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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf
ein Motorfahrzeuggetriebe nach dem Oberbegriff von
Anspruch 1.

[0002] Ein Getriebe der oben genannten Art ist aus
SE-A-507 366 bekannt. Es basiert auf einem soge-
nannten "power-shift" Getriebe mit einer zentralen
Synchronisation mit zwei Positionen, wobei sechs
Synchronisierfunktionen in einem Siebenganggetrie-
be mit zwei Synchronisierzahnradern und einer Syn-
chronisierkupplung auf einer der Vorgelegewellen er-
zielt werden. Es wird dahingehend weiterentwickelt,
dass eines der Synchronisierzahnrader derart ausge-
fuhrt wird, dass es ebenso zur Drehmomentibertra-
gung verwendet werden kann, um einen zusatzlichen
Gang bereitzustellen, namlich einen Overdrive. Dies
kann in der Praxis durch Aufweiten eines der norma-
lerweise ziemlich schmalen Synchronisierzahnrader
durch Ausstatten desselben mit einer Eingriffseinrich-
tung, die einen Formeingriff anstelle eines Reibungs-
eingriffs bereitstellt, erzielt werden.

[0003] Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung,
bei einem Getriebe der eingangs genannten Art die
Anzahl von Getriebeverhaltnissen mit dem geringst
madglichen wirtschaftlichen Aufwand und der geringst
moglichen Designarbeit zu erhdhen.

[0004] Dies wird gemal der Erfindung mittels der
Tatsache erzielt, dass das Primarzahnrad der zwei-
ten Vorgelegewelle mit einer Eingriffseinrichtung ver-
knupft ist, wodurch das Primarzahnrad von seiner
zweiten Vorgelegewelle I16sbar und zu dieser verrie-
gelbar ist, und dass das Primarzahnrad von seiner
Welle I6sbar ist, wahrend gleichzeitig das Synchroni-
sierzahnrad mit geringerem Durchmesser mittels sei-
ner Eingriffseinrichtung zu seiner ersten Vorgelege-
welle verriegelbar ist, um eine Drehmomentibertra-
gung von der zweiten Antriebswelle Uber das Syn-
chronisierzahnrad und zwischen Eingriffszahnradern
an der ersten und der zweiten Vorgelegewelle zu der
Abtriebswelle zu ermdglichen.

[0005] Lediglich durch lésbares Ausgestalten des
Primarzahnrades der zweiten Vorgelegewelle, das in
anderen Zusammenhangen an sich bekannt ist, und
durch Koordinieren dieses Lésens mit dem Eingriff
des anderen Synchronisierzahnrades, d.h. des Over-
drivezahnrades, wird ein zweiter Rickwartsgang mit
einem niedrigen Getriebeverhaltnis als bei dem vor-
handenen Rickwartsgang erhalten. Um ein derarti-
ges Design zu erzielen, ist nur eine zusatzliche Ein-
griffseinrichtung erforderlich, um das in SE-A-507
366 gezeigte Getriebe mit einem zusatzlichen Gang
auszustatten.

[0006] Die Erfindung wird ausfihrlicher unter Be-
zugnahme auf ein in der begleitenden Zeichnung ge-
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zeigtes Beispiel beschrieben, wobei die Figur einen
Langsschnitt durch ein Getriebe mit sieben normalen
Gangen plus Overdrive und einem Rulckwartsgang
zeigt.

[0007] In der Figur bezeichnet 1 ein Motorschwung-
rad, das Uber eine allgemein mit 2 bezeichnete Mehr-
scheiben-Nassscheibenkupplung ein Getriebe 3 ge-
maf der Erfindung antreibt. Die Kupplung 2 ist eine
Doppelkupplung eines an sich bekannten Typs und
muss daher hier nicht ausfiihrlicher beschrieben wer-
den. Die in der Figur linksseitige Kupplung 4 ist tber
ein Hilsenelement 5 mit einer ersten Antriebswelle 6
in dem Getriebe gekoppelt, wahrend die rechtsseitige
Kupplungseinheit 7 tUber ein Hilsenelement 8 mit ei-
ner zweiten Antriebswelle 9 in der Form einer kon-
zentrisch zu der ersten Welle 6 montierten hohlen
Welle gekoppelt ist. Die zwei Kupplungseinheiten
kénnen abwechselnd in Eingriff gebracht und geldst
werden, um die Antriebswellen 6 und 9 abwechselnd
anzutreiben. Die gezeigte Nassscheibenkupplung
kann durch eine doppelte Trockenscheibenkupplung
ersetzt werden.

[0008] Die erste Antriebswelle 6 ist mit einem Zahn-
ring 10 ausgestattet, der in Eingriff mit einem Zahn-
rad 11 ist, welches fest an einer ersten Vorgelegewel-
le 12 montiert ist. Die zweite Antriebswelle 9 ist mit ei-
nem Zahnring 13 ausgeflhrt, der mit einem Zahnrad
14 in Eingriff ist, welches an einer zweiten Vorgelege-
welle 15 montiert ist. Der Zahnring 13 ist groler als
der Zahnring 10, was bedeutet, dass die zweite Vor-
gelegewelle 15 bei derselben Antriebsdrehzahl von
der jeweiligen Antriebswelle schneller rotieren wird
als die erste Vorgelegewelle 12.

[0009] Die Vorgelegewellen 12 und 15 lagern je-
weils ein Paar frei rotierbar montierter Zahnrader 16,
17 bzw. 18, 19, von denen die Zahnrader 16, 18 bei-
de in Eingriff mit einem fest an der Antriebswelle 20
montierten Zahnrad 21 sind, und die Zahnrader 17,
19 sind in Eingriff mit einem Zahnrad 22, das drehbar
an der Abtriebswelle montiert ist und mit der Welle mit
Hilfe einer Betatigungshilse (Schaltmuffe) 27 verrie-
gelt werden kann. Die Wellen sind einer V-Form an-
geordnet, um mit Hilfe eines zusatzlichen Zahnrades
23 an der Vorgelegewelle 15, wobei das Zahnrad in
das Zahnrad 11 an der Vorgelegewelle 12 eingreift,
zu ermoglichen, die Rotationsrichtung einer der Vor-
gelegewellen umzukehren, um einen Rickwartsgang
bereitzustellen. Es ist ebenso moglich, die Rotations-
richtung der jeweiligen Vorgelegewellen mittels eines
an einer separaten Welle in dem Gehause montierten
Zahnrades umzukehren, wobei das Zahnrad in die
Zahnringe 10 und 23 eingreift. Dies stellt eine freiere
Auswahl der V-Form und der Getriebeverhaltnisse
bereit und erméglicht ebenso, dass die Wellen in der-
selben Ebene angeordnet werden. Die Zahnrader 16,
17, 18, 19 und 23 sind an ihren jeweiligen Wellen mit
der Hilfe axial verschiebbarer Betatigungshulsen 24,
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25 und 26 verriegelbar. Ein frei rotierbar an der Ab-
triebswelle 20 montiertes Zahnrad 40 greift in den
Zahnring 41 integral zu der Vorgelegewelle 15 ein
uns ist an der Welle 20 mittels einer Betatigungshilse
42 verriegelbar. Durch Einbringen (Einschneiden)
des Zahnringes 41 direkt in die Vorgelegewelle 15
und Anordnen des an der Abtriebswelle verriegelba-
ren Zahnrades 40 wird die Notwendigkeit nach Na-
dellagern an der Vorgelegewelle beseitigt und das
Zahnrad kann mit einem sehr geringen Durchmesser
ausgefiihrt werden, was wiederum ein hoheres Ge-
triebeverhaltnis von der Vorgelegewelle zu der Ab-
triebswelle bereitstellt. Mit Hilfe der Betatigungshulse
27 kénnen die Antriebswelle 6 und die Abtriebswelle
20 fur ein Direktantrieb miteinander verriegelt wer-
den. All diese Betatigungshiilsen sind ohne einzelne,
herkdmmliche Synchronisiervorrichtungen.

[0010] Die erste Vorgelegewelle 12 ist statt dessen
mit einer zentralen Synchronisiervorrichtung koordi-
niert, die allgemein mit 30 bezeichnet ist. Sie umfasst
ein Paar von Zahnradern 32, 33, die frei drehbar an
einer Erweiterung 31 der Vorgelegewelle 12 mit einer
Scheibenkupplung 34 dazwischen montiert sind. Die
Kupplungsscheibe 34 ist axial verschiebbar, jedoch
nicht drehbar in Bezug auf die Welle 12 mittels von
Keilen montiert. Die Kupplungsscheibe ist mit einer
hier nicht ausfiihrlich gezeigten Betriebseinrichtung
zum Steuern des Schattens verbunden. Die Synchro-
nisierzahnrader 32, 33 besitzen an ihren der Scheibe
34 zugewandten Seiten Reibflachen 37, 38. Das
linksseitige Zahnrad 32 greift in einen Zahnring 39 an
der zweiten Antriebswelle 9 ein. Der Zahnring 39 be-
sitzt einen geringeren Durchmesser als der Zahnring
10 an der ersten Antriebswelle. Das rechtsseitige
Synchronisierzahnrad 33 greift in den Zahnring 13 an
der zweiten Antriebswelle ein, und hier gibt es bevor-
zugt einen Unterschied von einem oder zwei Zahn-
radzahnen zwischen dem Synchronisierzahnrad 33
und dem angetriebenen Zahnrad 14 an der zweiten
Vorgelegewelle.

[0011] Fur eine ausfuhrliche Beschreibung der Syn-
chronisiersequenz wird auf SE-A-507 366 Bezug ge-
nommen.

[0012] Um in der Lage zu sein, das Synchronisier-
zahnrad 33 zur Drehmomentibertragung zu nutzen,
wurde dieses in Bezug auf das Zahnrad 32 aufgewei-
tet und mit einer Eingriffsvorrichtung 60 verknipft, die
einen Formschlusseingriff bereitstellt. Die Betati-
gungsvorrichtung 60 umfasst eine Nabe 61, die fest
mit der Vorgelegewelle 12 verbunden ist. Die Nabe
61 besitzt dulRere Keile 62, die in entsprechende in-
nere Keile an der Betatigungshiilse 63 eingreifen.
Das Zahnrad 33 ist mit einem Ring von Keilen 64
ausgestattet.

[0013] Wenn Drehmoment Gber das Synchronisier-
zahnrad 33 Ubertragen werden soll, wird das Zahnrad
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durch eine axiale Verschiebung der Betatigungshulse
63 mit der Welle verriegelt, so dass deren Keile mit
den Keilen 64 des Zahnrades 33 in Eingriff stehen.
Das Drehmoment wird nun wie durch die strichpunk-
tierte Linie OD in der Figur angegeben Ubertragen,
wodurch ein zusatzlicher Gang, namlich ein Over-
drive, bereitgestellt wird, der eine héhere Drehzahl an
der Abtriebswelle 20 besitzt als an der Antriebswelle
6.

[0014] GemaR der Erfindung ist das Primarzahnrad
14 der zweiten Vorgelegewelle frei drehbar an der
Welle montiert und ist mit einer Betatigungsvorrich-
tung 55 verknUpft, die eine Nabe 56 aufweist, welche
nicht drehbar mit der Vorgelegewelle 15 verbunden
ist. Die Nabe besitzt dul3ere Keile 57, die in entspre-
chende innere Keile an der Betatigungshulse 58 ein-
greifen. Das Zahnrad 14 ist mit einem Ring von Kei-
len 59 ausgefiihrt.

[0015] Wenn das Zahnrad 33 mit der Vorgelegewel-
le 12 verriegelt und das Zahnrad 14 von der Vorgele-
gewelle 15 geldst ist, kann ein Drehmoment von der
Vorgelegewelle 12 zu der Vorgelegewelle 15 und von
dort zu der Abtriebswelle 20 Ubertragen werden, wie
mit der Linie R2 in der Figur angegeben, wodurch ein
schnellerer Rickwartsgang bereitgestellt wird, d.h.
ein Rickwartsgang mit einem geringeren Getriebe-
verhaltnis als der herkémmliche Ruickwartsgang. Der
Drehmomentpfad flir den herkdmmlichen Rickwarts-
gang ist mit der Linie R1 in der Figur markiert.

Patentanspriiche

1. Motorfahrzeuggetriebe, umfassend mindes-
tens zwei konzentrisch angeordnete, alternativ an-
treibbare erste und zweite Antriebswellen (6, 9), erste
und zweite Vorgelegewellen (12, 15), durch die erste
Antriebswelle (6) und die erste Vorgelegewelle (12)
getragene Primarzahnrader, wobei die Primarzahn-
rader (10, 11) zum Ubertragen eines Drehmoments
von der ersten Antriebswelle (6) zu der ersten Vorge-
legewelle (12) miteinander kAmmen, Primarzahnra-
der (13, 14), die durch die zweite Antriebswelle (9)
und die zweite Vorgelegewelle (15) getragen sind,
wobei die Primarzahnrader zum Ubertragen eines
Drehmoments von der zweiten Antriebswelle (9) zu
der zweiten Vorgelegewelle (15) miteinander kédm-
men, eine Abtriebswelle (20) , durch die Vorgelege-
wellen und die Abtriebswellen getragene Zahnrader
(16, 17, 18, 19, 21, 22), wobei die Zahnrader zum
Ubertragen eines Drehmoments von der jeweiligen
Vorgelegewelle zu der Abtriebswelle paarweise mit-
einander kdmmen, und von denen mindestens ein
Zahnrad in jedem Paar ein lésbares Zwischenzahn-
rad ist, und eine Synchronisiereinrichtung (30) um-
fassend erstens ein Paar von Synchronisierzahnra-
dern (32, 33) mit unterschiedlichen Durchmessern,
die rotierbar an der ersten Vorgelegewelle montiert
sind, wobei die Zahnrader in antreibendem Eingriff
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mit Zahnringen (13, 39) an einer Antriebswelle (9)
sind, und zweitens eine Reibungseinrichtung (34),
mittels derer eine Antriebsverbindung zwischen ei-
nem Synchronisierzahnrad (32, 33) und der ersten
Vorgelegewelle (12) hergestellt werden kann, um die
Drehzahl der Vorgelegewelle, die antreibbar mit der
gegenwartig nicht angetriebenen Antriebswelle ge-
koppelt ist, an eine durch den ausgewahlten Gang
bestimmte Drehzahl anzupassen, wobei zumindest
das Synchronisierzahnrad (33) mit geringerem
Durchmesser mit einer verriegelbaren Eingriffsein-
richtung (60) verkniipft ist, die eine Ubertragung ei-
nes héheren Drehmoments zu ihrer Vorgelegewelle
erlaubt, als dies fir die Drehzahlanpassung erforder-
lich ist, dadurch gekennzeichnet, dass das Primar-
zahnrad (14) der zweiten Vorgelegewelle (15) mit ei-
ner Eingriffsseinrichtung (55) verknupft ist, wodurch
das primare Zahnrad (14) von seiner zweiten Vorge-
legewelle (14) I6sbar und zu dieser verriegelbar ist,
und dass das Primarzahnrad von seiner zweiten Vor-
gelegewelle (14) I6sbar ist, wahrend gleichzeitig das
Synchronisierzahnrad (33) mit geringerem Durch-
messer mittels seiner Eingriffseinrichtung (60) zu sei-
ner ersten Vorgelegewelle (12) verriegelbar ist, um
eine Drehmomentibertragung von der zweiten An-
triebswelle (9) Uber das Synchronisierzahnrad (33)
und Zwischeneingriffszahnrader (11, 12) an der ers-
ten und der zweiten Vorgelegewelle (12, 15) zu der
Abtriebswelle (20) zu ermdglichen.

2. Getriebe nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass das Synchronisierzahnrad (33) mit ge-
ringerem Durchmesser mit einem Primarzahnrad
(13) k&mmt, das an einer Antriebswelle (9) angeord-
net ist, und dass das Getriebeverhaltnis zwischen
diesen geringer ist als das Getriebeverhaltnis zwi-
schen dem Primarzahnrad (10) der zweiten Antriebs-
welle (6) und dem hiermit in Eingriff befindlichen Pri-
marzahnrad (11) an der Vorgelegewelle (12).

3. Getriebe nach einem der Anspriche 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass das Synchronisier-
zahnrad (33) mit geringerem Durchmesser einen
Zahnring mit groRBerer axialer Abmessung als der
Zahnring des zweiten Synchronisierzahnrades (32)
besitzt.

4. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 3,
dadurch gekennzeichnet, dass die Eingriffseinrich-
tung (60) eine Eingriffsnabe (61) aufweist, die nicht
rotierbar mit der zugehdrigen Vorgelegewelle (1) ver-
bunden ist, wobei die Nabe, die nicht rotierbar ist,
eine axial verschiebbare Eingriffshilse (63) mit inne-
ren Eingriffszahnen (62) tragt, die bei einer Verschie-
bung der Eingriffshiilse in einer Richtung in einen
Eingriff mit entsprechenden Eingriffszahnen (64) an
dem Synchronisierzahnrad (33) einflhrbar sind, um
dieses zu der Vorgelegewelle (12) zu verriegeln.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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