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(54) Bezeichnung: Fahrzeuggetriebe

(57) Zusammenfassung: Es wird ein Fahrzeuggetriebe (1)
mit einer antriebsseitig an einem Getriebegehäuse (2) ange-
ordneten Kupplungsglocke (3) und mit pneumatischen Kom-
ponenten (4) zum Betätigen von Schaltelementen (5) des
Fahrzeuggetriebes (1) und/oder einer Anfahrkupplung (6).
In der Kupplungsglocke (3) ist eine Trennwand (7) vorgese-
hen, welche im Innenraum der Kupplungsglocke (3) getrie-
beseitig von der Trennwand (7) einen Entlüftungsraum (8)
ausbildet, wobei an der Kupplungsglocke (3) zumindest eine
Austrittsöffnung (9) vorgesehen ist, die den Entlüftungsraum
(8) mit der Umgebung verbindet, und wobei die pneumati-
schen Komponenten (4) derart in dem Getriebegehäuse (2)
angeordnet sind, dass Abluft von den pneumatischen Betä-
tigungselementen (4) durch den Entlüftungsraum (8) und die
Austrittsöffnung (9) in die Umgebung strömen kann.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Fahr-
zeuggetriebe gemäß dem Oberbegriff des Anspru-
ches 1.

[0002] Insbesondere Getriebe im Antriebsstrang von
Nutzfahrzeugen weisen häufig eine hohe Anzahl an
Gangstufen auf. Zur Realisierung einer so hohen An-
zahl an Gängen haben sich Mehrgruppengetriebe
als vorteilhaft erwiesen. Die hohe Gangzahl und der
Aufbau eines Mehrgruppengetriebes verursachen je-
doch auch einen komplexen Schaltablauf. Deshalb
sind derartige Mehrgruppengetriebe in der Regel als
automatisierte Getriebe ausgeführt, um für den Fah-
rer trotz des komplexen Schaltablaufes ein komfor-
tables und sicheres Fahren zu ermöglichen. Die ver-
schiedenen Schaltungen werden in einem automati-
sierten Getriebe beispielsweise mittels pneumatisch
betätigter Schalteinrichtungen bewirkt. Dies sind in
der Regel pneumatische Kolben-Zylinder-Einheiten,
die über elektronisch ansteuerbare Pneumatikventile
mit Druckluft versorgt werden. Weitere Elemente der
Steuerung eines automatisierten Fahrzeuggetriebes
sind verschiedene Sensoren zur Erfassung verschie-
dener Schaltzustände und Betriebsbedingungen.

[0003] In modernen automatisierten Fahrzeuggetrie-
ben sind zumindest einige der genannten elektroni-
schen und pneumatischen Komponenten der Getrie-
besteuerung in einem so genannten Getriebesteller
zusammengefasst und in das Gehäuse des Getrie-
bes integriert. Dies hat jedoch zur Folge, dass Maß-
nahmen getroffen werden müssen, um die Abluft, die
bei der Betätigung der pneumatischen Schalteinrich-
tungen erzeugt wird, aus dem Getriebegehäuse her-
aus zu führen. Dabei ist unter anderem der Aspekt
der Schalldämmung, als auch der Aspekt des Schut-
zes des Getriebes und der Komponenten der Getrie-
besteuerung gegen schädliche Einflüsse von außen
zu berücksichtigen.

[0004] Aus der DE 10 2005 021 760 A1 ist eine Lö-
sung zur Entlüftung der pneumatischen Komponen-
ten des Getriebestellers eines Mehrgruppengetriebes
bekannt. Dazu ist im Gehäuse ein Entlüftungskanal
vorgesehen, der sich von einer am Getriebegehäuse
vorgesehenen Getriebetasche zum Einbau des Ge-
triebestellers bis zu einem antriebsseitig angeordne-
ten Abtriebssensor erstreckt. Eine Entlüftung des Ge-
triebeölraumes ist in der DE 10 2005 021 760 A1 nicht
beschrieben.

[0005] Es ist die Aufgabe der vorliegenden Erfindung
ein Fahrzeuggetriebe zu schaffen, bei dem ein Ge-
triebesteller mit pneumatischen Komponenten und
der Getriebeölraum ausreichend entlüftet wird, wobei
die Lärmemission minimiert und schädliche Einflüsse
auf das Fahrzeuggetriebe von außen vermieden wer-
den sollen.

[0006] Diese Aufgabe wird durch ein Fahrzeugge-
triebe gemäß Patentanspruch 1 gelöst. Die abhängi-
gen Ansprüche beinhalten bevorzugte Weiterbildun-
gen der Erfindung.

[0007] Das erfindungsgemäße Fahrzeuggetriebe
umfasst eine antriebsseitig an einem Getriebegehäu-
se angeordnete Kupplungsglocke und pneumatische
Komponenten zum Betätigen von Schaltelementen
und/oder einer Anfahrkupplung. In der Kupplungs-
glocke ist eine Trennwand vorgesehen, welche im
Innenraum der Kupplungsglocke getriebeseitig von
der Trennwand einen Entlüftungsraum ausbildet. Des
Weiteren ist an der Kupplungsglocke zumindest ei-
ne Austrittsöffnung vorgesehen, die den Entlüftungs-
raum mit der Umgebung verbindet. Erfindungswe-
sentlich ist weiterhin, dass die pneumatischen Kom-
ponenten derart in dem Getriebegehäuse angeordnet
sind, dass die Abluft von den pneumatischen Betäti-
gungselementen durch den Entlüftungsraum und die
Austrittsöffnung in die Umgebung strömen kann. Die
Austrittsöffnung kann auch mehrere separate Öffnun-
gen umfassen.

[0008] Der durch den Einbau der Trennwand in der
Kupplungsglocke entstandene Entlüftungsraum hat
mehrere Funktionen. Erstens kann sich die aus den
pneumatischen Komponenten austretende Abluft in
dem Entlüftungsraum entspannen und beruhigen.
Dadurch entfällt die Notwendigkeit von Rückschlag-
ventilen.

[0009] Zweitens sorgt der Entlüftungsraum auch für
eine Schalldämmung gegenüber der Umgebung. Die
oft unter Druck aus den pneumatischen Komponen-
ten austretende Luft verursacht beim Verlassen der
Pneumatikventile bzw. Pneumatikzylinder häufig stö-
rende Geräusche, die beispielsweise durch spezi-
elle Schalldämpfer an den Austrittsstellen gedämpft
werden können. Durch die erfindungsgemäße Anord-
nung des Entlüftungsraumes werden solche Schall-
dämpfer überflüssig, da der Schaff durch den Entlüf-
tungsraum selber gedämpft wird und nicht in die Um-
gebung gelangt. An der Austrittsöffnung der Kupp-
lungsglocke tritt die Abluft gleichmäßig und ruhig aus,
so dass hier keine störenden Geräusche verursacht
werden.

[0010] Die dritte Funktion des Entlüftungsraumes ist
der Schutz der pneumatischen und elektronischen
Komponenten im Getriebe vor Schmutz und Wasser-
eintrag aus der Umgebung. Diese Funktion erfüllt der
Entlüftungsraum insbesondere dann sehr gut, wenn
die pneumatischen und elektronischen Komponen-
ten der Getriebesteuerung gemäß einer bevorzugten
Ausführung der Erfindung in der bestimmungsgemä-
ßen Lage des Fahrzeuggetriebes an der Oberseite
des Getriebes angeordnet sind und die Austrittsöff-
nung in der Kupplungsglocke an der Unterseite des
Getriebes angeordnet ist.
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[0011] Vorzugsweise dichtet die Trennwand den
Entlüftungsraum zum antriebsseitigen Kupplungs-
raum in der Kupplungsglocke hin wasserdicht, öl-
dicht und schmutzdicht ab. Dadurch ist auch die
Anfahrkupplung im Kupplungsraum, die beispiels-
weise als Reibscheibenkupplung ausgeführt ist, vor
schädlichen Einflüssen aus dem Entlüftungsraum ge-
schützt. Andemfalls könnten beispielsweise die ölhal-
tige Druckluft aus dem Pneumatiksystem des Fahr-
zeuges oder Spritzwasser, das durch die Autrittsöff-
nung in die Kupplungsglocke eintritt, die Anfahrkupp-
lung auf Dauer beschädigen.

[0012] Gemäß einer weiteren bevorzugten Ausfüh-
rung der Erfindung ist im Getriebegehäuse eine
Durchgangsöffnung vorgesehen, die einen Getriebe-
ölraum mit dem Entlüftungsraum verbindet, wobei die
Durchgangsöffnung derart angeordnet ist, dass sie
in jeder bestimmungsgemäßen Lage des Fahrzeug-
getriebes oberhalb des Ölspiegels in dem Getriebe-
ölraum hegt. Mit dieser Ausführung wird der Entlüf-
tungsraum zusätzlich für die Entlüftung des Getrie-
beinnenraumes, in dem sich das Getriebeöl befindet,
genutzt. Herkömmliche Getriebe sind dazu beispiels-
weise mit einem separaten Entlüftungsventil ausge-
stattet. Dieses Entlüftungsventil oder andere separa-
te Maßnahmen zur Entlüftung des Getriebeölraumes
können mit der letztgenannten Ausführung der Erfin-
dung eingespart werden. Der Getriebeinnenraum ist
mit dieser Ausführung auch vor Schutz- und Wasser-
eintrag durch die Getriebeentlüftung geschützt, weil
Schutz bzw. Wasser entgegen der Schwerkraft durch
das verhältnismäßig große Volumen des Entlüftungs-
raumes wandern müssten, um in den Getriebeinnen-
raum zu gelangen.

[0013] Die Trennwand wird zwangsläufig von ei-
ner Getriebeeingangswelle durchdrungen, welche
die Anfahrkupplung mit dem Getriebe verbindet. Vor-
zugsweise ist der Entlüftungsraum auch zu der Ge-
triebeeingangswelle hin abgedichtet, sodass auch
auf diesem Weg keine schädlichen Einflüsse, wie
Staub oder Wasser an die Eingangswelle und zur An-
fahrkupplung gelangen können.

[0014] Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft die
Befestigung der Trennwand im Getriebe. In den Fäl-
len, in denen ein zentraler Kupplungsausrücker ko-
axial zu der Getriebeeingangswelle im Kupplungs-
raum angeordnet ist, kann der Kupplungsausrücker
gemeinsam mit der Trennwand antriebsseitig an dem
Getriebegehäuse befestigt sein. Auf diese Weise
lässt sich eine einfache und kostengünstige Befes-
tigung der Trennwand am Getriebegehäuse errei-
chen. Die Befestigung ist bevorzugt so ausgestaltet,
dass sich dadurch auch eine Abdichtung des Entlüf-
tungsraumes zu der zentral angeordneten Getriebe-
eingangswelle hin ergibt, wie oben beschrieben.

[0015] Die pneumatischen Komponenten, deren Ab-
luft durch den Entlüftungsraum in die Umgebung ge-
leitet werden, sind insbesondere als Pneumatikven-
tile und/oder Pneumatikzylinder ausgebildet. Gemäß
einer besonders bevorzugten Ausgestaltung ist auch
der Pneumatikzylinder eines pneumatisch betätigten
Kupplungsausrückers über den Entlüftungsraum ent-
lüftbar.

[0016] Die Kupplungsglocke ist bevorzugt einteilig
mit dem Getriebegehäuse ausgebildet, beispielswei-
se ist das Getriebegehäuse mit der Kupplungsglo-
cke ein im Aluminiumdruckgussverfahren hergestell-
tes Gehäuse.

[0017] Die Erfindung wird anhand eines Ausfüh-
rungsbeispieles, das in der nachfolgenden Figur dar-
gestellt ist, näher erläutert.

[0018] Die Figur zeigt ein erfindungsgemäßes Fahr-
zeuggetriebe mit einer antriebsseitig angeordneten
Anfahrkupplung in einer Schnittdarstellung.

[0019] Das dargestellte Fahrzeuggetriebe 1 umfasst
ein Getriebegehäuse 2, das in diesem Beispiel aus
zwei Gehäuseteilen zusammengesetzt ist, einer an-
triebsseitigen Gehäusehälfte 23 und einer hinteren,
abtriebsseitigen Gehäusehälfte 24. Die antriebssei-
tige Gehäusehälfte 23 geht antriebsseitig über in
die Kupplungsglocke 3, wobei die Kupplungsglocke
3 einstückig mit der antriebsseitigen Gehäusehälfte
23 ausgeführt ist. Weiter schließt sich antriebssei-
tig an die Kupplungsglocke 3 ein Kupplungsgehäu-
se 19 an. Das Kupplungsgehäuse 19 ist beispiels-
weise verschraubt mit der Kupplungsglocke 3. im
Kupplungsgehäuse 19 sind die wesentlichen Teile
der als Reibscheibenkupplung ausgeführten Anfahr-
kupplung 6 angeordnet.

[0020] Die Anfahrkupplung 6 ist antriebsseitig über
eine Antriebswelle 25 von einem nicht dargestellten
Antriebsmotor antreibbar. Von der Anfahrkupplung 6
wird das Antriebsdrehmoment über eine Getriebeein-
gangswelle 13 in das Fahrzeuggetriebe 1 geleitet.
Im Fahrzeuggetriebe 1 wird das Antriebsdrehmoment
entweder direkt oder über eine Vorgelegewelle 22 auf
eine Getriebeausgangswelle 21 geleitet.

[0021] Zur Auswahl geeigneter Übersetzungsstufen
im Fahrzeuggetriebe 1 sind Schaltelemente 5 in Form
einer Schaltschiene und Schaltgabeln oder Schalt-
schwingen vorgesehen. Die Schaltelemente 5 wer-
den mittels pneumatischer Komponenten 4 ange-
steuert und betätigt. Die pneumatischen Komponen-
ten 4 umfassen Pneumatikventile 15 und Pneumatik-
zylinder 16.

[0022] Die Pneumatikzylinder 16, von denen nur ei-
ner in der Figur sichtbar ist, sind in einer Anschluss-
platte der antriebsseitigen Getriebehälfte 23 inte-
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griert, welche den Getriebeinnenraum bzw. den Ge-
triebeölraum 11 zur Antriebsseite hin abschließt. Die
Pneumatikventile 15 zur Steuerung der Schaltele-
mente 5 sind in einer Einheit zusammengefasst und
im oberen Bereich der Anschlussplatte angeordnet.

[0023] Der Raum, der die Pneumatikventile 15 um-
gibt und antriebsseitig an die Pneumatikzylinder 16
anschließt ist der Entlüftungsraum 8. Dieser Entlüf-
tungsraum 8 wird begrenzt antriebsseitig durch eine
Trennwand 7, abtriebsseitig durch die der antriebs-
seitigen Gehäusehälfte 23 mit Anschlussplatte und
radial nach außen durch die Kupplungsglocke 3. Der
Entlüftungsraum 8 ist, abgesehen von der unten be-
schriebenen Austrittsöffnung 9 und der Durchgangs-
öffnung 12, im Wesentlichen luftdicht nach allen Sei-
ten abgedichtet.

[0024] Der Raum antriebsseitig von der Trennwand
7 bildet den Kupplungsraum 10, in dem die Anfahr-
kupplung 6 angeordnet ist. Der Kupplungsraum 10 ist
durch die Trennwand 7 gegenüber dem Entlüftungs-
raum 8 abgedichtet, sodass kein Schmutz und kei-
ne Feuchtigkeit von dem Entlüftungsraum 8 in den
Kupplungsraum 10 gelangen kann.

[0025] Im unteren Bereich der Kupplungsglocke 3
ist eine Austrittsöffnung 9 vorgesehen, die den Ent-
lüftungsraum 8 mit der Umgebung verbindet. Eine
Durchgangsöffnung 12 ist im oberen Bereich der An-
schlussplatte in der antriebsseitigen Getriebehälfte
23 vorgesehen. Diese Durchgangsöffnung 12 verbin-
det den Getriebeinnenraum, hier Getriebeölraum 11
genannt, mit dem Entlüftungsraum 8. Somit kann so-
wohl die Luft aus dem Getriebeölraum 11, als auch
die Abluft der pneumatischen Komponenten 4, 15
und 16 durch den Entlüftungsraum 8 und durch die
Austrittsöffnung 9 in die Umgebung entlüftet werden.

[0026] Die Durchgangsöffnung 12 kann mit einer Ab-
deckung versehen werden, die den Durchgang von
Schmutz, Öl und Feuchtigkeit verhindert, den Luft-
austausch jedoch nicht behindert. Die Durchgangs-
öffnung 12 mündet in jedem Fall so hoch in den Ge-
triebeölraum, dass der Getriebeölspiegel 18 in jeder
bestimmungsgemäßen Lage des im Fahrzeug ein-
gebauten Fahrzeuggetriebes 1 unterhalb der Durch-
gangsöffnung 12 liegt.

[0027] Ein zentraler Kupplungsausrücker 14 ist zwi-
schen der Anfahrkupplung 6 und der antriebsseitigen
Gehäusehälfte 23 des Fahrzeuggetriebes 1 koaxial
zur Getriebeeingangswelle 13 angeordnet. Der zen-
trale Kupplungsausrücker 14 umfasst einen Pneuma-
tikzylinder 17 mit ringförmigem Querschnitt, der ge-
meinsam mit der Trennwand 7 an der Anschlussplat-
te der antriebsseitigen Gehäusehälfte 23 befestigt ist.
Somit wird in vorteilhafter Weise die Befestigung des
zentralen Kupplungsausrückers 14 benutzt, um da-
mit gleichzeitig die Trennwand 7 ohne weitere Befes-

tigungselemente am Getriebegehäuse 2 zu befesti-
gen.

[0028] Die Luftströme zur Entlüftung des Fahrzeug-
getriebes 1 sind durch Luftrichtungspfeile 20 in der
Figur angegeben. Ein Teil der durch den Entlüftungs-
raum 8 geführten Luft kommt dabei aus dem Ge-
triebeölraum 11 bzw. Getriebeinnenraum durch die
Durchgangsöffnung 12 in den Entlüftungsraum 8. Ein
anderer Teil der Luft kommt aus den pneumatischen
Komponenten 4 zur Steuerung und Betätigung der
Schaltelemente 5 und des Kupplungsausrückers 14.

[0029] Durch das verhältnismäßig große Volumen
des Entlüftungsraumes 8 kann sich insbesondere die
Abluft aus den pneumatischen Komponenten 4 im
Entlüftungsraum 8 ausdehnen und beruhigen.

[0030] Die Anordnung der Austrittsöffnung 9 an der
Unterseite des Fahrzeuggetriebes 1 und die Anord-
nung der pneumatischen Komponenten 4 und der
Durchgangsöffnung 12 im oberen Bereich des Getrie-
begehäuses 2 sorgen in Verbindung mit dem verhält-
nismäßig großen Volumen des Entlüftungsraumes 8
außerdem dafür, dass Wasser und Schmutz nicht an
die empfindlichen Getriebebauteile gelangen und da-
durch keine Schäden verursachen können, weil Was-
ser und Schmutz von außen durch die Austrittsöff-
nung 9 entgegen der Schwerkraft durch den verhält-
nismäßig großvolumigen Entlüftungsraum 8 wandern
müssten.

Bezugszeichenliste

1 Fahrzeuggetriebe
2 Getriebegehäuse
3 Kupplungsglocke
4 pneumatische Komponenten
5 Schaltelemente
6 Anfahrkupplung
7 Trennwand
8 Entlüftungsraum
9 Austrittsöffnung
10 Kupplungsraum
11 Getriebeölraum
12 Durchgangsöffnung
13 Getriebeeingangswelle
14 Kupplungsausrücker
15 Pneumatikventil
16 Pneumatikzylinder
17 Pneumatikzylinder
18 Getriebeölspiegel
19 Kupplungsgehäuse
20 Luftrichtungspfeile
21 Getriebeausgangswelle
22 Vorgelegewelle
23 antriebsseitige Gehäusehälfte
24 abtriebsseitige Gehäusehälfte
25 Antriebswelle
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Patentansprüche

1.    Fahrzeuggetriebe (1) mit einer antriebsseitig
an einem Getriebegehäuse (2) angeordneten Kupp-
lungsglocke (3) und mit pneumatischen Komponen-
ten (4) zum Betätigen von Schaltelementen (5) des
Fahrzeuggetriebes (1) und/oder einer Anfahrkupp-
lung (6), dadurch gekennzeichnet,
dass in der Kupplungsglocke (3) eine Trennwand (7)
vorgesehen ist, welche im Innenraum der Kupplungs-
glocke (3) getriebeseitig von der Trennwand (7) einen
Entlüftungsraum (8) ausbildet,
dass an der Kupplungsglocke (3) zumindest eine
Austrittsöffnung (9) vorgesehen ist, die den Entlüf-
tungsraum (8) mit der Umgebung verbindet,
und dass die pneumatischen Komponenten (4) derart
in dem Getriebegehäuse (2) angeordnet sind, dass
Abluft von den pneumatischen Betätigungselemen-
ten (4) durch den Entlüftungsraum (8) und die Aus-
trittsöffnung (9) in die Umgebung strömen kann.

2.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die pneumatischen Komponen-
ten (4) der Getriebesteuerung in der bestimmungsge-
mäßen Lage des Fahrzeuggetriebes (1) an der Ober-
seite des Fahrzeuggetriebes (1) angeordnet sind,
und dass die Austrittsöffnung (9) an der Unterseite
des Fahrzeuggetriebes (1) angeordnet ist.

3.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch 1 oder 2, da-
durch gekennzeichnet, dass die Trennwand (7) den
Entlüftungsraum (8) wasser- und schmutzdicht zum
antriebsseitigen Kupplungsraum (10) in der Kupp-
lungsglocke (3) hin abdichtet.

4.  Fahrzeuggetriebe nach einem der vorgenannten
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass im Getrie-
begehäuse (2) eine Durchgangsöffnung (12) vorge-
sehen ist, die einen Getriebeölraum (11) mit dem Ent-
lüftungsraum (8) verbindet, wobei die Durchgangsöff-
nung (12) derart angeordnet ist, dass sie in jeder be-
stimmungsgemäßen Lage des Fahrzeuggetriebes (1)
oberhalb des Getriebeölspiegels (18) in dem Getrie-
beölraum (11) liegt.

5.   Fahrzeuggetriebe nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
Trennwand (7) von einer Getriebeeingangswelle (13)
durchdrungen wird, und dass der Entlüftungsraum (8)
zu der Getriebeeingangswelle (13) hin abgedichtet
ist.

6.    Fahrzeuggetriebe nach Anspruch 5, dadurch
gekennzeichnet, dass ein zentraler Kupplungsausrü-
cker (14) der Anfahrkupplung (6) koaxial zu der Ge-
triebeeingangswelle (13) im Kupplungsraum (10) an-
geordnet ist, und dass der Kupplungsausrücker (14)
gemeinsam mit der Trennwand (7) antriebsseitig an
dem Getriebegehäuse (2) befestigt ist.

7.   Fahrzeuggetriebe nach einem der vorgenann-
ten Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die
pneumatischen Komponenten (4) als Pneumatikven-
tile (15) und/oder Pneumatikzylinder (16) ausgebildet
sind.

8.  Fahrzeuggetriebe nach Anspruch 7, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der zentrale Kupplungsausrücker
(14) einen Pneumatikzylinder (17) mit einer ringförmi-
gen Querschnittsfläche umfasst, und dass auch der
Pneumatikzylinder (17) des zentralen Kupplungsaus-
rückers (14) über den Entlüftungsraum (8) entlüftbar
ist.

9.  Fahrzeuggetriebe nach einem der vorgenannten
Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass die Kupp-
lungsglocke (3) einteilig mit dem Getriebegehäuse (2)
ausgebildet ist.

Es folgt ein Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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