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GETRIEBEEINHEIT FUR EIN KRAFTFAHRZEUG MIT ZWEI ANGETRIEBENEN ACHSEN

Eine Getriebeeinheit fir den Antrieb eines allradgetrie-
benen Kraftfahrzeuges besteht aus einer Eingangswelle (2)
und einer Zwischenwelle (3), die sich aus einem ersten Teil
(20) und einem zweiten Teil (21) zusammensetzt. Die erste
Teilwelle (20) tragt die getriebenen Zahnrader (22,23,24,
25) fur die Vorwartsgdnge, die zweite Teilwelle (21) das
getriebene Zahnrad (28) fur den Ruckwértsgang und die
beiden Teilwellen (20,21) sind Uber einen Freilauf (30)
miteinander verbunden.

Dadurch wird erreicht, daf im Zugbetrieb sowohl
vorwirts als auch rlickwarts beide Achsen angetrieben sind
und im Schubbetrieb, ebenfalls vorwdérts und riickwarts,
eine der beiden Achsen frei lauft.

Die Getriebeeinheit kann in verschiedenen Antriebsan-
ordnungen in Verbindung mit einer schiupfgeregelten
Kupplung fiir den Antrieb zu der einen Achse angeordnet
sein und stellt Fahrsicherheit und weitgehende Verspan-
nungsfreiheit sicher.
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Die Erfindung handelt von einer Getriebeeinheit fir ein Kraftfahrzeug mit zwei angetriebenen
Achsen, bestehend aus einer mit einem Antriebsmotor in Verbindung stehenden Eingangswelle,
die erste treibende Zahnrader fur Vorwartsfahrt und mindestens ein zweites treibendes Zahnrad fur
Ruckwartsfahrt und eine mit den angetriebenen Achsen in Verbindung stehende Zwischenwelle mit
ersten und zweiten getriebenen Zahnradern aufweist, wobei die Zwischenwelle aus einer ersten
und zweiten Teilwelle besteht, die Uber einen Freilauf miteinander verbunden sind.

Derartige Getriebeeinheiten finden sowohl im Kraftfahrzeug mit quer- als auch solchen mit
langs angeordneten Motor Verwendung. In beiden Fallen ist dem Schaltgetriebe ein Verzweigungs-
getriebe nachgeordnet, das ein Langsdifferential (bei permanentem Allradantrieb) sein kann oder
(bei zuschaltbarem Aliradantrieb) eine Kupplung aufweist.

So ist es etwa vom AUDI QUATTRO bekannt, im AnschluR an das langs angeordnete Schalt-
getriebe das Langsdifferential vorzusehen, von dem dann die Antriebswelle zur ersten Achse durch
das Schaltgetriebe hindurch gefiihrt werden muf, wozu eine ganze Getriebewelle als Hohiwelle
auszubilden ist.

Aus der DE 31 16 411 A1 hingegen ist es bekannt, bei quer angeordnetem Motor und Getriebe
von der Ausgangswelle des Schaltgetriebes aus zuerst ein Langsdifferential und dann ein ko-
axiales Querdifferential und einen Abtrieb fur die zweite angetriebene Achse anzuordnen. Auch
hier ist Gewicht und Platzbedarf des L&ngsdifferentiales erheblich und die Konstruktion ist teuer
und kompliziert, es sind sogar zwei meinander laufende Hohlwellen erforderlich.

Man strebt deshalb danach, das Langsdifferential durch eine schiupfgesteuerte Kupplung im
Antriebsstrang zur zweiten angetriebenen Achse zu ersetzen. Dafir kommen steuerbare Kupplun-
gen oder eine Flussigkeitsreibungskupplung in Frage. Erstere sind wegen der erforderlichen auf-
wendigen Steuerung Fahrzeugen der Luxuskiasse vorbehalten.

Flussigkeitsreibungskupplungen sind an sich klein, einfach und zuverlassig, erfordern jedoch
aus Grinden der Bremsstabilitat eine Moéglichkeit zur Trennung der beiden angetriebenen Achsen,
also entweder erst wieder eine schaltbare Kupplung oder einen Freilauf mit Uberbriickung, um den
Aliradantrieb bei Rickwartsfahrt nutzen zu kénnen. Eine einfache und kompakte Konstruktion ist
so0 auch nicht zu erreichen.,

Aus der JP 56-71629 A ist ein Verteilergetriebe mit zwei Vorwartsstufen bekannt, dessen Zwi-
schenwelle aus zwei Uber einen sperrbaren Freilauf verbundenen Teilwellen besteht. Bei Einlegen
der langsamen Vorwartsstufe wird der Freilauf gesperrt. Die zweite Teilwelle hat kein geriebenes
Zahnrad, ein Ruckwartsgang ist nicht vorgesehen.

Es ist somit Ziel der Erfindung, eine gattungsgemanRe Getriebeeinheit so auszubilden, daf} sie
bei einfacher, Ieichter und kompakter Bauweise unter Verwendung einer schlupfgeregelten Kupp-
iung allen Fahrzusténden gerecht wird.

Erfindungsgemal wird das dadurch erreicht, dass die erste Teilwelle die ersten getriebenen
Zahnréder tragt und mit der ersten angetriebenen Achse in Verbindung steht, die zweite Teilwelle
das mindestens eine zweite getriebene Zahnrad tragt und mit der zweiten angetriebenen Achse in
Verbindung steht, und sich eine schiupfgeregelte Kupplung im Antriebsstrang zur ersten oder zur
zweiten Achse befindet, wobei der Freilauf bei dem der Vorwartsfahrt entsprechenden Drehsinn ein
Drehmoment von der ersten zur zweiten Teilwelle Gibertragt. Dabei ist der Kern der Erfindung die
Teilung der Zwischenwelle in zwei Teilwellen und deren Verbindung durch einen ganz gewshn-
lichen Freilauf ohne irgendwelche Uberbriickungen oder andere Zusatzfunktionen. Dadurch wird
erreicht, dal der Freilauf im Zugbetrieb (also wenn der Motor das Fahrzeug antreibt, im Gegensatz
zum Schubbetrieb sowohl vorwarts wie rickwarts ein Moment Ubertragt, im Schubbetrieb jedoch
keines, wodurch im Schubbetrieb immer eine Achse freilguft. Damit ist die bei starkem Bremsen
erforderliche Entkopplung und die allradgetriebene Riickwartsfahrt ohne Verspannungen im
Schleppbetrieb erreicht.

Ein gewohnlicher Freilauf ohne Uberbriickung und Steuerung ist so klein, daR er praktisch
Uberall eingebaut werden kann. Das bedeutet eine ganz einfache Konstruktion ohne Mehrgewicht,
die auch keine Vergroflerung des Getriebegehauses notwendig macht.

Fur die Anordnung der anderen Teile des Antriebes gibt es verschiedene Méglichkeiten. So ist
es belanglos, an welchem Ende der Eingangswelie der Antriebsmotor angreift und auf welche
Weise die Antriebsmomente auf die angetriebenen Achsen Ubertragen werden. Bei der Vielzahl
von moéglichen Anordnungen sind einige besonders vorteilhaft:
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So kénnen auf einer Seite der Getriebeeinheit die Antriebswelle fur die erste angetriecbene
Achse an die erste Teilwelle und auf der anderen Seite der Getriebeeinheit die Antriebswelle fur
die zweite angetriebene Achse direkt anschlieBen (Anspruch 2). Das ist die gegebene Anordnung
bei langsliegendem Motor und l&ngs zwischen den beiden angetriebenen Achsen liegender Getrie-
beeinheit. Die Zwischenwelle der Getriebeeinheit liegt zwischen den Antriebswellen zu den beiden
angetriebenen Achsen.

In einer anderen moglichen Anordnung weist die erste Teilwelle ein erstes Antriebsrad auf, das
mit dem Achsantriebsrad zusammenwirkt, von dem aus die erste Achse angetrieben ist (Anspruch
3). Das erste Abtriebs- und das damit zusammenwirkende Rad kénnen als Zahnrader kammen
oder tber ein umlaufendes Treibmittel, etwa eine Kette oder einen Treibriemen, miteinander ver-
bunden sein. Dann kann die langsliegende Achsantriebswelle zu der ersten angetriebenen Achse
oder die erste angetriebene Achse selbst parallel zur Zwischenwelle, aber seitlich aufwarts oder
abwarts verschoben, gefithrt werden. Diese Anordnung eignet sich sowoh! fur langs- als auch fur
querangeordnete Getriebe. Bei langs angeordneten Getrieben gibt sie die Mdglichkeit, die langs
liegende Antriebswelle genau in der Mitte des Fahrzeuges oder, je nach Lage des Motors, seitlich
am Motor vorbeizufihren. Bei der besonders verbreiteten Queranordnung mit Frontantrieb kann so
die Vorderachse selbst (bzw. deren Querdifferential) angetrieben werden.

Wenn in Weiterbildung der Erfindung auch noch die zweite Teilwelle aus mindestens einem
zweiten angetriebenen Zahnrad und einem zweiten Abtriebsrad besteht und auf der ersten Teilwel-
le gelagert ist (Anspruch 4), konnen beide Abtriebe im wesentlichen auf derselben Seite der Ge-
triebeeinheit angeordnet sein. Das ergibt bei Querlage von Motor und Getriebe eine besonders
giinstige und leichte Bauweise, weil dann beide Abtriebe in Fahrzeugmitte zu liegen kommen. Es
ist besonders vorteilhaft, wenn in weiterer Verfeinerung dann noch das Antriebsrad teil eines
Winkeltriebes ist (Anspruch 5).

im folgenden wird die Erfindung anhand von Abbildungen beschrieben und erlautert:

Fig.1: Schnitt durch ein Ausfuhrungsbeispiel der erfindungsgemaien Getriebeeinheit.

Fig.2: Schematische Darstellung eines allradgetriebenen Kraftfahrzeuges, das die erfindungs-

gemaRe Getriebeeinheit in einer ersten Ausfihrungsform enthalt.

Fig.3: Wie Fig.2, jedoch in einer zweiten Ausfuhrungsform.

Fig.4: Schnitt AAin Fig.3.

Das Gehause der Getriebeeinheit ist mit 1 bezeichnet. In diesem ist eine Eingangswelle 2 und
eine Zwischenwelle 3 gelagert. Die Eingangswelle 2 ragt mit einem ihrer Enden 4 oder 5, im darge-
stellten Beispiel mit dem Ende 5, aus dem Getriebegehause 1 heraus und wird von einem nur
angedeuteten Motor mit Kupplung 16 angetrieben. Die Zwischenwelle 3 ist in dieser Figur noch
ohne Abtriebsteile dargestellt, diese werden dann in den Fig.2 bis 4 beschrieben.

Auf der Eingangswelle 2 sind, im Bild von rechts nach links, die als Losrader ausgefuhrten
Zahnrader 6.7 und die als Festrader ausgebildeten Zahnrader 8,9 angeordnet. Die Zahnrader 6,7
sind je nach gewahitem Gang mittels einer Kupplungsmuffe 10, die ja auch eine nicht dargestelite
Synchronisierung aufweisen kann, mit einem Schaltmuffentrager 11 der Eingangswelle 2 ver-
bindbar. Die Zahnrader 6,7,8,9 stellen die ersten treibenden Zahnrader dar. SchlieBlich ist auf der
linken Bildseite ein zweites treibendes Zahnrad 12 angeordnet, das wieder Uber eine Kupplungs-
muffe 13 mit einem Schaltmuffentrager 14 der Eingangswelle 2 verbindbar ist und mit einem Re-
versierzahnrad 15 kdmmt.

Erfindungsgeman ist die Zwischenwelle 3 nun aus einer ersten Teilwelle 20 und einer mit die-
ser in noch zu beschreibender Weise zusammenwirkenden zweiten Teilwelle 21 zusammenge-
setzt. Auf der ersten Teilwelle 20 sind wieder zwei Festrader 22,23 und zwei Losrader 24,25, die
mittels einer Schaltmuffe 26 mit dem Schaltmuffentrager 27 der Teilwelle 20 verbindbar sind, an-
geordnet. Die Zahnrader 22,23,24,25 stelien die ersten getriebenen Zahnrader dar.

Auf der zweiten Teilwelle 21 ist ein zweites getriebenes Zahnrad 28 ausgebildet oder befestigt,
wobei die erste Teilwelle 20 hier etwa mittels eines Nadellagers 29 in der zweiten Teilwelle 21
gelagert ist. Das zweite getriebene Zahnrad 28 kammt mit dem Reversierzahnrad 15.

Wesentlich ist nun weiters, daR zwischen der ersten Teilwelle 20 und der zweiten Teilwelle 21
ein Freilauf 30 angeordnet ist. Es handelt sich um einen ganz gewshnlichen einfach wirkenden
Freilauf, der nur aus einem Aufenring 31 - der hier Teil des zweiten getriebenen Zahnrades ist -,
einem Innenring 32 - der Teil der ersten Teilwelle 20 oder mit dieser fest verbunden ist - und einer
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Reihe von Kiemmkérpern 33, die auch Kiemmrollen sein kénnten, besteht. Uberhaupt ist die Bau-
weise des Freilaufes 30 nicht erfindungswesentlich.

Im Rahmen der Erfindung kann erheblich von der beschriebenen Ausfiihrung des Getriebes
abgewichen werden. Gangzahi und Schaltmodus kénnen beliebig sein, es darf sich also auch um
ein Getriebe mit verschiebbaren Zahnradern handeln, solange nur die Zahnréder fur die Vorwarts-
gange auf der ersten Teilwelle 20 und das Zahnrad fur den Ruckwartsgang (es kénnten auch
mehrere Ruckwartsgange sein) auf der zweiten Teilwelle 21 angeordnet sind.

In Fig.2 ist die oben beschriebene Getriebeeinheit in Langsrichtung in ein allradgetriebenes
Kraftfahrzeug eingebaut. Dabei tragen die bereits erwahnten Teile des Getriebes die selben Be-
zugszeichen wie in Fig.1. Die Zwischenwelle 3 liegt hier zwischen einer Antriebswelle 40 zu einer
ersten getriebenen Achse 41 und einer Antriebswelle 42 fur die zweite getriebene Achse 44, in der
eine schiupfgeregelte Kupplung, etwa eine Flussigkeitsreibungskupplung 43 zwischengeschaltet
ist. Dabei ist die erste Teilwelle 20 mit der ersten Antriebswelle 40 und die zweite Teiiwelle 21 mit
der zweiten Antriebswelle 42 verbunden.

Zu bemerken ist noch, dal die schlupfgeregelte Kuppiung ebensogut auch in der ersten ange-
triebenen Achse sein konnte. Zur folgenden Beschreibung der Arbeitsweise anhand der Fig.2 wird
die aus Griinden der Bremsstabilitat ginstige Annahme getroffen, daR die erste getriebene Achse
41 die Vorderachse ist:

Bei Vorwartsfahrt mit ziehendem Motor wird das Motormoment tber die Eingangswelle 2, das
Zahnradpaar 9,25, und die Kupplungsmuffe 26 auf die erste Teilwelle 20 der Zwischenwelle 3 und
weiter Uber die Antriebswelle 40 zur Vorderachse 41 ibertragen. Bei dem entsprechenden Dreh-
sinn und ziehendem Motor wird auch die zweite Teilwelle 21 Uber den Freilauf 30 angetrieben und
damit auch die Hinterachse 44. Die GroRe des auf die Hinterachse 44 ubertragenen Momentes
hangt vom Radschiupf und vom Schlupf der Kupplung 43 ab.

Bei Vorwarts fahrt im Schubbetrieb, wenn also Gas weggenommen bzw. gar gebremst wird,
und der Schiupf der Rader der Vorderachse 41 groRer als der der Rader der Hinterachse 44 ist,
Uberholt die zweite Teilwelle 21 die erste Teilwelle 20, was der Freilauf bei der umgekehrten Mo-
mentenflufirichtung ja zulalt. Die Hinterachse l&uft in diesem Betriebszustand also frei, was inshe-
sondere bei starkem Bremsen der Vorderrader ein Blockieren der Rader der Hinterachse 44 ver-
hindert und so fur die Stabilitat des Fahrzeuges ganz wesentlich ist.

Bei Ruckwartsfahrt und ziehendem Motor treibt der Motor 16 wieder Uber die Eingangswelle 2
das zweite treibende Zahnrad 12 und weiter iiber das Reversierzahnrad 15 das zweite getriebene
Zahnrad 28, die zweite Teilwelle 21, und Uber die zweite Antriebswelle 42 die Rader der Hinterach-
se 44. Bei dieser Drehrichtung und MomentenfluRRrichtung stellt der Freilauf die Verbindung mit der
ersten Teilwelle 20 her und es sind auch die Rader der Vorderachse 41 angetrieben. Somit sind
auch bei Rickwartsfahrt alle vier Rader angetrieben, wobei die Kupplung 43 dafur sorgt, daR bei
Ruckwartsfahrt mit eingeschlagenen Radern keine Verspannung des Antriebstraktes auftritt. Es
wird somit mit einem ganz gewthnlichen Freilauf durch dessen besondere Anordnung die Wirkung
einer Freilaufuberbrickung erzielt.

Bei Ruckwartsfahrt im Schubbetrieb, wenn also Gas weggenommen oder gebremst wird, dreht
sich die MomentenfiuBrichtung im Freilauf 30 um und die erste angetriebene Achse 41 l&uft frei.
Das ergibt gegentiber bekannten Systemen mit Uberbriuckbarem Freilauf den Vorteil, dal auch in
diesem Fahrzustand keine Verspannungen im Antriebsstrang auftreten kénnen.

Die Fig.3 und 4 zeigen eine besondere Anwendung der erfindungsgemafen Getriebeeinheit in
einem Kraftfahrzeug mit querliegendem Frontmotor, wobei es sich um ein Fahrzeug handeln kann,
das serienmaBig nur mit Frontantrieb ausgefuhrt ist und durch erfindungsgemaRe Gestaltung des
Getriebes und mit geringem Aufwand einen zusatzlichen Hinterradantrieb erhait. Die bereits be-
schriebenen Teile der Getriebeeinheit tragen wieder die Bezugszeichen der Fig.1.

Die Vorderrader 50 sind Uber die Halbachsen 51,52, die die erste angetriebene Achse bilden,
mit einem Querdifferential 53 verbunden, das aus Sichtbarkeitsgriinden nur strichliert einge-
zeichnet ist. Es ist von einem Antriebsrad 54 umgeben und in einem Differentialgehause 62 unter-
gebracht.

Die erste Teilwelle 20 ragt hier, im Bild nach rechts, aus dem Getriebegehause 1 heraus, und
tragt ein erstes Abtriebsrad 55, das ein mit dem Achsantriebsrad 54 kdammendes Zahnrad sein
kann. Es kann sich aber auch um durch andere Antriebselemente, etwa Ketten oder Treibriemen
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verbundene Rader handein. Dieser vorstehende Teil der ersten Teilwelle 20 ist von einer Gehause-
haube 61 abgedeckt, die mit dem Differentialgehduse 62 vereint sein kann.

Die zweite Teilwelle 21 (Fig.1) ist hier zu einer kurzen Hohlwelle 56 degeneriert, die das zweite
angetriebene Zahnrad 28 und das zweite Abtriebsrad 57 tragt und auf der ersten Teilwelle
20 drehbar gelagert ist. Das zweite Abtriebsrad 57 ist als Kegelrad ausgebildet und kammt mit dem
entsprechenden Kegelrad 58 der Antriebswelle 59 fir die nicht dargestelite zweite angetriebene
Achse. wobei die Antriebswelle 59 eine Flussigkeitsreibungskupplung 60 aufweist.

Die kurze Hohiwelle 56 ist wieder tber den Freilauf 30 mit der ersten Teilwelle 20 verbunden.
Die Arbeitsweise dieser Ausfihrungsform ist identisch der an Hand von Fig.2 beschriebenen.

PATENTANSPRUCHE:

1. Getriebeeinheit fur ein Kraftfahrzeug mit zwei angetriebenen Achsen, bestehend aus einer
mit einem Antriebsmotor in Verbindung stehenden Eingangswelle (2), die erste treibende
Zahnrader (6,7,8,9) fur Vorwartsfahrt und mindestens ein zweites treibendes Zahnrad (12)
fur Ruckwartsfahrt und eine mit den angetriebenen Achsen (41,44,51,52) in Verbindung
stehende Zwischenwelle (3) mit ersten (22,23,24,25) und zweiten (28) getriebenen Zahn-
radern aufweist, wobei die Zwischenwelle (3) aus einer ersten (20) und zweiten (21;56)
Teilwelle besteht, die uber einen Freilauf (30) miteinander verbunden sind, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die erste Teilwelle (20) die ersten getriebenen Zahnrader (22,23,24,25)
tragt und mit der ersten angetriebenen Achse (41,51,52) in Verbindung steht, die zweite
Teilwelle (21;56) das mindestens eine zweite getriebene Zahnrad (28) tragt und mit der
zweiten angetriebenen Achse (44) in Verbindung steht, und sich eine schiupfgeregelte
Kupplung (43) im Antriebsstrang zur ersten oder zur zweiten Achse befindet, wobei der
Freilauf (30) bei dem der Vorwértsfahrt entsprechenden Drehsinn ein Drehmoment von der
ersten (20) zur zweiten (21;56) Teilwelle Gbertragt.

2. Getriebeeinheit nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass auf einer Seite der Ge-
triebeeinheit die Antriebswelle (40) firr die erste angetriebene Achse (41) an die erste Teil-
welle (20) und auf der anderen Seite der Getriebeeinheit die Antriebswelle (42) fur die
zweite angetriebene Achse (44) in die zweite Teilwelle (21) anschliefit.

3. Getriebeeinheit nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die erste Teilwelle (20)
ein erstes Antriebsrad (55) aufweist, das mit einem Achsantriebsrad (54) zusammenwirkt,
von dem aus die erste Achse (51,52) angetrieben wird.

4. Getriebeeinheit nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite Teilwelle (56)
aus mindestens einem zweiten angetriebenen Zahnrad (28) und einem zweiten Abtriebs-
rad (57) besteht und auf der ersten Teilwelle (20) gelagert ist.

5. Getriebeeinheit nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das Abtriebsrad (57)
ein Kegelrad ist und mit einem Kegelrad (58) der Achsantriebswelle (59) fur die zweite an-
getriebene Achse kammt.

6. Getriebeeinheit nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die erste ange-
triebene Achse (41) die Vorderachse ist.

HIEZU 3 BLATT ZEICHNUNGEN
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