten in den Rahmen 5 eingesetzt wer-
den kénnen, was den Montagaufwand im Vergleich zu herkémmlichen Motor-
radern, bei denen sich unterhalb des Motors bzw. des Getriebes Rahmen-

rohre erstrecken, wesentlich vereinfacht.

Die oben beschriébene Rahmenkonzeption in Verbindung mit der koaxialen
Anordnung der Schwingenachse 10 und des Getriebeausgangsritzels 12 er-
moglicht eine Einbauposition des Motors 19 und des Getriebes 20, bei der
der Motor 19 im Vergleich zu herkbmmlichen Motorradern ein Stiick weiter
hinten angeordnet ist und der Zylinder des in Figur 1 dargesteliten Ein-

zylindermotors sich vergleichsweise flach nach vorne oben erstreckt.

Im Bereich unterhalb des Lenkers 8, hinter dem Lenkkopflager 9 und
zwischen den oberen Rahmenrohren 6, 6’ und den unteren Rahmenrohren 7,
7’ ist eine sogenannte ,Airbox" angeordnet, welche einen Luftfilter beinhaltet,
Uber den der Motor 19 mit Ansaugluft versorgt wird. Da die Airbox relativ
leicht ist und somit das Handling des Motorrads nur wenig beieintrachtigt, ist
sie relativ weit oben am Motorrad 1 angeordnet, etwa dort, wo sich bei her-

kédmmlichen Motorradern der Tank befindet.

Aufgrund der relativ flachen Position des Federbeins 18 kann der Kraftstoff-

tank in einer gunstigen, schwerpunktnaheren Position angeordnet werden,
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als dies bei den meisten herkémmlichen Motorradern der Fall ist. Der Kraft-
stofftank 24 befindet sich in einer Position oberhalb des Federbeins 18 und
unterhalb einer Sitzbank 25 des Motorrads 1. Der Kraftstofftank 24 ist also
relativ nahe des Schwerpunkts des Motorrads, der in etwa im Bereich des
Federbeins 18 liegt, angeordnet. Durch die schwerpunktnahe Anordnung des

Kraftstofftanks 24 verbessert sich das Handling des Motorrads 1.

Eine weitere relativ schwere Fahrzeugkomponente ist die Bordbatterie 26.
Die Bordbatterie 26 ist in einem Bereich schrag oberhalb bzw. vorderhalb der
Schwingenachse 10 zwischen den oberen Rahmenrohren 6, 6’ und den
unteren Rahmenrohren 7, 7' und somit ebenfalls in der Nahe des Schwer-
punkts des Motorrads angeordnet, was das Handling weiter verbessert. Die
Bordbatterie kann insbesondere ,hinter* der Motor-/Getriebeeinheit
angeordnet sein. ,Hinter" bedeutet in diesem Zusammenhang allgemein im
Bereich zwischen der Motor-/Getriebeeinheit und dem Hinterrad bzw. den
Hinterradern des Fahrzeugs. Die Bordbatterie kann i'nsbesondere unterhalb

des Kraftstofftanks angeordnet sein.

Der Motor 19 des Motorrads 1 ist so eingebaut, dass sich die Kurbelwelle 27
(vgl. Figur 2) in Querrichtung des Motorrads, d. h. senkrecht zur Zeichen-
ebene der Figur 1 und parallel zur Schwingenachse 10 erstreckt. Der Begriff
»,Querrichtung® kann auch so interpretiert werden, dass die Kurbelwelle quer
zur Hauptfahrrichtung und somit quer zur Langsrichtung des Motorrads ist.
Die Kurbelwelle 27 ist am besten aus Figur 2 ersichtlich. In Figur 2 ist die
Kurbelwelle eines Einzylindermotors dargestellt. Die Erfindung ist selbst-
verstandlich auch fir quer eingebaute Mehrzylindermotoren geeignet. Der
Kolben (nicht dargestellt) des Motors iibertragt eine Kolbenkraft und bewirkt
dadurch eine Drehung der Kurbelwelle 27. Vom rechten Ende der in Figur 2
gezeigten Kurbelwelle 27 wird das Drehmoment auf ein Antriebselement 28

einer Mehrscheibenkupplung 29 tbertragen.
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Im Unterschied zu herkémmlichen Motorradern, bei denen die Kupplung
tblicherweise auf der Getriebeeingangswelle angeordnet ist, ist die Kupplung
29 auf der Kurbelwelle 27 angeordnet. Wenn die Kupplung 29 geschlossen
ist, wird das Drehmoment von dem Antriebselement 28 auf einen als »ADb-
triebselement* fungierenden Kupplungskorb 30 Ubertragen, der hier ein-
stlckig mit einem Primarritzel 31 verbunden ist. Der Kupplungskorb muss
natdrlich nicht notwendigerweise einstiickig mit dem Primarritzel verbunden
sein. Denkbar ist an dieser Stelle auch eine Nietverbindung. Der Kupplungs-
korb 30 bzw. das Primérritzel 31 ist Gber ein Nadellager 32 auf der Kurbel-
welle 27 gelagert.

Im Vergleich zu herkmmlichen Motorradern, bei denen die Kupplung auf der
Getriebeeingangswelle gelagert angeordnet ist, hat eine Anordnung auf der
Kurbelwelle den Vorteil, dass dort geringere Drehmomente zu Ubertragen

sind, was eine kompaktere Bauweise der Kupplung ermdglicht.

Figur 3 zeigt eine Seitenansicht der Motor-/Getriebeeinheit und zwar von der
der in Figur 1 gezeigten Seite gegeniberliegenden Seite, d. h. von der
srechten” Seite des Motorrads 1 aus gesehen. Zu erkennen ist die Lage der
Kupplung 29, einer Zwischenwelle 33, einer Getriebeeingangswelle 34 und
der koaxial zur Schwingenachse 10 angeordneten Getriebeausgangswelle

35. Ferner ist eine Schnittlinie A-A dargestellt.

Figur 4 zeigt einen Schnitt durch die Motor-/Getriebeeinheit entlang der
Schnittlinie A-A. Wie aus Figur 4 ersichtlich ist, wird das Drehmoment von
der Kurbelwelle 27 tiber die Kupplung 29 auf das Primarritzel 31 Ubertragen
und von dem Primarritzel 31 auf ein Zwischenzahnrad 35', das auf der
Zwischenwelle 33 angeordnet ist. Ein mit dem Zwischenrad 35 drehfest
verbundenes Zahnrad 80 kdmmt mit einem Getriebeeingangsritzel 36, das
auf der Getriebeeingangswelle 34 angeordnet ist. Auf der
Getriebeeingangswelle 34 und auf der Getriebeausgangswelle 35 sind

mehrere schaltbare Zahnradstufen 37 — 40 angeordnet, iiber die einzelne
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Gange des Getriebes 20 geschaltet werden kénnen. In Abhangigkeit von
dem eingelegten Gang wird das Drehmoment (iber eine dieser
Zahnradstufen 37 — 40 auf die Getriebeausgangswelle 35 und von dort Gber
das Getriebeausgangsritzel 12 auf die mit dem Hinterrad 3 gekoppelte Kette
13 Ubertragen.

Wie am besten aus den Figuren 4 bzw. 5 ersichtlich ist, ist die Getriebe-
ausgangswelle 35 eine Hohlwelle. Die Schwingenachse 10 ist durch die Ge-
triebeausgangswelle hindurch gesteckt. Auf einer Seite des Getriebe-
gehauses 41 erstreckt die Getriebeausgangswelle 35 aus dem Getriebe-
gehause 41 heraus. Auf dem herausstehenden Abschnitt der Getriebe-
ausgangswelle 35 ist das Getriebeausgangsritzel 12 angeordnet. Die Ge-
triebeausgangswelle 35 ist mittels zweier Walzlager 42, 43 im Getriebe-

gehause 41 gelagert.

Wie am besten aus Figur 5 ersichtlich ist, erstreckt sich die Schwingenachse
10 durch die Getriebeausgangswelle 35 hindurch und somit auch durch das
Getriebegehduse 41. Enden 44, 45 der Schwingenachse 10 stehen aus dem
Getriebegehause 41 heraus und sind mittels zweier Kegelrollenlager 46, 47,
die hier in O-Anordnung eingebaut sind, im Rahmen 5 des Motorrads 1 ge-
lagert. Bei der Schwingenachse 10 handelt es sich also um eine ,Steck-
achse” die eine einfache Montage und Demontage der Hinterradschwinge 11

ermdoglicht.

Die Hinterradschwinge 11 ist mittels einer Klemmverbindung 48 auf der
Schwingenachse 10 festgeklemmt und somit fest in Bezug auf die
Schwingenachse 10 positioniert. Da die Schwingenachse 10 uber die Kegel-
rollenlager 46, 47 im Rahmen 5 gelagert ist, kann die Hinterradschwinge 11
in Bezug auf den Rahmen 5 um die Schwingenachse 10 verschwenkt

werden.
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Figur 6 zeigt eine stark schematisierte Darstellung eines Motorrads 1 gemaf
der Erfindung in perspektivischer Darstellung. In dieser Darstellung ist be-
sonders gut der flache Einbau des Federbeins 18 zu erkennen. Das vordere
Ende 18b des Federbeins 18 ist Uiber eine die beiden oberen Rahmenrohre
6, 6’ miteinander verbindenden Querstrebe 49 gelenkig mit dem Rahmen 5
verbunden. Wie bereits erwzhnt ergibt sich durch die flache Anordnung des
Federbeins 18 eine starke Federbeinprogression, was das Fahrverhalten des
Motorrads im Vergleich zu herkémmlichen Motorradern, bei denen das

Federbein steiler eingebaut ist, erheblich verbessert.

Figur 7 zeigt das Motorrad der Figur 6 in Seitenansicht. Auch hier ist noch-
mals sehr gut die flache Einbaulage des Federbeins 18 und die sehr einfache
Bauweise des Rahmens 5 zu erkennen. Aus den Figuren 6, 7 ist auch sehr
gut zu erkennen, dass der Motor 19, das Getriebe 20 und der Kiihler 21 als
vormontierte ,Powerunit* bei der Montage des Motorrads 1 von unten her in
den Rahmen 5 eingesetzt werden kénnen, da sich im Unterschied zu her-
kommlichen Motorradern unterhalb des Motors 19 bzw. des Getriebes 20
keinerlei Rahmenrohre ,nach hinten" zur Anlenkstelle der Hinterradschwinge

erstrecken.

Wie aus den Figuren 6 und 8 ersichtlich ist, erméglicht diese Rahmen-
konzeption auch die Anordnung eines durchgehenden, d.h. einteiligen

Kihlers 21 unterhalb der unteren Rahmenrohre 7, 7'

Figur 9 zeigt eine Seitenansicht der Hinterradschwinge 11 des Hinterrads 3

in vergroRerter Darstellung.

Figur 10 zeigt ein Ausfuhrungsbeispiel eines Fahrzeugmotors 19 im Bereich
der Kupplung. Der Motor 19 weist ein Motorgehause 50 auf, in dem die
Kurbelwelle 27 durch Walzlager 51 gelagert ist. Im Bereich des rechten
Endes der Kurbelwelle 27 ist eine Kupplung 29 angeordnet, die bei dem hier

gezeigten Ausfuhrungsbeispiel als Lamellenkupplung ausgebildet ist. Die
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Lamellenkupplung 29 weist ein Antriebselement auf, das im Folgenden auch
als ,Innenteil* oder ,Mitnehmerelement* 28 bezeichnet wird, und das bei dem
hier gezeigten Ausfuhrungsbeispiel tiber eine Keilverzahnung bzw. ein
Kerbzahnprofil drehfest mit der Kurbelwelle 27 verbunden ist. Drehfest mit
dem Antriebselement 28 sind mehrere radial innen aufgehangte Lamellen 52
verbunden, die zwischen dulRere Lamellen 53 eingreifen, welche drehfest in
einem Abtriebselement 30 der Kupplung angeordnet sind. Das Abtriebs-

element 30 wird im Folgenden auch als ,Kupplungskorb“ bezeichnet.

Der Kupplungskorb 30 ist einstiickig mit dem Primarritzel 31 verbunden. Im
Bereich des Primarritzels 31 ist der Kupplungskorb 30 mittels Nadellager 32
auf der Kurbelwelle 27 drehbar gelagert. In Axialrichtung, d. h. in Langs-
richtung der Kurbelwelle 27 ist die Lamellenkupplung 29 folgendermalen
festgelegt. Das Antriebselement bzw. das Innenteil 28 ist mittels einer

Wellenmutter 54 gegen einen Absatz 55 der Kurbelwelle verspannt.

Der Kupplungskorb 30 hingegen ist in Axialrichtung durch eine Scheibe 56
festgelegt, die zwischen das Innenteil 28 und den Absatz 55 eingespannt ist.
In der entgegengesetzten Richtung stiitzt sich der Kupplungskorb 30 bzw.
das einstlckig damit verbundene Primarritzel tiber Axialnadellager 57 und
eine Zwischenplatte bzw. Zwischenscheibe 58 am Gehause 50 des Motors
19 ab. Dies ist ein wesentlicher Unterschied gegeniber vielen herkémm-
lichen Kupplungsanordnungen, bei denen die Kupplung in Axialrichtung
haufig Gber Wellenlagerungen abgestiitzt werden. Im Unterschied dazu
werden beim Ausfiuhrungsbeispiel der Figur 10 die Krafte, die beim Betatigen
der Kupplung entstehen, nicht auf die Kurbelwelle 27 und damit nicht auf das
Walzlager 51 lbertragen. Somit (ibt die Lamellenkupplung 29 praktisch

keinen Einfluss auf den Lauf des Motors 19 bzw. des Kurbelwelle 27 aus.

Eine weitere Besonderheit des in Figur 10 gezeigten Ausfiihrungsbeispiels ist
darin zu sehen, dass der Kraftfluss nicht wie bei den meisten Lamellen-

kupplungen tber den Kupplungskorb eingeleitet und tiber die Lamellen auf
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das Kupplungsinnenteil tibertragen wird, sondern umgekehrt. Beim Aus-
fuhrungsbeispiel der Figur 10 wird das Drehmoment von der Kurbelwelle auf
das Innenteil 28 und Uber die Lamellen 52, 53 nach aulen auf den
Kupplungskorb und das einstiickig damit verbundene Primarritzel 31 tiber-
tragen. Das Primarritzel 31 wiederum kdmmt mit dem auf der Zwischenwelle
33 angeordneten Zwischenrad 35’ eines .Zwischentriebs,“ (iber den das

Drehmoment dann auf die Getriebeeingangwelle Ubertragen wird.

Wie aus Figur 10 ersichtlich ist, ist an das Gehzuse 50 des Motors 19 ein die
Lamellenkupplung 29 Gberdeckender Kupplungsdeckel 59 angeflanscht und
mittels Befestigungsschrauben 60 mit dem Gehause 50 verschraubt. In dem
Kupplungsdeckel 59 ist eine zylindrische Ausnehmung 61 vorgesehen, die im
Folgenden auch als ,Nehmerzylinder" bezeichnet wird. In der zylindrischen
Ausnehmung 61 ist ein Nehmerkolben 62 verschieblich angeordnet. Der
Nehmerzylinder 61 weist eine umlaufende nutartige Ausnehmung 63 auf, in
die eine Dichtung 64’ eingesetzt ist, welche den Nehmerzylinder 61

gegenuber dem Nehmerkolben 62 abdichtet.

Die Anordnung der Dichtung 64’ in der nutartigen Ausnehmung 63 des
Nehmerzylinders 61 hat den Vorteil, dass die Abdichtung kostenglnstiger
realisierbar ist, als bei herkémmlichen Systemen, bei denen die Dichtung
Ublicherweise in den Kolben integriert ist. Bei herkémmlichen Anordnungen,
bei denen die Dichtung in den Kolben integriert ist, muss das AuRenteil, d. h.
der Nehmerzylinder beschichtet werden, um einen Verschlei zu vermeiden.
Eine derartige Beschichtung des Nehmerzylinders ist relativ teuer. Bei dem in
den Figuren 1 — 13 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel hingegen braucht der
Nehmerzylinder 61 nicht beschichtet werden, sondern lediglich der Nehmer-

kolben 62, was wesentlich kostengiinstiger ist.

Der Nehmerkolben 62 wird mittels einer Feder 64 in einer definierten Position
gehalten, in der eine in den Nehmerkolben 62 eingesetzte Kugel 65 an einem

Ausrlckelement 66 anliegt. Mittels des Nehmerkolbens 62 kann tber die



WO 2007/006450 PCT/EP2006/006478
22

Kugel 65, das Ausriickelement 66 und ein Axiallager 67 eine in Axialrichtung
wirkende Druckkraft auf einen Ausriickring 68 Ubertragen werden, der zum

Offnen der Lamellenkupplung 29 vorgesehen ist.

Wenn der Nehmerkolben 62 nicht mit Druck beaufschlagt ist, wird die
Lamellenkupplung 29 durch eine Tellerfeder 69 geschlossen gehalten. Die
Tellerfeder 69 weist einen radial duleren Bereich 70 auf, der gegen eine
Druckplatte 71 driickt, welche im geschlossenen Zusfand der Kupplung das
Lamellenpaket zusammenpresst und somit das Innenteil 28 und den
Kupplungskorb 30 reibschliissig miteinander koppelt. Abgestitzt wird die
Tellerfeder 70 dabei durch einen sich in einer Umfangsrichtung des

Kupplungskorbs 30 erstreckenden Ring 72.

Ein besonders zu erwahnendes konstruktives Merkmal des in Figur 10
gezeigten Ausflihrungsbeispiels ist darin zu sehen, dass die Tellerfeder 69,
der Ring 72 und der Ausruckring 68 in konstruktiv sehr einfacher Weise fixiert
und zentriert sind, namlich Gber mehrere in Umfangsrichtung verteilt
angeordnete Bundschrauben, von denen in Figur 10 lediglich zwei

Bundschrauben 73, 74 zu sehen sind.

Wie am besten aus Figur 12 ersichtlich ist, sind die Bundschrauben 73,74
mit einem deckelartigen Element 75 des Kupplungskorbs 30 verschraubt. Die
Bundschrauben weisen an ihrem dem Inneren des Kupplungskorbs 30 zuge-
wandten Ende einen umlaufenden Bund bzw. einen Absatz 76 auf. An den
Absatzen 76 der Bundschrauben stiitzt sich der Ring 72 ab. Mittels der
Bundschrauben 74 werden die Tellerfeder 69, der Ring 72 und der Ausrick-

ring 68 zentriert.

Zum Offnen der Kupplung, d. h. zum Entlasten des Tellerfederpakets der
Lamellenkupplung 29 wird der Nehmerkolben 62 mit Druck beaufschlagt und
nach links verschoben. Die vom Nehmerkolben 62 ausgetibte Offnungskraft

Ubertragt sich auf den Ausriickring 68, der ebenfalls nach links verschoben
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wird. Wie am besten aus Figur 12 ersichtlich ist, kommt ein radial ZuRerer
Bereich 77 des Ausriickrings 68 zur Anlage mit einem radial inneren Bereich
der Tellerfeder 69. Durch die von dem Ausrlckring 68 auf die Tellerfeder 69
ausgelbte Axialkraft wird der radial innere Bereich der Tellerfeder in Figur 12
etwas nach links verschoben, was aufgrund der Anlage der Tellerfeder an
dem Ring 72 dazu flihrt, dass der radial 4uRere Bereich der Tellerfeder 69
von der Druckplatte 71 abhebt, was zur Entlastung des Tellerfederpakets und

somit zum Offnen der Lamellenkupplung 29 fiihrt.

Figur 13 zeigt einen Schnitt durch die Lamellenkupplung 29 in einer anderen
Schnittebene. Deutlich ersichtlich ist aus dieser Darstellung, dass in den
Kupplungsdeckel 29 ein Hydraulikkanal 78 integriert ist, der in einen Raum
79 mundet, in dem die Feder 64 angeordnet ist. Uber den Hydraulikkanal 78,
der mit einer hier nicht naher dargesteliten Betatigungseinrichtung verbunden
ist, z. B. einer am Motorradlenker angeordneten Handarmatur, die als

.Geber" fungiert, kann der Nehmerkolben 62 mit Druck beaufschlagt werden.

Figur 14 zeigt die Gesamtanordnung aus Kurbelwelle 27 und der auf der

Kurbelwelle 27 angeordneten Lamellenkupplung 29.

Figur 15 zeigt einen Schnitt durch die gesamte Motor-/Getriebeeinheit
ahnlich dem der Figur 4, jedoch mit der in den Figuren 10 — 14 be-
schriebenen Kupplungsanordnung. Bei geschlossener Lamellenkupplung 29
wird das Drehmoment von der Kurbelwelle 27 auf das Innenteil 28 und iiber
das Lamellenpaket auf den Kupplungskorb 30 und das damit verbundene
Primarritzel 31 Ubertragen. Das Primérritzet 31 kammt mit dem Zwischenrad
35', das drehfest mit einem Zahnrad 80 verbunden ist. Das Zahnrad 80
wiederum ist einstlickig mit der Zwischenwelle 33 verbunden. Das Zahnrad
80 kammt mit dem Getriebeeingangsritzel 36, das auf der Getriebe-
eingangswelle 34 angeordnet ist, von der das Drehmoment dann tiber eine
der Zahnradstufen 37 — 40 auf die Getriebeausgangswelle 10 bzw. das Ge-

triebeausgangsritzel 12 tibertragen wird.
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Die Figuren 16 — 19 zeigen Details des Zwischentriebs 81. Der Zwischentrieb
81 ist im Wesentlichen gebildet durch das mit dem Primarritzel 31 kimmende
Zwischenrad 35’ und das einstiickig mit der Zwischenwelle 33 verbundene
Zahnrad 80. Das Zwischenrad 35’ ist auf die Zwischenwelle 33 aufgepresst
und zusatzlich damit verschweilt. Zwischen das Zahnrad 80 und das
Zwischenrad 35’ ist ein Blechtopf 82 eingesetzt, welcher zur Olabscheidung
dient. Zwischen dem Blechtopf 82 und zwischen Rad 35 ist ein Hohlraum 83
ausgebildet, der Uber Radialbohrungen 84 in Fluidverbindung mit einer in der
Zwischenwelle 33 vorgesehenen zylindrischen Ausnehmung bzw. Bohrung
85 steht. Die zylindrische Ausnehmung 85 wiederum steht in Fluidverbindung
mit einem im Getriebegehause 86 vorgesehenen Entliftungskanal 87,

welcher zur Motorentliftung dient.

Mit Motorol versetzte Luft dringt in den Hohlraum 83 ein. Mittels des
Blechtopfs 82 wird das in der Luft dispers verteilte Motors| abgeschieden. Die
Abgase kénnen aus dem Hohlraum 83 (iber die Radialbohrungen 84 in die
zylindrische Ausnehmung 85 und von dort tiber den Entliftungskanal 87 aus

dem Motor- bzw. Getriebegehéuse 86 nach aulen abgefiihrt werden.
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Patentanspriche

1. Fahrzeug (1), insbesondere Motorrad, mit

- einem Motor (19), der eine sich quer zu einer Fahrt- bzw. Langs-
richtung des Fahrzeugs erstreckende Kurbelwelle (27) aufweist,

- einem Getriebe (20),

- einer Kupplung (29), welche einen geéffneten Zustand und einen ge-
schlossenen Zustand einnehmen kann, wobei die Kupplung (29) im
geschlossenen Zustand eine Drehmomentiibertragung von der
Kurbelwelle (27) auf das Getriebe (20) erméglicht,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Kupplung (29) koaxial zur Kurbelwelle (27) angeordnet ist.

2. Fahrzeug (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die

Kupplung (29) auf der Kurbelwelle (27) angeordnet ist.

3. Fahrzeug (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass ein
Antriebselement (28) der Kupplung (29) drehfest mit der Kurbelwelle (27)
verbunden ist und ein Abtriebselement (30) der Kupplung (29) drehbar in

Bezug auf die Kurbelwelle (27) angeordnet ist.

4. Fahrzeug (1) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Ab-
triebselement (30) der Kupplung (29) mit einem auf der Kurbelwelle (27)

drehbar gelagerten Primarritzel (31) verbunden ist.

5. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 1 - 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Kupplung (29) eine Lamellenkupplung ist und radial innen
aufgehangte Lamellen (52) aufweist, die zwischen radial auRen an dem

Abtriebselement (30) aufgehangte Lamellen (53) eingreifen.
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Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 3 - 5, dadurch gekennzeichnet,
dass das Antriebselement (30) ein Kupplungsinnenteil ist, mit dem die

radial innen aufgehangten Lamellen (52) drehfest verbunden sind.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 3 - 6, dadurch gekennzeichnet,
dass das Abtriebselement (30) der Kupplung (29) ein Kupplungskorb ist,
in dem die radial auRen aufgehangten Lamellen (53) angeordnet sind,
wobei die radial auen aufgehangten Lamellen (53) drehfest mit dem

Kupplungskorb verbunden sind.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass, der

Kupplungskorb (30) einstiickig mit dem Primérritzel (31) verbunden ist.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 4 bis 8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Primarritzel (31) mittels eines Wélzlagers (32), ins-
besondere mittels eines Nadellagers, auf der Kurbelwelle (27) gelagert

ist.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 3 - 9, dadurch gekennzeichnet,

dass das Abtriebselement (30) in einer Axialrichtung, die paraliel zu einer
Langsrichtung der Kurbelwelle (27) ist, Gber ein Walzlager (57) an einem
Gehéause (50) des Motors (19) abgestiitzt ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass der
Kupplungskorb (30) tiber das Primarritzel (31) und das Walzlager (57) an
dem Gehause (50) des Motors (19) in Axialrichtung abgesttzt ist.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 7 - 11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Kupplungskorb (30) ein deckelartiges Element (75)
aufweist, wobei mindestens eine sich an dem deckelartigen Element (75)
in Axialrichtung abstiitzende Tellerfeder (69) vorgesehen ist, die einen

radial auleren Bereich (70) aufweist, der bei geschlossener Kupplung
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(27) eine SchlieRkraft auf das durch die Lamellen (52, 53) gebildete

Lamellenpaket ausiibt.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass mit dem
deckelartigen Element (75) von einer Innenseite des Kupplungskorbs
(30) her mehrere in einer Umfangsrichtung des Kupplungskorbs (30)
voneinander beabstandete Schrauben (73, 74) verschraubt sind, die
jeweils im Bereich ihres dem Inneren des Kupplungskorbs (30)
zugewandten Endes einen Absatz (76) aufweisen, wobei die Abséatze
(76) der Schrauben (73, 74) einen sich in Umfangsrichtung des
Kupplungskorbs (30) erstreckenden Ring (72) in Axialrichtung abstiitzen,
wobei an einer dem deckelartigen Element (75) zugewandten Seite des
Rings (72) ein radial mittlerer Bereich der mindestens einen Tellerfeder
(69) anliegt.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass zum Offnen der Kupplung (29) ein in Axialrichtung
verschiebliches Ausriickelement (68) vorgesehen ist, das an einem radial

inneren Bereich der mindestens einen Tellerfeder (69) anliegt.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass zum Be-
tatigen des Ausriickelements (68) ein in Axialrichtung verschieblicher

Nehmerkolben (62) vorgesehen ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass der
Nehmerkolben (62) in einem Nehmerzylinder (61) verschieblich
angeordnet ist, wobei der Nehmerzylinder (61) in einem die Kupplung

(29) Uberdeckenden Deckelelement (59) vorgesehen ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass der

Nehmerzylinder (61) eine umlaufende nutartige Ausnehmung (63) auf-
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weist, in die eine Dichtung (64’) eingesetzt ist, welche eine AuRenseite

des Nehmerkolbens (62) umschlief3t.

18. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 16 oder 17, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Deckelelement (59) an das Gehause (50) des Motors
(19) angeflanscht ist.

19. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 4 - 18, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Primarritzel (31) mit einem Zwischenrad (35’) kdmmt,
das auf einer versetzt zur Kurbelwelle (27) angeordneten Zwischenwelle

(33) angeordnet ist.

20. Fahrzeug (1) nach Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, dass das
Zwischenrad (35’) mit einem Zahnrad (36) einer Getriebeeingangswelle

(34) drehgekoppelt ist, die in Richtung einer Hinterradschwinge (11) des

Fahrzeugs (1) versetzt in Bezug auf die Zwischenwelle (33) angeordnet . )

ist.

21. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 19 oder 20, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Zwischenrad (35°) auf die Zwischenwelle (33) aufge-

presst und damit verschweil ist.

22. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 19 — 21, dadurch gekenn-
zeichnet, dass als integraler Bestandteil der Zwischenwelle (33) ein
Zahnrad (80) vorgesehen ist, das mit dem Zahnrad (36) der Getriebe-

eingangswelle (34) kammt.

23. Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 19 - 22, dadurch gekenn-
zeichnet, dass sich, in einer Seitenansicht des Fahrzeugs (1) gesehen,
ein AuBenumfang der Kupplung (29) bis in den Bereich der Zwischen-
welle (33) erstreckt, nicht aber bis in den Bereich einer Getriebe-

ausgangswelle (35).
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Fahrzeug (1) nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dass auf der
Getriebeeingangswelle (34) und auf der Getriebeausgangswelle (35)
mehrere miteinander in Eingriff befindliche schaltbare Zahnradstufen (37

— 40) angeordnet sind.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 24, mit

- einem Rahmen (5),

- einer Hinterradschwinge (11), die auf einer Schwingenachse (10)
schwenkbar in Bezug auf den Rahmen (5) angeordnet ist, wobei

- das Getriebe (20) ein Getriebegehause (41) aufweist aus dem die
Getriebeausgangswelle (35) heraussteht, wobei auf der Getriebe-
ausgangswelle (35) ein Getriebeausgangsritzel (12) angeordnet ist,
welches Uber ein Zugmittel (13) mit einem in einem Hinterradbereich
des Fahrzeugs (1) angeordneten Kettenrad (14) gekoppelt ist, und
wobei
das Getriebeausgangsritzel (12) koaxial zur Schwingenachse (10) an-

geordnet ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 25, dadurch gekennzeichnet, dass sich die
Schwingenachse (10) durch das Getriebegehause (41) hindurch er-
streckt und auf gegenuberliegenden Seiten des Getriebegehauses (41)

aus dem Getriebegehduse (41) heraussteht.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 25 oder 26, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Getriebeausgangswelle (35) im Getriebegehause (41)
durch Walzlager (42, 43) gelagert ist.

Fahrzeug (1) nach einem vorangehenden Anspriiche, dadurch gekenn-

zeichnet, dass die Getriebeausgangswelle (35) eine Hohlwelle ist.
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Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 25 - 28, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schwingenachse (10) sich durch die Getriebe-

ausgangswelle (35) hindurch erstreckt.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 25 - 29, dadurch gekenn-
zeichnet, dass Enden (44, 45) der Schwingenachse (10) schwenkbar im
Rahmen (5) gelagert sind.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, dass die
Enden (44, 45) der Schwingenachse (10) durch Walzlager (46, 47) im
Rahmen (5) gelagert sind.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 31, dadurch gekennzeichnet, dass die

Walzlager (46, 47) Kegelrollenlager sind.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 32, dadurch gekennzeichnet, dass die
Kegelrollenlager (46, 47) in O-Anordnung angeordnet sind.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 25 - 33, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Hinterradschwinge (11) mittels einer Klemm-

verbindung (48) an der Schwingenachse (10) fixiert ist.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Rahmen (5) mindestens zwei sich schneidende
linke Rahmenrohre (6, 7) und mindestens zwei sich schneidende rechte
Rahmenrohre (6°, 7’) aufweist und dass die Schwingenachse (10) sich
durch einen Schnittpunkt der linken Rahmenrohre (6, 7) und durch einen

Schnittpunkt der rechten Rahmenrohre (6°, 7°) erstreckt.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 35, dadurch gekennzeichnet, dass der
Motor (19) und das Getriebe (20) im Bereich zwischen den linken und

den rechten Rahmenrohren (6, 7, 6, 7') angeordnet ist.
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Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 25 - 36, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Rahmen (5) ein linkes und ein rechtes unteres
Rahmenrohr (7, 7’) aufweist, die in einer Seitenansicht des Fahrzeugs (1)
gesehen, im Wesentlichen gerade sind und die sich von der Schwingen-
achse (10) nach vorne oben in einen Bereich unterhalb eines Lenkers (8)

des Fahrzeugs (1) erstrecken.

Fahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 25 - 37, dadurch gekenn-
zeichnet, dass der Rahmen (5) ein linkes und ein rechtes oberes
Rahmenrohr (6, 6’) aufweist, die oberhalb der unteren Rahmenrohre (7,
7’) angeordnet sind und die sich ebenfalls von einem Bereich unterhalb

des Lenkers (8) zur Schwingenachse (10) nach hinten unten erstrecken.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 38, dadurch gekennzeichnet, dass die

oberen Rahmenrohre (6, 6’) gebogen sind.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Kihler (21) vorgesehen ist, der in einem Bereich
unterhalb der unteren Rahmenrohre (7, 7’) und vorderhalb des Motors

(19) angeordnet ist.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Lufffilter (23) vorgesehen ist, der in einem lenker-
nahen Bereich zwischen den linken und den rechten Rahmenrohren (8,
7,6, 7’) und zwischen den unteren und den oberen Rahmenrohren (6,

6’; 7, 7’) angeordnet ist. -

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass eine Bordbatterie (26) vorgesehen ist, die in einem
schwingenachsennahen Bereich zwischen den oberen und den unteren
Rahmenrohren (6, 6; 7, 7°) oberhalb des Getriebes (20) angeordnet ist.
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Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwischen der Hinterradschwinge (11) und dem
Rahmen (5) ein Federbein (18) angeordnet ist, welches die Hinterrad-

schwinge (11) gegeniiber dem Rahmen (5) federt und dampft.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 43, dadurch gekennzeichnet, dass, in einer
Seitenansicht des Fahrzeugs (1) gesehen, vordere Abschnitte (6a) der
oberen Rahmenrohre (6, 6°) in einer im wesentlichen geraden Ver-

langerung zu einer Langsachse des Federbeins (18) stehen.

Fahrzeug (1) nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch ge-
kennzeichnet, dass ein Kraftstofftank (24) vorgesehen ist, der in einem
oberen Bereich oberhalb des Federbeins (18) und unterhalb einer Sitz-

bank (25) des Fahrzeugs (1) angeordnet ist.

Fahrzeug (1) nach Anspruch 45, dadurch gekennzeichnet, dass der
Kraftstofftank (24) an seiner Oberseite einen Tankdeckel! aufweist, der
durch Abnehmen der Sitzbank (25) zuganglich ist.

Motor-/Getriebeeinheit, insbesondere zum Einbau in ein Fahrzeug (1),

insbesondere in ein Motorrad, mit

- einem Motor (19), der eine Kurbelwelle (27) aufweist,

- einem Getriebe (20),

- einer Kupplung (29), welche einen geéffneten Zustand und einen ge-
schlossenen Zustand einnehmen kann, wobei die Kupplung (29) im
geschlossenen Zustand eine Drehmomentubertragung von der
Kurbelwelle (27) auf das Getriebe (20) ermdéglicht,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Kupplung (29) koaxial zur Kurbelwelle (27) angeordnet ist.
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