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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Mehr-
stufen-Automatgetriecbe mit mindestens drei Ein-
zel-Planetenradsatzen und mindestens funf Schalte-
lementen, nach dem Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1.

Stand der Technik

[0002] Automatgetriebe mit mehreren, ohne Grup-
penschaltung schaltbaren Gangen sind vielfaltig be-
kannt. Aus der DE 199 12 480 A1 beispielsweise ist
ein gattungsgemales Automatgetriebe mit drei Ein-
steg-Planetenradsatzen sowie drei Bremsen und
zwei Kupplungen zum Schalten von sechs Vorwarts-
gangen und einem Ruickwartsgang bekannt, das fir
Kraftfahrzeuge sehr gut geeignete Ubersetzungen
mit einer hohen Gesamtspreizung und glinstigen
Stufenspriingen sowie einer hohen Anfahriberset-
zung in Vorwartsrichtung aufweist. Die einzelnen
Gange werden durch selektives Schlieen von je-
weils zwei der sechs Schaltelemente erzielt, sodaf}
zum Umschalten von einem Gang in den néchstfol-
gend héheren oder nachstfolgend niedrigeren Gang
von den gerade betatigten Schaltelementen jeweils
nur ein Schaltelement gedffnet und ein weiteres
Schaltelement geschlossen wird.

[0003] Dabei ist eine Antriebswelle des Automatge-
triebes standig mit einem Sonnenrad des zweiten
Planetenradsatzes verbunden. Weiterhin ist die An-
triebswelle uber die erste Kupplung mit einem Son-
nenrad des ersten Planetenradsatzes und/oder lGber
die zweite Kupplung mit einem Steg des ersten Pla-
netenradsatzes verbindbar. Zusatzlich oder alternativ
ist das Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes
Uber die erste Bremse mit einem Gehause des Auto-
matgetriebes und/oder der Steg des ersten Planeten-
radsatzes Uber die zweite Bremse mit dem Gehause
und/oder ein Sonnenrad des dritten Planetenradsat-
zes uber die dritte Bremse mit dem Gehause verbind-
bar.

[0004] Fur die kinematische Kopplung der einzel-
nen Planetenradsatze miteinander offenbart die DE
199 12 480 A1 zwei verschiedene Versionen. In der
ersten Version ist vorgesehen, dal} eine Abtriebswel-
le des Automatgetriebes standig mit einem Steg des
dritten Planetenradsatzes und einem Hohilrad des
ersten Planetenradsatzes verbunden ist, und dal® der
Steg des ersten Planetenradsatzes standig mit ei-
nem Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes und ein
Steg des zweiten Planetenradsatzes stéandig mit ei-
nem Hohlrad des dritten Planetenradsatzes verbun-
den ist. Die Antriebs- und die Abtriebswelle kdnnen
dabei sowohl koaxial zueinander auf gegeniberlie-
genden Seiten des Getriebegehauses angeordnet
sein, als auch achsparallel auf derselben Seite des
Getriebegehauses. In der zweiten Version ist vorge-

2005.02.10

sehen, dal} die Abtriebswelle standig mit dem Steg
des zweiten Planetenradsatzes und dem Hohirad
des ersten Planetenradsatzes verbunden ist, dal® der
Steg des ersten Planetenradsatzes stéandig mit dem
Hohlrad des dritten Planetenradsatzes verbunden ist,
und daf} das Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes
standig mit dem Steg des dritten Planetenradsatzes
verbunden ist. Eine derartige Ausbildung ist beson-
ders fur eine koaxiale Anordnung von An- und Ab-
triebswellen geeignet.

[0005] Hinsichtlich der rdumlichen Anordnung der
Planetenradsatze schlagt die DE 199 12 480 A1 vor,
die drei Planetenradsatze koaxial in Reihe nebenein-
ander anzuordnen, wobei der zweite Planetenrad-
satz axial zwischen dem ersten und dritten Planeten-
radsatz angeordnet ist. Hinsichtlich der raumlichen
Anordnung der einzelnen Schaltelemente relativ zu
einander und relativ zu den Planetenradsatzen
schlagt die DE 199 12 480 A1 vor, die erste und zwei-
te Bremse stets unmittelbar nebeneinander anzuord-
nen, wobei die zweite Bremse stets unmittelbar axial
an den ersten Planetenradsatz angrenzt, und die drit-
te Bremse stets auf der dem ersten Planetenradsat-
zes abgewandten Seite der dritten Planetenradsat-
zes anzuordnen, sowie die beiden Kupplungen stets
unmittelbar nebeneinander anzuordnen. In einer ers-
ten Anordnungsvariante sind beide Kupplungen auf
der dem dritten Planetenradsatz abgewandten Seite
des ersten Planetenradsatzes angeordnet, wobei die
erste Kupplung axial unmittelbar an die erste Bremse
angrenzt und naher am ersten Planetenradsatz an-
geordnet ist als die zweite Kupplung. In Verbindung
mit einer nicht koaxialen Lage von Antriebs- und Ab-
triebswelle wird in einer zweiten Anordnungsvariante
vorgeschlagen, dal® beide Kupplungen auf der dem
ersten Planetenradsatz abgewandten Seite des drit-
ten Planetenradsatzes angeordnet sind, wobei die
zweite Kupplung naher am dritten Planetenradsatz
angeordnet ist als die erste Kupplung und axial an ein
mit der Abtriebswelle wirkverbundenes Abtriebsstirn-
rad angrenzt, welches wiederum auf der dem dritten
Planetenradsatz abgewandten Seite der dritten
Bremse angeordnet ist.

Aufgabenstellung

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, flr das aus dem Stand der Technik der DE
199 12 480 A1 bekannte Automatgetriebe alternative
Bauteilanordnungen darzustellen, mit méglichst kom-
paktem und in Getriebelangsrichtung vergleichswei-
se schlankem Getriebeaufbau. Vorzugsweise soll
das Automatgetriebe in einem Kraftfahrzeug mit
Standard-Antrieb und koaxialer Anordnung von An-
triebs- und Abtriebswelle Anwendung finden kénnen,
durch vergleichsweise einfache Modifikationen mog-
lichst aber auch bei nicht koaxialer Antriebs- und An-
triebswelle einsetzbar sein.
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[0007] Erfindungsgemall geldost wird die Aufgabe
durch ein Mehrstufen-Automatgetriebe mit den Merk-
malen des Patentanspruchs 1. Vorteilhafte Ausge-
staltungen und Weiterbildungen der Erfindung erge-
ben sich aus den Unteranspriichen.

[0008] Ausgehend vom gattungsgemalen Stand
der Technik der DE 199 12 480 A1, weist das Mehr-
stufen-Automatgetriebe mindestens drei gekoppelte
Einzel-Planetenradsatze auf, die koaxial zueinander
angeordnet sind, wobei der zweite Planetenradsatz
raumlich gesehen stets zwischen dem ersten und
zweiten Planetenradsatz angeordnet ist. Weiterhin
weist das Mehrstufen-Automatgetriebe mindestens
funf Schaltelemente auf. Ein Sonnenrad des dritten
Planetenradsatzes ist Uber das als Bremse ausgebil-
dete erste Schaltelement an einem Getriebegehause
des Mehrstufen-Automatgetriebes festsetzbar. Eine
Antriebswelle des Mehrstufen-Automatgetriebes ist
standig mit einem Sonnenrad des zweiten Planeten-
radsatzes verbunden. Weiterhin ist die Antriebswelle
Uber das als Kupplung ausgebildete zweite Schalte-
lement mit einem Sonnenrad des ersten Planeten-
radsatzes und zusatzlich oder alternativ tber das als
Kupplung ausgebildete fiinfte Schaltelement mit ei-
nem Steg des ersten Planetenradsatzes verbindbar.
Alternativ ist das Sonnenrad des ersten Planetenrad-
satzes Uber das als Bremse ausgebildete dritte
Schaltelement und/oder der Steg des ersten Plane-
tenradsatzes Uber das als Bremse ausgebildete vier-
te Schaltelement an dem Getriebegehause festsetz-
bar.

[0009] Eine Abtriebswelle des Mehrstufen-Automat-
getriebes ist stdndig mit einem Hohlrad des ersten
Planetenradsatzes wirkverbunden, wobei das Hohl-
rad des ersten Planetenradsatzes zusatzlich standig
entweder mit einem Steg des dritten Planetenradsat-
zes oder einem Steg des zweiten Planetenradsatzes
verbunden ist.

[0010] Gemal der Erfindung wird also der erste Pla-
netenradsatz in axialer Richtung nur von einer Welle
zentrisch vollstandig durchgriffen, insbesondere von
der Antriebswelle des Automatgetriebes. Entspre-
chend wird auch der zweite, mittlere Planetenradsatz
héchstens von einer Welle, insbesondere der An-
triebswelle in axialer Richtung zentrisch durchgriffen.
Im Unterschied zum Stand der Technik der DE 199
12 480 A1 ist hierzu das flinfte Schaltelement, tUber
welches die Antriebswelle mit dem Steg des ersten
Planetenradsatzes verbindbar ist, rdumlich gesehen
zwischen dem ersten und zweiten Planetenradsatz
anzuordnen.

[0011] Vorzugsweise ist dabei das zweite Schaltele-
ment, Uber welches das Sonnenrad des ersten Pla-
netenradsatzes mit der Antriebswelle verbindbar ist,
auf der dem flnften Schaltelement gegenuberliegen-
den Seite des ersten Planetenradsatzes angeordnet.
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Vorzugsweise ist dabei eine Servoeinrichtung des
zweiten Schaltelementes benachbart zum ersten
Planetenradsatz angeordnet, vorzugsweise naher
am ersten Planetenradsatz als eine Servoeinrichtung
des dritten Schaltelementes.

[0012] Auch das vierte Schaltelement, iiber welches
der Steg des ersten Planetenradsatzes festsetzbar
ist, und das dritte Schaltelement, Uiber welches das
Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes festsetz-
bar ist, kdnnen auf der dem flinften Schaltelement
gegenuberliegenden Seite des ersten Planetenrad-
satzes angeordnet sein, jedoch auch raumlich gese-
hen nebeneinander liber den Planetenradsatzen.

[0013] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der An-
ordnung des zweiten, dritten und vierten Schaltele-
mentes wird vorgeschlagen, die Servoeinrichtungen
zur Betatigung von Lamellen des dritten und vierten
Schaltelementes zumindest weitgehend in eine Ge-
hauseaullenwand eines Getriebegehauses des Au-
tomatgetriebes oder in einen mit dem Getriebege-
hause verbundenen Getriebegehdusedeckel, der
eine Auflienwand des Getriebegehauses bildet, zu in-
tegrieren. Diese Gehauseaullenwand bzw. dieser
Getriebegehausedeckel weist also entsprechende
Kolbenrdume (Druckrdume) und darin verschiebbar
gelagerte druckbeaufschlagbare Kolben der Servo-
einrichtungen des dritten und vierten Schaltelemen-
tes auf, zur Betatigung derer jeweiligen Reibelemen-
te. Hierdurch wird eine sehr einfache Druckmittelzu-
fuhr zu diesen beiden Schaltelementen ermdglicht
sowie eine einfache, fur den Montageablauf kosten-
glinstige Baugruppen-Vormontage. Bei dieser Aus-
gestaltung kdnnen die Lamellen des dritten und vier-
ten Schaltelementes beispielsweise unmittelbar ne-
ben der (mit den Servoeinrichtungen des dritten und
vierten Schaltelementes komplettierten) Gehauseau-
Renwand bzw. dem Getriebegehausedeckel ange-
ordnet sein, wobei dann die Lamellen des zweiten
Schaltelementes naher an dem ersten Planetenrad-
satz angeordnet sind als die Lamellen des vierten
Schaltelementes und die Lamellen des dritten Schal-
telementes zweckmaRigerweise radial unterhalb der
Lamellen des vierten Schaltelementes angeordnet
sind.

[0014] Es kann aber auch vorgesehen sein, daf} die
Lamellen des zweiten und dritten Schaltelementes
an die mit den Servoeinrichtungen des dritten und
vierten Schaltelementes komplettierte Gehauseau-
Renwand bzw. an den mit den Servoeinrichtungen
des dritten und vierten Schaltelementes komplettier-
ten Getriebegehausedeckel angrenzen. In diesem
Fall sind die Lamellen des vierten Schaltelementes
naher an dem ersten Planetenradsatz angeordnet als
die Lamellen des zweiten Schaltelementes, die La-
mellen des dritten Schaltelementes radial unterhalb
der Lamellen des zweiten Schaltelementes angeord-
net, sowie die Servoeinrichtung des dritten Schaltele-

3/37



DE 103 33 430 A1

mentes radial unterhalb der Servoeinrichtung des
vierten Schaltelementes angeordnet. Dabei Uber-
greift ein Betatigungselement (Betatigungs-Stempel)
der Servoeinrichtung des vierten Schaltelementes
die Lamellen des zweiten Schaltelementes vorzugs-
weise vollstandig und die Servoeinrichtung des zwei-
ten Schaltelementes in axialer Richtung zumindest
teilweise radial. Durch diese Bauteilanordnung wird
eine verbesserte Montierbarkeit des vierten und (vor-
montierten) zweiten Schaltelementes im Getriebege-
hause an dem ersten Planetenradsatz erzielt, ohne
auf einen mdglichst groRen Durchmesser fur die La-
mellen des thermisch hoch belasteten zweiten Schal-
telementes zu verzichten.

[0015] In einer anderen Ausgestaltung der Anord-
nung des zweiten, dritten und vierten Schaltelemen-
tes auf einer Seite des ersten Planetenradsatzes
konnen alle drei Lamellenpakete des zweiten, dritten
und vierten Schaltelementes an die mit den Servoein-
richtungen des dritten und vierten Schaltelementes
komplettierte GehauseauRenwand bzw. an den mit
den Servoeinrichtungen des dritten und vierten
Schaltelementes komplettierten Getriebegehausede-
ckel angrenzen. In diesem Fall sind die Lamellen des
vierten Schaltelementes oberhalb der Lamellen des
zweiten Schaltelementes und die Lamellen des zwei-
ten Schaltelementes wiederum oberhalb der Lamel-
len des dritten Schaltelementes angeordnet.

[0016] In einer weiteren Ausgestaltung der ersten
erfindungsgemafien Losung ist das erste Schaltele-
ment, Uber welches das Sonnenrad des dritten Pla-
netenradsatzes festsetzbar ist, rdumlich gesehen auf
der dem zweiten Planetenradsatz abgewandten Sei-
te des dritten Planetenradsatzes angeordnet.

[0017] Durch die erfindungsgemalfe Schachtelung
der finf Schaltelemente und drei Einzel-Planetenrad-
satze wird raumlich gesehen ein insgesamt sehr
schlanker, kompakter Getriebeaufbau erzielt, der
sich besonders fur eine Anwendung in einem Kraft-
fahrzeug mit Standardantrieb und koaxial zueinander
verlaufenden Antriebs- und Abtriebswelle eignet, wo-
bei die mit dem Hohlrad des ersten Planetenradsat-
zes wirkverbundene Abtriebswelle den dritten Plane-
tenradsatz und einen Kupplungsraum des ersten
Schaltelementes in axialer Richtung zentrisch durch-
greift. Fir eine Anwendung mit nicht koaxialer Anord-
nung von Antriebs- und Abtriebswelle, also beispiels-
weise mit achsparalleler oder winkliger Anordnung
von Antriebs- und Abtriebswelle, kann die Abtriebs-
welle auch radumlich gesehen im Bereich radial ober-
halb der Planetenradsatze mit dem Hohlrad des ers-
ten Planetenradsatzes wirkverbunden sein.

[0018] Die erfindungsgemale Bauteileanordnung
ist auf beide im Stand der Technik der DE 199 12 480
A1 offenbarten Radsatzschemata anwendbar. Falls
Hohlrad des ersten Planetenradsatzes und Steg des
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dritten Planetenradsatzes und Abtriebswelle mitein-
ander gekoppelt sind, ist der Steg des zweiten Plane-
tenradsatzes standig mit einem Hohlrad des dritten
Planetenradsatzes und der Steg des ersten Plane-
tenradsatzes standig mit einem Hohlrad des zweiten
Planetenradsatzes verbunden. Falls Hohlrad des
ersten Planetenradsatzes und Steg des zweiten Pla-
netenradsatzes und Abtriebswelle miteinander ge-
koppelt sind, ist der Steg des dritten Planetenradsat-
zes standig mit dem Hohlrad des zweiten Planeten-
radsatzes und der Steg des ersten Planetenradsat-
zes standig mit dem Hohlrad des dritten Planetenrad-
satzes verbunden.

[0019] Durch diese kinematische Koppelung der
einzelnen Radsatzelemente untereinander und mit
der Antriebs- und Antriebswelle Gber die fuinf Schalt-
elemente sind — wie beim Stand der Technik der DE
199 12 480 A1 - insgesamt sechs Vorwartsgange
derart schaltbar, da® beim Umschalten von einem
Gang in den nachstfolgend héheren oder nachstfol-
gend niedrigeren Gang von den gerade betatigten
Schaltelementen jeweils nur ein Schaltelement geoff-
net und ein weiteres Schaltelement geschlossen
wird.

Ausfihrungsbeispiel

[0020] Die Erfindung wird im folgenden anhand der
Figuren naher erlautert, wobei ahnliche Elemente
auch mit 8hnlichen Bezugszeichen versehen sind. Es
zeigen

[0021] Fig.1 ein Getriebeschema gemal dem
Stand der Technik;

[0022] Fig. 2 ein Schaltschema des Getriebes ge-
maR Fig. 1;

[0023] Fig. 3 eine beispielhafte erste schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0024] Fig. 4 einen Getriebeschnitt des Getriebes
gemal Fig. 3 (in zwei Teilschnitten Fig.4a und
Fig. 4b);

[0025] Fig. 5 einen Sektions-Getriebeschnitt mit ei-
ner alternativen Schaltelement-Betatigung

[0026] Fig. 6 einen Schnitt durch eine Antriebswelle

[0027] Fig.7 eine beispielhafte zweite schemati-
sche Bauteilanordnung gemaR der Erfindung;

[0028] Fig. 8 eine beispielhafte dritte schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0029] Fig. 9 eine beispielhafte vierte schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;
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[0030] Fig. 10 eine beispielhafte erste schemati-
sche Bauteilanordnung mit nicht koaxialer Anord-
nung von An- und Abtriebswelle, auf Basis der sche-
matische Bauteilanordnung gemaR Fig. 3;

[0031] Fig. 11 eine beispielhafte zweite schemati-
sche Bauteilanordnung mit nicht koaxialer Anord-
nung von An- und Antriebswelle;

[0032] Fig. 12 eine beispielhafte dritte schemati-
sche Bauteilanordnung mit nicht koaxialer Anord-
nung von An- und Antriebswelle; und

[0033] Fig. 13 eine beispielhafte Variation der sche-
matische Bauteilanordnung geman Fig. 3, mit einer
modifizierten Koppelung einzelner Radsatzelemente.

[0034] Zur Verdeutlichung der erfindungsgemalen
Bauteileanordnungen ist in Fig. 1 zunachst ein Ge-
triebeschema eines Mehrstufen-Automatgetriebes
fur ein Kraftfahrzeug mit Standard-Antrieb darge-
stellt, wie aus dem Stand der Technik der DE 199 12
480 A1 bekannt. Mit AN ist eine Antriebswelle des
Automatgetriebe bezeichnet, die mit einem (nicht
dargestellten) Antriebsmotor des Automatgetriebes
wirkverbunden ist, beispielsweise Uber einen Dreh-
momentwandler oder eine Anfahrkupplung oder ei-
nen Torsionsdampfer oder ein Zweimassenschwung-
rad oder eine starre Welle. Mit AB ist eine Abtriebs-
welle des Automatgetriebes bezeichnet, die mit min-
destens einer Antriebsachse des Kraftfahrzeugs
wirkverbunden ist. In dem dargestellten Ausfih-
rungsbeispiel sind Antriebswelle AN und Antriebs-
welle AB koaxial zueinander angeordnet. RS1, RS2
und RS3 bezeichnen drei gekoppelte Einfach-Plane-
tenradsatze, die hier nebeneinander in Reihe in ei-
nem Getriebegehause GG angeordnet sind. Alle drei
Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 weisen jeweils ein
Sonnenrad SO1, SO2 und SO3, jeweils ein Hohlrad
HO1, HO2 und HO3, sowie jeweils einen Steg ST1,
ST2 und ST3 mit Planetenradern PL1, PL2 und PL3,
die jeweils mit Sonnen- und Hohlrad des entspre-
chenden Radsatzes kdmmen, auf. Mit A bis E sind
funf Schaltelemente bezeichnet, wobei das erste,
dritte und vierte Schaltelement A, C, D als Bremse
und das zweite und vierte Schaltelement B, E als
Kupplung ausgefihrt sind. Die jeweiligen Reibbelage
der flnf Schaltelemente A bis E sind als Lamellenpa-
kete 100, 200, 300, 400 und 500 (jeweils mit AuRen-
und Innenlamellen bzw. Stahl- und Belaglamellen)
angedeutet. Die jeweiligen Eingangselemente der
funf Schaltelemente A bis E sind mit 120, 220, 320,
420 und 520 bezeichnet, die jeweiligen Ausgangsele-
mente der Kupplungen B und E mit 230 und 530. Die
kinematische Anbindung der einzelnen Radsatzele-
mente und Schaltelemente relativ zueinander und re-
lativ zu Antriebs- und Abtriebswelle wurde bereits
eingangs detailliert beschrieben, ebenso die raumli-
che Anordnung dieser Bauelemente.
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[0035] Wie aus dem Schaltschema in Fig. 2 ersicht-
lich, sind durch selektives Schalten von jeweils zwei
der funf Schaltelemente A bis E sechs Vorwartsgan-
ge gruppenschaltungsfrei schaltbar, also derart, dal}
zum Umschalten von einem Gang in den nachstfol-
gend hdéheren oder nachstfolgend niedrigeren Gang
von den gerade betatigten Schaltelementen jeweils
nur ein Schaltelement gedffnet und ein weiteres
Schaltelement geschlossen wird. In dem ersten
Gang ,1" sind die Bremsen A und D geschlossen, in
dem zweiten Gang ,2" die Bremsen A und C, in dem
dritten Gang ,3" Bremse A und Kupplung B, in dem
vierten Gang ,4" Bremse A und Kupplung E, in dem
funften Gang ,5" die Kupplungen B und E, und in dem
sechsten Gang ,6" Bremse C und Kupplung E. In ei-
nem Ruckwartsgang ,R" sind Kupplung B und Brem-
se D geschlossen.

[0036] Anhand der Fig. 3 bis 9 werden im folgenden
nun vier Beispiele fur eine erfindungsgemaRe Bautei-
lanordnung im Detail erlautert, anhand der Fig. 10 bis
12 drei beispielhafte Bauteilanordnungen in Verbin-
dung mit nicht koaxialer Anordnung von Antriebs-
und Antriebswelle, sowie anhand Fig. 13 eine Varia-
tion zur Koppelung einzelner Planetenradsatz-Ele-
mente miteinander.

[0037] Fig.3 zeigt nun eine erste schematische
Bauteilanordnung, beispielhaft fur die erfindungsge-
mafle Loésung der Aufgabe. Ausgehend vom zuvor
beschriebenen Stand der Technik der DE 199 12 480
A1 weist das erfindungsgemalie Mehrstufen-Auto-
matgetriebe drei koaxial zueinander angeordnete ge-
koppelte Einzel-Planetenradsatze RS1, RS2, RS3
auf. Rdumlich gesehen ist der zweite Planetenrad-
satz RS2 axial zwischen dem ersten und zweiten Pla-
netenradsatz RS1, RS3 angeordnet und grenzt dabei
axial unmittelbar an den dritten Planetenradsatz RS3
an. Weiterhin weist das Mehrstufen-Automatgetriebe
funf Schaltelemente A bis E auf. Das erste, dritte und
vierte Schaltelement A, C, D ist jeweils als Bremse
(im Beispiel jeweils als Lamellenbremse) ausgebil-
det, das zweite und fliinfte Schaltelemenet B, E je-
weils als Kupplung (im Beispiel jeweils als Lamellen-
kupplung). Ein Sonnenrad SO3 des dritten Planeten-
radsatzes RS3 ist Uber die Bremse A an einem Ge-
triebegehduse GG des Mehrstufen-Automatgetrie-
bes festsetzbar. Eine Antriebswelle AN des Mehrstu-
fen-Automatgetriebes ist stdndig mit einem Sonnen-
rad SO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 ver-
bunden. Weiterhin ist die Antriebswelle AN Uber die
Kupplung B mit einem Sonnenrad SO1 des ersten
Planetenradsatzes RS1 und zusatzlich oder alterna-
tiv iber die Kupplung E mit einem Steg ST1 des ers-
ten Planetenradsatzes RS1 verbindbar. Alternativ ist
das Sonnenrad SO1 des ersten Planetenradsatzes
RS1 Uber die Bremse C und/oder der Steg ST1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 Uber die Bremse D an
dem Getriebegehduse GG festsetzbar.
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[0038] Eine Antriebswelle AB des Mehrstufen-Auto-
matgetriebes ist standig mit einem Hohlrad HO1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 verbunden, wobei
dieses Hohlrad HO1 bei der dargestellten beispiel-
haften Koppelung der Radsatzelemente zusatzlich
standig mit einem Steg ST3 des dritten Planetenrad-
satzes RS3 verbunden ist. Weiterhin ist ein Steg ST2
des zweiten Planetenradsatzes RS2 standig mit ei-
nem Hohlrad HO3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 verbunden, sowie der Steg ST1 des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 standig mit einem Hohlrad HO2
des zweiten Planetenradsatzes RS2. Das entspre-
chende Verbindungselement zwischen dem Hohlrad
HO1 des ersten Planetenradsatzes RS1 und dem
Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3 ist als
Zylinder ZYL ausgebildet. Dieser Zylinder ZYL ist ei-
nerseits mit dem Hohlrad HO1 Uber eine geeignete
Wirkverbindung verbunden, beispielsweise uber eine
Schweillverbindung, und erstreckt sich in axialer
Richtung von dem Hohlrad HO1 bis tber das Hohlrad
HO3 hinlber. Andererseits ist der Zylinder ZYL auf
der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten
Seite des dritten Planetenradsatzes RS3 uber eine
geeignete Wirkverbindung mit einem Stegblech
STB3 des Stegs ST3 verbunden, beispielsweise Uiber
ein Mitnahmeprofil. Der Zylinder ZYL Ubergreift den
zweiten und dritten Planetenradsatz RS2, RS3 also
vollstandig.

[0039] Der erste Planetenradsatz RS1 wird in axia-
ler Richtung nur von der Antriebswelle AN zentrisch
vollstandig durchgriffen. Auch der zweite, raumlich
gesehen mittlere Planetenradsatz RS2 wird nur von
der Antriebswelle AN in axialer Richtung zentrisch
durchgriffen. Zur Erzielung einer glinstigen Lagerung
von Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB im Bereich
des dritten Planetenradsatzes RS3 erstreckt sich die
Antriebswelle AN axial bis unter das Sonnenrad SO3
des dritten Planetenradsatzes RS3. Die Abtriebswel-
le AB ist in diesem Bereich radial auf der Antriebswel-
le AN gelagert, wobei die mit dem Hohlrad HO1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 wirkverbundene Ab-
triebswelle AB den dritten Planetenradsatz RS3 in
axialer Richtung vollstandig durchgreift. Das Sonnen-
rad SO3 des dritten Planetenradsatzes RS3 wieder-
um ist auf der Abtriebswelle AB gelagert.

[0040] Die Kupplung E, Uber welche die Antriebs-
welle AN mit dem Steg ST1 des ersten Planetenrad-
satzes RS1 verbindbar ist, ist rAumlich gesehen zwi-
schen dem ersten und zweiten Planetenradsatz RS1,
RS2 angeordnet. Wie in Fig. 3 angedeutet, sind die
Innenlamellen des Lamellenpaketes 500 der Kupp-
lung E hier beispielhaft als Stahllamellen ausgefinhrt,
die AuRenlamellen des Lamellenpaketes 500 der
Kupplung E entsprechend als Belaglamellen.

[0041] Ein Eingangselement 520 der Kupplung E ist
dabei als Innenlamellentrager ausgebildet und mit
der Antriebswelle AN verbunden. Entsprechend ist
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ein Ausgangselement 530 der Kupplung E als Au-
Renlamellentrager ausgebildet, der sowohl mit dem
Hohlrad HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2
als auch mit dem Steg ST1 des ersten Planetenrad-
satzes RS1 verbunden ist. In dem dargestellten Bei-
spiel ist dieser Auflenlamellentrager (530) der Kupp-
lung E als ein Zylinder ausgebildet, der auf einer Sei-
te mit dem Hohlrad HO2 des zweiten Planetenradsat-
zes RS2 und auf der anderen Seite mit dem Steg ST1
des ersten Planetenradsatzes RS1 verbunden ist,
und innerhalb dessen das Lamellenpaket 500 der
Kupplung E angeordnet ist. Die mit dem vollen An-
triebsdrehmoment eines mit der Antriebswelle AN
wirkverbundenen (zur Vereinfachung in Fig. 3 nicht
dargestellten) Antriebsmotors des Automatgetriebes
belasteten Lamellen 500 der Kupplung E sind in vor-
teilhafter Weise auf einem grof’en Durchmesser radi-
al unterhalb des Zylinders ZYL angeordnet. Eine Ser-
voeinrichtung 510 der Kupplung E zur Betatigung der
Lamellen 500 grenzt axial unmittelbar an den zweiten
Planetenradsatz RS2 an und betatigt die Lamellen
500 axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes
RS1. Dabei ist diese Servoeinrichtung 510 Gber den
Innenlamellentrager (520) der Kupplung E an der An-
triebswelle AN gelagert und rotiert stets mit der Dreh-
zahl der Antriebswelle AN. Selbstverstandlich kann
die Servoeinrichtung des flinften Schaltelementes
auch direkt auf der Antriebswelle gelagert sein.

[0042] Die Bremse D, lber die der Steg ST1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 festsetzbar ist, die
Bremse C, Uber die das Sonnenrad SO1 des ersten
Planetenradsatzes RS1 festsetzbar ist, sowie die
Kupplung B, lber welche das Sonnenrad SO1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 mit der Antriebswelle
AN verbindbar ist, sind auf der Seite des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 angeordnet, die der Kupplung E
gegenuber liegt.

[0043] Ein Eingangselement 220 der Kupplung B ist
dabei als Innenlamellentrager ausgebildet und mit
der Antriebswelle AN verbunden. Entsprechend ist
ein Ausgangselement 230 der Kupplung B als Au-
Renlamellentrager ausgebildet, der sowohl mit dem
Sonnenrad SO1 des ersten Planetenradsatzes RS1
als auch mit einem Eingangselement 320 der Bremse
C verbunden ist. In dem dargestellten Beispiel ist die-
ser Aulienlamellentrager (230) der Kupplung B als
ein entgegengesetzt zum ersten Planetenradsatzes
RS1 hin offener Zylinder ausgebildet, dessen Zylin-
derboden teilweise axial an den ersten Planetenrad-
satz RS1 und teilweise axial an ein als Innenlamel-
lentrager ausgebildetes Eingangselement 420 der
Bremse D angrenzt, mit dem Sonnenrad SO1 ver-
bunden ist und auf der Antriebswelle AN gelagert ist.
Innerhalb des AuRRenlamellentragers (230) der Kupp-
lung B, radial unterhalb eines Zylindermantels dieses
AuBenlamellentragers (230), sind ein Lamellenpaket
200 mit AuBen- und Belaglamellen der Kupplung B
und eine Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ange-
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ordnet. Die Servoeinrichtung 210 betatigt die Lamel-
len 200 in zum ersten Planetenradsatz RS1 entge-
gengesetzter Richtung. Bedingt durch das Radsatz-
konzept ist die Kupplung B thermisch sehr hoch be-
lastet, da sie mit dem vollen Antriebsdrehmoment
des mit der Antriebswelle AN wirkverbundenen An-
triebsmotors des Automatgetriebes belastet ist und
eine vergleichsweise hohe Differenzdrehzahl zu
schalten hat. Entsprechend vorteilhaft ist die Anord-
nung der Lamellen 200 der Kupplung B auf einem
groRen Durchmesser. Das als Belaglamellentrager
ausgebildete Eingangselement 320 der Bremse C ist
auf der dem ersten Planetenradsatz RS1 abgewand-
ten Seite der Lamellen 200 mit dem AulRenlamellen-
trager (230) der Kupplung B verbunden, wobei diese
Wirkverbindung beispielsweise als Mitnahmeprofil
ausgebildet sein kann, insbesondere mit gleicher
Profilteilung wie die Lamellenmithnahmeverzahnung
des AuRenlamellentragers der Kupplung B.

[0044] Ein Lamellenpaket 300 mit Stahl- und Belag-
lamellen der Bremse C ist bauldangensparend zumin-
dest weitgehend in axialer Richtung radial unterhalb
des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B angeord-
net, also rdumlich gesehen innerhalb eines Kupp-
lungsraumes des Kupplung B, der durch den Aul3en-
lamellentrager (230) der Kupplung B gebildet wird.
Dabei grenzt das Lamellenpaket 300 axial unmittel-
bar an den Innenlamellentrager (220) der Kupplung B
an, auf dessen der Servoeinrichtung 210 bzw. dem
ersten Planetenradsatz RS1 abgewandter Seite. Ein
Lamellentrdger zur Aufnahme Stahllamellen der
Bremse C ist in einfacher Weise in eine Gehause-
wand GW, die eine Aulenwand des Getriebegehau-
ses GG bildet, integriert, radial oberhalb einer sich in
den Innenraum des Getriebegehauses GG erstre-
ckende Nabe GN dieser Gehadusewand GW. Dabei
ist die Gehausewand GW mit dem Getriebegehause
GG verbunden, beispielsweise verschraubt. Selbst-
verstandlich kénnen Gehdusewand GW und Nabe
GN auch als separate, miteinander verbundene Bau-
elemente ausgefiihrt sein. Ebenso kénnen Gehause-
wand GW und Getriebegehduse GG einstiickig aus-
gefihrt sein. Wie in Fig. 3 ersichtlich, ist das Ein-
gangselement 320 der Bremse C derart ausgebildet,
daR die Belaglamellen des Lamellenpaketes 300 an
derem AuRendurchmesser von dem Belaglamellen-
trager (320) der Bremse C aufgenommen werden.

[0045] Eine Servoeinrichtung 310 der Bremse C ist
in einfacher Weise in die Gehausewand GW inte-
griert, zweckmaRigerweise radial oberhalb der Nabe
GN, und betatigt die Lamellen 300 der Bremse C axi-
al in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1.
Hierzu weist die Gehausewand GW einen entspre-
chenden Kolbenraum (Druckraum) und einen darin
verschiebbar gelagerten druckbeaufschlagbaren Kol-
ben der Servoeinrichtung 310 auf, sowie eine ent-
sprechende (hier nicht dargestellte) Druckmittelzu-
fuhr zu diesem Kolbenraum.
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[0046] Ebenfalls in die Gehdusewand GW integriert
ist eine Servoeinrichtung 410 der Bremse D, raumlich
gesehen radial oberhalb der Servoeinrichtung 310
der Bremse C. Die Gehdusewand GW weist also
auch einen entsprechenden Kolbenraum (Druck-
raum) und einen darin verschiebbar gelagerten
druckbeaufschlagbaren Kolben der Servoeinrichtung
410 auf, sowie eine entsprechende (hier nicht darge-
stellte) Druckmittelzufuhr zu diesem Kolbenraum. Zur
Betatigung der Lamellen 400 der Bremse D weist die
Servoeinrichtung 410 zusatzlich einen Betati-
gungs-Stempel 416 auf, der die Lamellen 200 der
Kupplung B vollstéandig und die Servoeinrichtung 210
der Kupplung B teilweise in axialer Richtung gesehen
radial Ubergreift und eine Kolbenkraft der Servoein-
richtung 410 auf die Lamellen 400 der Bremse D
Ubertragt. Als dinnwandiger Zylinder ausgefihrt, be-
eintrachtigt dieser Betatigungs-Stempel 416 der Ser-
voeinrichtung 410 den radialen Bauraum der Kupp-
lung B nicht nennenswert.

[0047] Die Integration beider Servoeinrichtungen
310, 410 in die Gehausewand GW ermdglicht eine
sehr einfache Druckmittelzufuhr zu diesen beiden
Bremsen C und D, sowie eine einfache, fir den Mon-
tageablauf kostenglinstige Baugruppen-Vormonta-
ge. Durch die besondere Ausbildung der Servoein-
richtung 410 mit dem Betatigungs-Stempel 416 wird
eine verbesserte Montierbarkeit der Bremse D und
der (vormontierten) Kupplung B im Getriebegehause
GG an dem ersten Planetenradsatz RS1 erzielt, ohne
auf einen maoglichst groflen Durchmesser flr die La-
mellen 200 der thermisch hoch belasteten Kupplung
B zu verzichten, und ohne auf einen méglichst gro-
Ren Durchmesser fir die Lamellen 400 der statisch
von allen funf Schaltelementen am hochsten belaste-
ten Bremse D zu verzichten.

[0048] Wie in Fig. 3 ersichtlich, ist die benachbart
zum ersten Planetenradsatz RS1 angeordnete Ser-
voeinrichtung 210 des zweiten Schaltelementes B
naher am ersten Planetenradsatz RS1 angeordnet
als die komplette Servoeinrichtung 310 des dritten
Schaltelementes C und als der Druckraum der Servo-
einrichtung 410 des vierten Schaltelementes D.
Ebenso sind die Lamellen 400 des vierten Schaltele-
mentes D naher an dem ersten Planetenradsatz RS1
angeordnet als die Lamellen 200 des zweiten Schal-
telementes B. In einer anderen Ausgestaltung kann
aber auch vorgesehen sein, dal3 die Lamellen des
zweiten Schaltelementes naher an dem ersten Pla-
netenradsatz angeordnet sind als die Lamellen des
vierten Schaltelementes, wobei dann die Lamellen
des dritten und vierten Schaltelementes benachbart
zur GehauseaulRenwand angeordnet und die Servo-
einrichtungen des dritten und vierten Schaltelemen-
tes in diese GehauseaulRenwand integriert sind, und
wobei dann die Lamellen des dritten Schaltelemen-
tes radial unterhalb der Lamellen des vierten Schalt-
elementes angeordnet sind.
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[0049] Wie in Fig. 3 ebenfalls ersichtlich, ist die
Bremse A, Uber die das Sonnenrad SO3 des dritten
Planetenradsatzes RS3 festsetzbar ist, raumlich ge-
sehen auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 ab-
gewandten Seite des dritten Planetenradsatzes RS3
angeordnet. Dabei grenzt ein als Innenlamellentrager
ausgebildetes Eingangselement 120 der Bremse A
axial an den Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 an, auf dessen dem zweiten Planetenradsatz
RS2 abgewandten Seite. Ein Lamellenpaket 100 der
Bremse A mit AuRen- und Belaglamellen ist auf gro-
Rem Durchmesser im Bereich der dem dritten Plane-
tenradsatzes RS3 abgewandten Auflenwand des
Getriebegehdauses GG angeordnet. Ein Mitnahme-
profil fur die AuBenlamellen des Lamellenpaketes
100 kann in einfacher Weise in das Getriebegehause
GG integriert sein. Selbstverstandlich kann fir die
Bremse A aber auch ein separater AulRenlamellen-
trager vorgesehen sein, der Uber geeignete Mittel mit
dem Getriebegehduse GG form-, kraft- oder stoff-
schlussig verbunden ist. Eine Servoeinrichtung 110
der Bremse A zur Betatigung der Lamellen 100 ist in
einfacher Weise in die AuRenwand des Getriebege-
hauses GG integriert und betatigt die Lamellen 100
axial in Richtung der drei Planetenradsatze RS1,
RS2, RS3, wobei diese Aullenwand selbstverstand-
lich auch als ein Gehausedeckel ausgebildet sein
kann, der mit dem Getriebegehause GG verbunden,
beispielsweise verschraubt ist. Hierzu weist das Ge-
triebegehause GG einen entsprechenden Kolben-
raum (Druckraum) und einen darin verschiebbar ge-
lagerten druckbeaufschlagbaren Kolben der Servo-
einrichtung 110 auf, sowie eine entsprechende (hier
nicht dargestellte) Druckmittelzufuhr zu diesem Kol-
benraum. Die Kupplung A wird also vollstandig von
der Antriebswelle AB in axialer Richtung zentrisch
durchgriffen.

[0050] Durch die in Fig. 3 dargestellte Bauteilanord-
nung wird ein raumlich gesehen insgesamt sehr
schlanker, kompakter Getriebeaufbau erzielt, der
sich besonders fur eine Anwendung in einem Kraft-
fahrzeug mit Standardantrieb eignet, wobei der in
Fig. 3 zur Vereinfachung nicht dargestellte, mit der
Antriebswelle AN wirkverbundene Antriebsmotor des
Automatgetriebes auf der Seite der Schaltelemente
B, C, D angeordnet ist, die dem ersten Planetenrad-
satzes RS1 gegenuber liegt, und wobei die Kupplung
A entsprechend auf der Abtriebsseite des Automat-
getriebes angeordnet ist.

[0051] Das Schaltschema des Mehrstufen-Auto-
matgetriebes gemal Fig. 3 entspricht dem in Fig. 2
dargestellten Schaltschema. Wie beim Stand der
Technik der DE 199 12 480 A1 sind durch selektives
Schalten von jeweils zwei der flinf Schaltelemente
also sechs Vorwartsgange gruppenschaltungsfrei
schaltbar.

[0052] Anhand Fig. 4 wird nun eine praktisch aus-
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gefuhrte Getriebekonstruktion erlautert, bei der die
kinematische Koppelung und die rdumliche Anord-
nung der drei Einzel-Planetenradsatze RS1, RS2,
RS3 und der funf Schaltelemente A bis E innerhalb
des Getriebegehauses GG und relativ zueinander im
Prinzip der in Fig. 3 schematisch dargestellten Skiz-
ze entspricht. Entsprechend der in diesem Beispiel
koaxialen Anordnung von Antriebs- und Abtriebswel-
le AN, AB ist das Automatgetriebe fiir ein Kraftfahr-
zeug mit Standardantrieb vorgesehen. Zur besseren
Darstellung ist der Getriebeschnitt in zwei Teilschnit-
ten auf zwei Figuren Fig. 4a und Fig. 4b aufgeteilt,
wobei der dem (nicht dargestellten) Antriebsmotor
zugewandte Teil des Automatgetriebes in Fig. 4a und
der abtriebsseitige Teil des Automatgetriebes in
Fig. 4b abgebildet ist.

[0053] Wie in Fig. 4a ersichtlich, ist eine Gehause-
wand GW mit dem Getriebegehause GG verschraubt
und bildet eine AuRenwand in Richtung eines (nicht
dargestellten) Antriebsmotors bzw. in Richtung eines
eventuell vorhandenen, auflerhalb des Getriebege-
hduses GG angeordneten Anfahrelementes (bei-
spielsweise ein Drehmomentwandler oder eine An-
fahrkupplung) des Automatgetriebes. Diese Gehau-
sewand GW weist im einzelnen nicht naher erlauterte
Druckmittelkanale auf und kann beispielsweise auch
eine Olpumpe zur Druck- und Schmiermittelversor-
gung des Automatgetriebes aufnehmen. Axial in
Richtung Innenraum des Getriebegehauses GG er-
streckt sich eine Nabe GN der Gehausewand GW. In
einer anderen Ausgestaltung kann diese Nabe GN
beispielsweise auch als Leitradwelle eines Drehmo-
mentwandlers ausgebildet sein. Radial innerhalb der
Nabe GN verlauft die Antriebswelle AN des Automat-
getriebes und durchdringt dabei die Gehdusewand
GW zentrisch.

[0054] In axialer Richtung gesehen radial oberhalb
der Nabe GN ist das Lamellenpaket 300 mit Stahl-
und Belaglamellen der Bremse C angeordnet, wobei
die Nabe GN die Funktion eines Lamellentragers flr
die Stahllamellen des Lamellenpaketes 300 wahr-
nimmt und hierzu ein entsprechendes Lamellenmit-
nahmeprofil aufweist, welches in ein korrespondie-
rendes Innenprofii am Innendurchmesser dieser
Stahllamellen eingreift. Die Servoeinrichtung 310 der
Bremse C ist in der Gehdusewand GW integriert.
Hierzu weist die Gehausewand GW einen entspre-
chenden Kolben- bzw. Druckraum 311 auf, sowie ent-
sprechende Druckmittelkanale 318 zu diesem Druck-
raum 311. In diesem Kolbenraum ist ein druckbeauf-
schlagbarer Kolben 314 der Servoeinrichtung der
Bremse C verschiebbar gelagert. Bei einer Druckbe-
aufschlagung des Druckraums 311 betatigt dieser
Kolben 314 die Lamellen 300 der Bremse C gegen
eine Ruckstellkraft eines Ruckstellelementes 313
axial in Richtung des Getriebegehduse-Innenraums.
Das Rickstellelement 313 wird hier beispielhaft
durch zwei in Reihe wirkende Tellerfedern gebildet.
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[0055] In Richtung des Getriebegehause-Innen-
raums gesehen, ist die Kupplung B benachbart zur
Bremse C angeordnet. Dabei ist das Lamellenpaket
200 mit AuRen- und Belaglamellen der Kupplung B in
axialer Richtung gesehen zumindest weitgehend ra-
dial oberhalb der Lamellen 300 der Bremse C ange-
ordnet und die Servoeinrichtung der Kupplung B axial
neben dem Lamellenpaket 300 der Bremse C. Das
Eingangselement 220 der Kupplung B ist als Innenla-
mellentrager ausgebildet. Ein scheibenférmiger Ab-
schnitt 223 dieses Eingangselementes 220 grenzt
axial unmittelbar an das Lamellenpaket 300 an, ist
Uber eine Nabe 223 mit der Antriebswelle AN form-
schlissig verbunden und erstreckt sich radial nach
aulden bis zu einem Durchmesser, der grofRer ist als
der Auflendurchmesser der Lamellen 300 der Brem-
se C. Ein zylindrischer Abschnitt 221 dieses Eingang-
selementes 220 schliel3t sich an den Aufiendurch-
messer des scheibenformigen Abschnitts 223 an, er-
streckt sich axial in Richtung der Gehausewand GW
und weist ein Mitnahmeprofil fur die Belaglamellen
des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B auf.

[0056] Das Ausgangselement 230 der Kupplung B
ist als AuRenlamellentrager ausgebildet, in Form ei-
nes in Richtung Gehdusewand GW hin gedffneten
Topfes, innerhalb dessen die komplette Servoeinrich-
tung der Kupplung B und das Lamellenpaket 200 der
Kupplung B angeordnet ist. Eine Nabe 233 dieses
AuRenlamellentragers (230) ist auf der Antriebswelle
AN gelagert und auf seiner der Gehausewand GW
abgewandten Seite mit dem Sonnenrad SO1 des ers-
ten Planetenradsatzes RS1 verbunden. Axial an-
grenzend an ein der Gehdusewand GW zugewand-
tes erstes Stegblech STB11 des Stegs des ersten
Planetenradsatzes RS1 schlieRt sich ein erster
scheibenférmiger Abschnitt 232 des Ausgangsele-
mentes 230 an diese Nabe 233 an und erstreckt sich
radial nach auRen bis zu einem Durchmesser, der
etwa geringer ist als der Innendurchmesser des Hohl-
rads HO1 des ersten Planetenrad satzes RS1. An
den AuRendurchmesser dieses ersten scheibenfor-
migen Abschnitts 232 schlief3t sich ein erster zylin-
derférmiger Abschnitt 231 des Ausgangselementes
230 an und erstreckt sich axial in Richtung der Ge-
hausewand GW bis in den der Gehdusewand GW zu-
gewandten (vorderen) Bereich der Nabe 233. An-
schlieRend schlielt sich an diesen ersten zylinderfor-
migen Abschnitt 231 ein zweiter scheibenférmiger
Abschnitt 235 des Ausgangselementes 230 an, der
sich radial nach auf3en erstreckt bis zu einem Durch-
messer, der etwa dem AulRendurchmesser des La-
mellenpaketes 200 der Kupplung B entspricht. An
den Aulendurchmesser dieses zweiten scheibenfor-
migen Abschnitts 235 schlief3t sich ein zweiter zylin-
derférmiger Abschnitt 234 des Ausgangselementes
230 an, der ein entsprechendes Mitnahmeprofil zur
Aufnahme der AulRenlamellen der Kupplung B auf-
weist und sich axial in Richtung der Gehdusewand
GW bis Uber das Lamellenpaket 200 der Kupplung B
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hinaus erstreckt, also bis in einen Bereich nahe der
Gehausewand GW.

[0057] Wie bereits erwahnt, ist innerhalb des zuvor
beschriebenen AuRenlamellentragers (230) der
Kupplung B die komplette Servoeinrichtung der
Kupplung B angeordnet. Hierzu weist die Nabe 233
des Aulenlamellentragers (230) der Kupplung B ei-
nen Kolben- bzw. Druckraum 211 fiir einen in diesem
Kolbenraum verschiebbar gelagerten druckbeauf-
schlagbaren Kolben 215 der Servoeinrichtung der
Kupplung B auf, sowie entsprechende Druckmittelka-
nale zu diesem Druckraum 211. Bei einer Druckbe-
aufschlagung des Druckraums 211 betatigt der Kol-
ben 215 die Lamellen 200 der Kupplung B gegen
eine Rickstellkraft eines Ruckstellelementes 213
(hier beispielhaft eine Tellerfeder) axial in Richtung
der Gehausewand GW, also in zum ersten Planeten-
radsatz RS1 entgegengesetzter Richtung. Zum Aus-
gleich eines dynamischen Drucks des stets mit einer
Drehzahl des Sonnenrads SO1 des ersten Planeten-
radsatzes RS1 rotierenden (druckmittelbefillten)
Druckraums 211 weist die Servoeinrichtung der
Kupplung B zusatzlich einen Druckausgleichsraum
212 auf, der drucklos mit Schmiermittel befillt wird.
Dieser Druckausgleichsraum 212 grenzt an den Kol-
ben 214 auf dessen dem Druckraum 211 abgewand-
ten Seite an und wird gebildet durch diesen Kolben
214 selbst und eine Stauscheibe 215. Raumlich ge-
sehen sind sowohl der Druckraum 211 als auch der
Druckausgleichsraum 212 innerhalb eines Zylinder-
raums angeordnet, der durch den ersten scheiben-
férmigen Abschnitt 231 und den ersten zylinderférmi-
gen Abschnitt 232 des AulRenlamellentragers (230)
der Kupplung B gebildet wird. Die Druck- und
Schmiermittelzufuhr zu dem Druckraum 211 bzw.
Druckausgleichsraum 212 erfolgt zentral von der An-
triebswelle AN aus Uber entsprechende Zufiihrboh-
rungen 218 bzw. 219. Die Druck- und Schmiermittel-
fuhrung innerhalb der Antriebswelle AN wird spater
anhand Fig. 6 noch naher erlautert.

[0058] Wiein Fig. 4a weiterhin ersichtlich, weist das
als Belaglamellentrager ausgebildete Eingangsele-
ment 320 der Bremse C einen zylindrischen Ab-
schnitt 321 mit einem Mitnahmeprofil fir die Belagla-
mellen der Bremse C auf, der sich raumlich gesehen
radial unterhalb des zylindrischen Abschnitts 221 des
Eingangselementes 220 der Kupplung B erstreckt.
Auf der der Gehdusewand GW zugewandten Seite
dieses zylindrischen Abschnitts 321 schliel3t sich ein
scheibenférmiger Abschnitt 322 des Eingangsele-
mentes 320 der Bremse C an und erstreckt sich ober-
halb des Lamellenpaketes 300 der Bremse C radial
nach aufen, bis zu dem Aufienlamellentrager (230)
der Kupplung B, mit dem er im Bereich des offenen
Endes des zweiten zylindrischen Abschnitts 234
formschlussig verbunden ist. In fertigungstechnisch
vorteilhafter Weise erfolgt diese formschlussige Ver-
bindung Uber das gleiche Mithahmeprofil des Aul3en-
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lamellentragers (230) der Kupplung B wie fir die Au-
Renlamellen des Lamellenpaketes 200 der Kupplung
B. Somit sind auch die Lamellen 300 der Bremse C
raumlich gesehen vollstandig innerhalb eines durch
den Aufenlamellentrager der Kupplung B gebildeten
Kupplungsraums der Kupplung B angeordnet.

[0059] Das Lamellenpaket 400 mit AuRen- und Be-
laglamellen der Bremse D ist in axialer Richtung ge-
sehen zumindest weitgehend radial oberhalb des
ersten zylindrischen Abschnitts 231 des Au3enlamel-
lentragers (230) der Kupplung B. Das Getriebege-
hause GG weist in diesem Bereich in fertigungstech-
nisch vorteilhafter Weise ein Mitnahmeprofil zur Auf-
nahme der AuRenlamellen des Lamellenpaketes 400
auf. Auf diese Weise wird ein mdglichst groRer La-
mellendurchmesser fiir die Bremse D erzielt, die kon-
zeptbedingt von allen finf Schaltelementen statisch
am héchsten belastet ist. Das an den Auf3enlamellen-
trager (230) der Kupplung B angrenzende erste Steg-
blech STB11 des ersten Planetenradsatzes RS1 bil-
det gleichzeitig das Eingangselement 420 der Brem-
se C. Hierzu schlieft sich ein zylindrischer Abschnitt
421 dieses als Innenlamellentrager ausgebildeten
Eingangselementes 420 an den AuRendurchmesser
des ersten Stegblechs STB11 an, erstreckt sich axial
in Richtung der Gehdusewand GW, und weist ein ent-
sprechendes Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Be-
laglamellen der Bremse D auf.

[0060] In der beispielhaften Detailkonstruktion weist
die Servoeinrichtung der Bremse D zwei Kolben-
bzw. Druckrdume 411a und 411b auf, die unabhangig
voneinander mit Druck beaufschlagbar sind, sodaf}
die auf die Lamellen 400 der Bremse D wirkende Be-
tatigungskraft aus dem Differenzdruck beider Druck-
raume 411 gebildet wird. Der erste Kolben- bzw.
Druckraum 411a der Bremse C ist — zusammen mit
seinen Druckmittelkandlen 418 — in der Gehause-
wand GW integriert, auf einem Durchmesser ober-
halb des Kolbens 314 der Bremse C, und wirkt auf ei-
nen Kolben 414, der in einem entsprechenden Kol-
benraum der Gehadusewand GW verschiebbar gela-
gert ist. Der Kolben 414 wiederum betatigt einen Be-
tatigungs-Stempel 416, der gleichzeitig zusammen
mit einem Abschnitt des Getriebegehauses GG den
zweiten Druckraum 411b bildet. Bei einer Druckbe-
aufschlagung eines der oder beider Druckraume
411a, 411b betatigt der Betatigungs-Stempel 416 die
Lamellen 400 der Bremse D axial in Richtung des
ersten Planetenradsatzes RS1. Der Betati-
gungs-Stempel 416 dient also als Wirkverbindung
zwischen dem Kolben 415 und dem Lamellenpaket
400, leitet also die Betatigungskraft des Kolbens 415
weiter zu dem Lamellenpaket 400.

[0061] Optional zusatzlich oder auch alternativ zum
zweiten Druckraum 411b kann ein Rickstellelement,
beispielsweise eine Tellerfeder vorgesehen sein, die
eine Ruckstellkraft fur den Kolben 414 der Bremse D
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erzeugt und sich hierzu einerseits an dem Getriebe-
gehduse GG und andererseits an dem Betati-
gungs-Stempel 416 abstitzt, wobei der Betati-
gungs-Stempel 416 dann entsprechende Ausneh-
mungen des Ruickstellelementes in axialer Richtung
durchgreift. Eine derartige alternative Detailkonstuk-
tion ist in Fig. 5 als Sektions-Getriebeschnitt darge-
stellt. Der hier einzige Druckmittelraum der Servoein-
richtung der Bremse D ist mit 411 bezeichnet, das auf
den Kolben 414 wirkende und von dem Betati-
gungs-Stempel 416 durchgriffene Riickstellelement
mit 413.

[0062] Wie aus Fig. 4a ersichtlich, ist diese Anord-
nung von Kupplung B und den beiden Bremsen C, D
zusammen auf einer Seite des ersten Planetenrad-
satzes RS1 in Verbindung mit der Integration der Ser-
voeinrichtungen beider Bremsen C, D in die Gehau-
sewand GW ausgesprochen kompakt. Die gezeigte
Anordnung der einzelnen Lamellenpakete 200, 300,
400 ermdglicht eine jeweils glinstige Dimensionie-
rung, entsprechend der individuellen statischen und
thermischen Belastung dieser drei Schaltelemente B,
C,D.

[0063] Zusatzlich integriert in die Gehausewand
GW ist eine Vorrichtung zur Messung einer Drehzahl
der Antriebswelle AN. Hierzu ist mindestens ein
Drehzahlsensor NAN in eine axiale Bohrung der Ge-
hausewand GW eingesetzt und tastet eine entspre-
chend ausgebildete Mel¥flache des scheibenférmi-
gen Abschnitts 222 des mit der Antriebswelle AN ver-
bundenen Innenlamellentragers (220) der Kupplung
B axial vorzugsweise beriihrungslos ab.

[0064] Raumlich gesehen schliet sich der erste
Planetenradsatz RS1 axial an die Servoeinrichtung
der Kupplung B und axial an das Lamellenpaket 400
der Bremse D an. Das Sonnenrad SO1 des ersten
Planetenradsatzes RS1 wird nur von der Antriebs-
welle AN zentrisch durchgriffen.

[0065] Wie in Fig. 4b ersichtlich, verlaufen Antriebs-
und Abtriebswelle AN, AB zueinander koaxial. Der
Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 ist auf
seiner dem Getriebeabtrieb zugewandten Seite (also
auf der den drei Schaltelementen B, C, D abgewand-
ten Seite) auf der Antriebswelle AN Uber ein Gleitla-
ger gelagert. In bekannter Weise sind die Planetenra-
der PL1 auf Planetenbolzen, die in den Steg ST1
(Planetenradtrager) eingesetzt sind, drehbar gelagert
und kdmmen sowohl mit dem Sonnenrad SO1 als
auch mit dem Hohlrad HO1 des ersten Planetenrad-
satzes RS1.

[0066] In Richtung Getriebeabtrieb gesehen,
schliel3t sich an den ersten Planetenradsatz RS1 die
Kupplung E axial an, an die Kupplung E anschlie-
Rend der zweite Planetenradsatz RS2, an den zwei-
ten Planetenradsatz RS2 anschlie3end der dritte Pla-
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netenradsatz- RS3, an den dritten Planetenradsatz
RS3 anschlielend die Bremse A, und an die Bremse
A schlieB8lich eine Aufienwand des Getriebegehau-
ses GG. Die Kupplung E ist also raumlich gesehen
zwischen dem ersten und zweiten Planetenradsatz
RS1, RS2 angeordnet, die Bremse A auf der den drei
Schaltelementen B, C, D gegeniberliegenden Au-
Renseite des Automatgetriebes.

[0067] Im Unterschied zur Kupplung B sind die In-
nenlamellen eines Lamellenpaketes 500 der Kupp-
lung E als Stahllamellen ausgefiihrt und die AuRRenla-
mellen des Lamellenpaketes 500 der Kupplung E
entsprechend als Belaglamellen.

[0068] Das Eingangselement 520 der Kupplung E
ist als Innenlamellentrager ausgebildet. Ein schei-
benférmiger Abschnitt 522 des Eingangselementes
520 ist Uber eine Nabe 523 formschlissig mit der An-
triebswelle AN verbunden und erstreckt sich — axial
unmittelbar angrenzend an den Steg ST1 des ersten
Planetenradsatzes RS1 - radial nach au3en bis zu
einem Durchmesser des Lamellenpaketes 500 der
Kupplung E. Im Bereich seines Au3endurchmessers
schlief3t sich an diesen scheibenférmigen Abschnitt
522 ein zylindrischer Abschnitt 521 des Eingangsele-
mentes 520 an und erstreckt sich axial in Richtung
des zweiten Planetenradsatzes RS2. An seinem Au-
Rendurchmesser weist dieser zylindrische Abschnitt
521 ein Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Stahllamel-
len des Lamellenpaketes 500 auf.

[0069] Die Servoeinrichtung der Kupplung E ist auf
der dem zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandten
Seite des Innenlamellentragers (520) der Kupplung E
in axialer Richtung gesehen radial oberhalb der Nabe
523 angeordnet und umfallt einen Druckraum 511,
einen Druckausgleichsraum 512, einen Kolben 514,
eine Stauscheibe 515 sowie ein Ruckstellelement
513. Auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 zu-
gewandten Seite dieser Servoeinrichtung ist eine
Stltzscheibe 517 angeordnet, die auf der Nabe 523
axial in Richtung des zweiten Planetenradsatzes
RS2 lber einen Sicherungsring festgesetzt und zur
Nabe 523 hin (hier beispielsweise tber einen O-Ring)
Oldicht abgedichtet ist. Der Kolben 514 ist axial ver-
schiebbar auf der Nabe 523 und dem Aufiendurch-
messer der Stltzscheibe 517 gelagert und sowohl
gegen die Nabe 523 als auch gegen den Aufen-
durchmesser der Stutzscheibe 517 (hier beispiels-
weise Uber jeweils einen O-Ring) éldicht abgedichtet,
wobei der Druckraum 511 von Kolben 514 und Stiitz-
scheibe 517 gebildet wird und rdumlich gesehen auf
der dem ersten Planetenradsatz RS1 zugewandten
Seite der Stlitzscheibe 517 angeordnet ist. Die Stau-
scheibe 515 grenzt axial an den scheibenférmigen
Abschnitt 522 des Innenlamellentragers (520) der
Kupplung E an, liegt dabei an einer Schulter der
Nabe 523 an, ist gegenlber dem axial verschiebba-
ren Kolben 514 (hier beispielsweise wieder Uber ei-
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nen O-Ring) dldicht abgedichtet und bildet zusam-
men mit den Kolben 514 auf dessen dem ersten Pla-
netenradsatz RS1 zugewandten Seite den Druckaus-
gleichsraum 512. Zum Ausgleich des dynamischen
Druckes des stets mit Drehzahl der Antriebswelle AN
(6lbefiiliten) rotierenden Druckraums 511 der Kupp-
lung E wird der Druckausgleichsraum drucklos mit
Schmiermittel befiillt. Die Druckmittelzufuhr zu dem
Druckraum 511 der Kupplung E und die Schmiermit-
telzufuhr zu dem Druckausgleichsraum 512 der
Kupplung E erfolgt tber entsprechende Bohrungen
der Nabe 523 zentral von der Antriebswelle AN aus,
die wiederum hierzu entsprechende Druck- und
Schmiermittelfihrungen 518, 519 aufweist, was spa-
ter anhand Fig. 6 noch naher erlautert wird. Bei einer
Druckbeaufschlagung des Druckraums 511 betatigt
der Kolben 514 die Lamellen 500 der Kupplung E axi-
al in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1,
gegen eine Ruckstellkraft der (hier beispielsweise als
Tellerfeder ausgebildeten) Riickstellelementes 513,
das zwischen Kolben 515 und Stauscheibe 515 ein-
gelegt oder auch vorgespannt ist.

[0070] Das Sonnenrad SO2 des zweiten Planeten-
radsatzes RS2 ist — axial angrenzend an die Nabe
523 des Eingangselementes 520 der Kupplung E -
Uber ein Mitnahmeprofil formschlissig mit der An-
triebswelle AN verbunden. Dabei durchgreift die An-
triebswelle AN das Sonnenrad SO2 in axialer Rich-
tung vollstdndig. In einer anderen Ausgestaltung
kann auch vorgesehen sein, dal das Sonnenrad
SO2 Uber die Nabe 532 mit der Antriebswelle AN ver-
bunden ist oder dal} die Nabe 532 Uber das Sonnen-
rad SO2 mit der Antriebswelle AN verbunden ist, wo-
bei in beiden Fallen konstruktiv eine geeignete form-
oder kraftschlissige Verbindung zwischen Sonnen-
rad SO2 und Nabe 532 vorzusehen ist. In noch einer
anderen Ausgestaltung kdnnen Sonnenrad SO2 und
Nabe 532 auch einteilig ausgefihrt oder miteinander
verschweil3t sein. In diesem Fall mufd zur Montierbar-
keit der Servoeinrichtung der Kupplung E entweder
die Verbindung zwischen dem scheibenférmigen Ab-
schnitt 522 des Eingangselementes 520 der Kupp-
lung E und Nabe 523 formschliissig ausgefihrt sein
ist, oder aber es muf} die Anordnung von Servoein-
richtung der Kupplung E und scheibenférmigem Ab-
schnitt 522 in axialer Richtung (und damit auch die
Betatigungsrichtung der Lamellen 500) vertauscht
werden.

[0071] In bekannter Weise kdmmen die Planetenra-
der PL2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 sowohl
mit dem Sonnenrad SO2 als auch mit dem Hohlrad
HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 und sind
an dem Steg ST2 des zweiten Planetenradsatzes
RS2 drehbar gelagert. Auf seiner dem dritten Plane-
tenradsatz RS3 zugewandten Seite weist der Steg
ST2 ein Stegblech STB2 auf, das sich radial nach au-
Ben erstreckt und an seinem AuRendurchmesser mit
dem Hohlrad HO3 des dritten Planetenradsatzes
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RS3 verbunden ist, hier beispielsweise Uber eine
Schweillverbindung. Selbstverstandlich kann diese
Verbindung in einer anderen Ausgestaltung auch
formschlussig ausgefihrt sein, auch kénnen Steg-
blech STB2 und Hohlrad HO3 einteilig ausgefuhrt
sein.

[0072] Das Hohlrad HO2 des zweiten Planetenrad-
satzes RS2 ist Uber das Ausgangselement 530 der
Kupplung E mit dem Steg ST1 des ersten Planeten-
radsatzes RS1 verbunden. Dieses Ausgangselement
530 ist als Zylinder ausgebildet, der sich axial von
dem Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes
RS1 bis zum Hohlrad HO2 des zweiten Planetenrad-
satzes RS2 erstreckt und dabei die Kupplung E in
axialer Richtung vollstandig tbergreift. An seinem In-
nendurchmesser weist dieser Zylinder ein Mithahme-
profil zur Aufnahme der AuRenlamellen des Lamel-
lenpaketes 500 der Kupplung E auf. Die in Fig. 4b
dargestellte beispielhafte einteilige Ausbildung von
Hohlrad HO2 und Ausgangselement 530 ist hinsicht-
lich Montage sehr vorteilhaft. Als dinnwandiges
Stahlbauteil ausgefiihrt, ermdglicht eine derartige
Konstruktion des Ausgangselementes 530 zudem
die Anordnung der Lamellenpaketes 500 der Kupp-
lung E auf einem vergleichsweise grofen Durchmes-
ser. Selbstverstandlich kénnen Hohlrad HO2 und
Ausgangselement 530 auch als separate Bauele-
mente ausgefihrt sein. Auf seiner dem zweiten Pla-
netenradsatz RS2 zugewandten Seite weist der Steg
ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 ein zweites
Stegblech STB12 auf, das auf der Antriebswelle AN
gelagert ist und sich radial nach aufen bis zum Aus-
gangselement 530 der Kupplung E erstreckt. An sei-
nem Aulendurchmesser weist das zweite Stegblech
STB12 ein Mitnahmeprofil auf, das in ein korrespon-
dierendes Mitnahmeprofil des Ausgangselementes
530 der Kupplung E eingreift. In fertigungstechnisch
vorteilhafter Weise kann diese formschliissige Ver-
bindung derart ausgebildet sein, dal’ das Stegblech
STB12 in das Mitnahmeprofil des Ausgangselemen-
tes 530 fur die AuRenlamellen der Kupplung E ein-
greift.

[0073] Der Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 ist sowohl mit der Antriebswelle AB als auch mit
dem Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes
RS1 verbunden. Als Verbindungselement zwischen
Hohlrad HO1 und Steg ST3 ist ein diinnwandiger Zy-
linder ZYL vorgesehen, der sich in axialer Richtung
gesehen radial oberhalb der Kupplung E und der bei-
den Planetenradsatze RS2, RS3 erstreckt, ausge-
hend von dem Hohlrad HO1 bis Uber das Hohlrad
HO3 des dritten Planetenradsatzes RS3 hinuber. Der
Zylinder ZYL ubergreift also sowohl die Kupplung E
als auch die beiden Planetenradsatze RS2, RS3 voll-
standig. In dem in Fig. 4b dargestellten Beispiel ist
der Zylinder ZYL mit dem Hohlrad HO1 verschweil}t,
kann aber selbstverstandlich in einer anderen Ausge-
staltung beispielsweise auch formschliissig mit dem
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Hohlrad HO1 verbunden sein. Auf seiner anderen
Seite ist der Zylinder ZYL Uber ein Mithahmeprofil mit
einem Stegblech STB3 des Stegs ST3 verbunden,
das auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abge-
wandten Seite des dritten Planetenradsatzes RS3
angeordnet ist. Selbstversténdlich kann auch diese
Verbindung zwischen Steg ST3 und Zylinder ZYL
konstruktiv anders ausgebildet sein, beispielsweise
als Schweillverbindung. Die Abtriebswelle AB ist auf
der dem zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandten
Seite des dritten Planetenradsatzes RS3 mit dem
Steg ST3 verbunden, wobei die Abtriebswelle AB das
Sonnenrad SO3 des dritten Planetenradsatzes RS3
zentrisch vollstandig durchgreift und auf der Antriebs-
welle AN gelagert ist. Im dargestellten Beispiel sind
Abtriebswelle AB und Steg ST3 als einteiliges
Schmiedebauteil ausgefihrt, das auf der dem zwei-
ten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite des
dritten Planetenradsatzes RS3 formschlissig mit ei-
nem Abtriebsflansch ABF verbunden ist, der wieder-
um mit breiter Lagerbasis an der abtriebsseitigen Au-
Renwand des Getriebegehduses GG gelagert ist.

[0074] An dem AuBendurchmesser das Stegblechs
STB3 des dritten Planetenradsatzes RS3 ist zusatz-
lich ein Parksperrenrad PSR angeordnet und mit die-
sem fest verbunden, beispielsweise verschweildt
oder auch angeschmiedet. In bekannter Weise weist
dieses Parksperrenrad PSR eine Verzahnung auf, in
die eine (in Fig. 4b vereinfacht dargestellte) Park-
sperrenklinke PSK zum Festsetzen der Abtriebswelle
AB eingreifen kann. Zur Messung einer Drehzahl
und/oder Drehrichtung der Abtriebswelle AB ist an
der AuBenflache des Zylinders ZYL eine entspre-
chende Kontur vorgesehen, die ein entsprechender,
mit NAB bezeichneter Drehzahlsensor radial berih-
rungslos abtastet. In einer anderen Ausgestaltung
kann die Abtriebsdrehzahl bzw. Abtriebsdrehrichtung
auch Uber die Parksperrenverzahnung gemessen
werden. Selbstverstandlich kdnnen auch zwei derar-
tige Abtriebsdrehzahlsensoren bzw. ein aus zwei
Sensoren kombinierter Abtriebsdrehzahlsensor vor-
gesehen sein, um zusatzlich zur absoluten Drehzahl
der Abtriebswelle AB auch deren Drehrichtung zu be-
stimmen.

[0075] Das Sonnenrad SO3 des dritten Planeten-
radsatzes RS3 ist auf der Abtriebswelle AB gelagert
und auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abge-
wandten Seite des dritten Planetenradsatzes RS3
mit dem Eingangselement 120 der Bremse A verbun-
den, im dargestellten Beispiel mittels Schweiliverbin-
dung. In einer anderen Ausgestaltung kann das Ein-
gangselement 120 der Bremse A auch in ein entspre-
chend ausgebildetes Mithahmeprofil des Sonnenra-
des SO3 eingehangt sein. Das hier als in Richtung
Getriebeabtrieb offener Stahlblechtopf ausgebildete
Eingangselement 120 weist an seinem zylindrischen
Abschnitt 121 ein Mitnahmeprofil zur Aufnahme von
Belaglamellen des Lamellenpaketes 100 der Bremse
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A auf. Dabei ist dieses Lamellenpaket 100 auf einem
vergleichsweise groflen Durchmesser angeordnet,
raumlich gesehen neben dem Hohlrad HO3 des drit-
ten Planetenradsatzes RS3. Das Getriebegehause
GG weist in diesem Bereich ein Mitnahmeprofil zur
Aufnahme von Aulenlamellen des Lamellenpaketes
100 der Bremse A auf, Gbernimmt also in fertigungs-
und montagetechnisch gunstiger Weise gleichzeitig
die Funktion eines AufRenlamellentragers fir die
Bremse A. Selbstverstandlich kann in einer anderen
Ausgestaltung auch ein separater AuRenlamellentra-
ger fur die Bremse A vorgesehen sein, der dann uber
geeignete Mittel mit dem Getriebegehause verbun-
den ist.

[0076] Die Servoeinrichtung der Bremse A ist in fer-
tigungs- und montagetechnisch gunstiger Weise
ebenfalls direkt in das Getriebegehause GG inte-
griert. Hierzu weist die abtriebsseitige Auflenwand
des Getriebegehduses GG einen entsprechenden
Kolben- bzw. Druckraum 111 auf, sowie entsprechen-
de Druckmittelkanéle 118 fur diesen Druckraum 111.
In diesem Kolbenraum ist ein druckbeaufschlagbarer
Kolben 114 der Servoeinrichtung der Bremse A ver-
schiebbar gelagert. Bei einer Druckbeaufschlagung
des Druckraums 111 betatigt dieser Kolben 114 die
Lamellen 100 der Bremse A gegen eine Ruckstell-
kraft eines (hier beispielhaft als Tellerfeder ausge-
fuhrtes) Rickstellelementes 113 axial in Richtung
des dritten Planetenradsatzes RS3. In einer anderen
Ausgestaltung kann auch vorgesehen sein, daf® die
abtriebsseitige AuRenwand der Getriebegehduses
als separater, mit dem Getriebegehduse verbunde-
ner Gehausedeckel ausgefiihrt ist, der beispielswei-
se auch sowohl die Servoeinrichtung der Bremse A
als auch die AuRenlamellen der Bremse A aufneh-
men kann.

[0077] Die anhand Fig. 4a und Fig. 4b im Detail er-
lauterte praktisch ausgefihrte Getriebekonstruktion
zeichnet sich auch aus durch eine geringe Anzahl
von Axiallagern und rotierenden Dichtringen. In be-
sonders vorteilhafter Weise sind insgesamt nur acht
mit AX1 bis AX8 bezeichnete Axiallager vorgesehen,
mit sogar nur zwei verschiedenen GréRen. Weiterhin
sind insgesamt nur vier mit RR1 bis RR4 bezeichnete
rotierende Dichtringe ("Rechteckringe") erforderlich,
um die einzelnen Druck- und Schmiermittelzufihrun-
gen gegeneinander und nach aulRen dynamisch ab-
zudichten. Dabei sind alle vier rotierenden Dichtringe
RR1 bis RR4 in entsprechende Nuten der Antriebs-
welle AN eingelegt und kénnen in vorteilhafter Weise
geometrisch gleich ausgefihrt sein.

[0078] Zur Verdeutlichung der Druckmittel- und
Schmiermittelfihrung innerhalb der Antriebswelle AN
fur die Versorgung der Druck- und Druckausgleichs-
raume der beiden Kupplungen B und E und fiir die
Schmierung verschiedener Getriebebauelemente
zeigt Fig. 6 einen Schnitt durch die Antriebswelle AN,
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der in Fig. 4a/4b mit X-Y bezeichnet ist. Ein diinn-
wandiges Rohr ROH ist zentrisch in die Antriebswelle
AN oldicht eingesetzt, beispielsweise mittels PreRsitz
oder Verklebung. Innerhalb dieses Rohres ROH wird
das Schmiermittel gefihrt, das Uber in den Innen-
raum des Rohres ROH miindende Radialbohrungen
der Antriebswelle zur Schmierung diverser Bauele-
mente und zur Befillung von Druckausgleichsrau-
men abzweigbar ist. In dem dargestellten Schnitt ist
oberhalb der Mittellinie eine durch die Antriebswelle
AN radial durchgehende Bohrung der Schmiermittel-
zufiihrung 519 zum Druckausgleichsraum des funf-
ten Schaltelementes E sichtbar. In der Axialbohrung
der Antriebswelle AN oberhalb des Rohres ROH wird
das Druckmittel fur die Servoeinrichtung des funften
Schaltelementes E gefuhrt. In diese Axialbohrung
mundet die Radialbohrung der Druckmittelzufiihrung
518 zum Druckraum des flinften Schaltelementes E,
die hier gestrichelt dargestellt ist, weil sie in diesem
Schnittsegment unsichtbar ist.

[0079] Weiterhin ist in dem in Fig. 6 dargestellten
Schnitt unterhalb der Mittellinie eine durch die An-
triebswelle AN radial durchgehende Bohrung der
Schmiermittelzufihrung 219 zum Druckausgleichs-
raum des zweiten Schaltelementes B sichtbar. Unter-
halb der Mittellinie gestrichelt dargestellt ist die in die-
sem Schnittsegment unsichtbare Radialbohrung der
Schmiermittelzufuhr zum Druckausgleichsraum des
funften Schaltelementes E. In der Axialbohrung der
Antriebswelle AN unterhalb des Rohres ROH wird
das Druckmittel fir die Servoeinrichtung des zweiten
Schaltelementes B gefuhrt. In diese Axialbohrung
mundet die Radialbohrung der Druckmittelzufiihrung
218 zum Druckraum des zweiten Schaltelementes B,
die hier gestrichelt dargestellt ist, weil sie in diesem
Schnittsegment unsichtbar ist.

[0080] Anhand Fig. 7 wird im folgenden nun eine
zweite schematische Bauteilanordnung im Detail er-
lautert, beispielhaft fur die erfindungsgemafe LO-
sung der Aufgabe. Dabei geht diese zweite erfin-
dungsgemalie Bauteilanordnung von der zuvor an-
hand Fig. 3 beschriebenen ersten erfindungsgema-
Ren Bauteilanordnung aus, mit unveranderter kine-
matischen Koppelung der drei Einzel-Planetenrad-
satze RS1, RS2, RS2 miteinander, mit den finf
Schaltelementen A bis E sowie mit Antriebs- und Ab-
triebswelle AN, AB. Die Anordnung von Antriebswelle
AN, Abtriebswelle AB, den drei Planetenradsatzen
RS1, RS2, RS3, der Kupplung E als flnftes Schalte-
lement sowie der Bremse A als erstes Schaltelement
entspricht im wesentlichen deren in Fig. 3 dargestell-
ten Anordnung; wobei Detailunterschiede hierzu sich
lediglich auf die Lagerung der Servoeinrichtung 510
der Kupplung E und die Lagerung der Antriebswelle
AN an der Abtriebswelle AB im Bereich des dritten
Planetenradsatzes RS3 beziehen. Im Unterschied zu
Fig. 3 ist hier die Servoeinrichtung 510 der Kupplung
E direkt auf der Antriebswelle AN gelagert, und die in
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einem entsprechend ausgefiihrten Absatz der Ab-
triebswelle AB gelagerte Antriebswelle AN erstreckt
sich in axialer Richtung nunmehr nur noch bis an
(und nicht mehr bis unter) das Sonnenrad SO3 des
dritten Planetenradsatzes RS3.

[0081] Wie in Fig. 7 ersichtlich, ist die raumliche
Anordung des als Kupplung ausgebildeten zweiten
Schaltelementes B und des jeweils als Bremse aus-
gebildeten dritten und vierten Schaltelementes C, D
auf der dem (nicht dargestellten) Antriebsmotor zu-
gewandten Seite des ersten Planetenradsatzes RS1
gegeniber Fig. 3 modifiziert, insbesondere die raum-
liche Anordnung des Lamellenpaketes 400 der Brem-
se D. Gegenuber Fig. 3 unverandert sind dabei An-
ordnung der Lamellen 300 und der Servoeinrichtung
310 der Bremse C in axialer Richtung gesehen radial
oberhalb der Nabe GN der getriebegehausefesten
Gehausewand GW, die vollstandige Integration der
Servoeinrichtung 310 der Bremse C in der Gehause-
wand GW, die Integration der Servoeinrichtung 410
der Bremse D in der Gehadusewand GW, sowie die
Betatigungsrichtungen aller drei Servoeinrichtungen
210, 310, 410 der drei Schaltelemente B, C, D.

[0082] Die Kupplung B ist nunmehr — in Richtung
des ersten Planetenradsatz RS1 gesehen - axial voll-
standig neben der Bremse C angeordnet, insbeson-
dere axial neben den Lamellen 300 der Bremse C.
Das Eingangselement 220 der Kupplung B ist dabei
als Innenlamellentrager ausgebildet und grenzt in
dem Bereich, in dem er mit der Antriebswelle AN ver-
bunden ist, axial unmittelbar an die Gehausewand
GW an. Das Ausgangselement 230 der Kupplung B
ist — ahnlich wie in Fig. 3 — als zylindrischer AuRRenla-
mellentrager ausgebildet, innerhalb dessen das La-
mellenpaket 200 und die Servoeinrichtung 210 der
Kupplung B angeordnet ist.

[0083] Entsprechend der kinematischen Anbindung
ist das Eingangselement 320 der Bremse C — wie in
Fig. 3 — Uber das Ausgangselement 230 der Kupp-
lung B mit dem Sonnenrad SO1 des ersten Planeten-
radsatzes RS1 verbunden. Das Eingangselement
320 ist als Innenlamellentrager ausgebildet, nunmehr
auf der Nabe GN der Gehausewand GW gelagert
und nimmt Belaglamellen des Lamellenpaketes 300
nunmehr an einem Innendurchmesser dieser Belag-
lamellen auf. Ein entsprechender Auf3enlamellentra-
ger der Bremse C zur Aufnahme der Aulienlamellen
des Lamellenpaketes 300 an derem Auflendurch-
messer ist in dem in Fig. 7 dargestellten Beispiel in
der getriebegehausefesten Gehausewand GW inte-
griert, auf einem Durchmesser groRRer der Servoein-
richtung 310 der Bremse C und kleiner der Servoein-
richtung 410 der Bremse D. Selbstverstandlich kann
der Aulienlamellentrager der Bremse C auch als se-
parates, getriebegehausefestes Bauelement ausge-
bildet sein.
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[0084] Das Lamellenpaket 400 der Bremse D ist
nunmehr in axialler Richtung gesehen zumindest
weitgehend oberhalb des Lamellenpaket 300 der
Bremse C angeordnet, axial unmittelbar angrenzend
an die in der Gehausewand GW integrierte Servoein-
richtung 410. Das Getriebegehduse GG uUbernimmt
im dargestellten Beispiel die Funktion eines Auf3enla-
mellentragers fir die Bremse D. Selbstverstandlich
kann der AuRenlamellentrager der Bremse D auch
als separates, getriebegehdusefestes Bauelement
ausgebildet sein. Das Eingangselement 420 der
Bremse D ist als Innenlamellentrager ausgebildet,
der entsprechend der kinematischen Anbindung mit
den Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1
verbunden ist. Dabei Ubergreift dieser Innenlamellen-
trager die Kupplung B in axialer Richtung radial voll-
standig. Raumlich gesehen ist die Kupplung B also
nicht nur naher am ersten Planetenradsatz RS1 an-
geordnet als die Bremse C, sondern auch ndher am
ersten Planetenradsatz RS1 als die Bremse D.

[0085] Als dinnwandiges Stahlblech-Bauteil ausge-
fuhrt, beeintrachtigt der Innenlamellentrager (420)
der Bremse D den radialen Bauraum der Kupplung B
nicht nennenswert. Sofern dies der verflighare radia-
le Einbauraum fir das Getriebegehause GG zulaft,
kann der Durchmesser der Lamellen 400 der kon-
zeptbedingt statisch héchstbelasteten Bremse D in
einfacher Weise gegeniber Fig. 3 vergréRert sein,
zugunsten einer Bauldngenreduzierung.

[0086] Anhand Fig. 8 wird im folgenden nun eine
dritte schematische Bauteilanordnung im Detail er-
lautert, beispielhaft fir die erfindungsgemafle Lo6-
sung der Aufgabe. Dabei geht diese dritte erfindungs-
gemale Bauteilanordnung von den zuvor anhand
Fig. 3 und Fig. 7 beschriebenen erfindungsgemalien
Bauteilanordnungen aus. Die kinematische Koppe-
lung der drei Einzel-Planetenradsatze RS1, RS2,
RS2 miteinander, mit den funf Schaltelementen A bis
E sowie mit Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB wur-
de unverandert von Fig. 3 tbernommen. Die Anord-
nung von Antriebswelle AN, Abtriebswelle AB, den
drei Planetenradsatzen RS1, RS2, RS3, der Kupp-
lung E als funftes Schaltelement sowie der Bremse A
als erstes Schaltelement entspricht im wesentlichen
deren in Fig. 3 dargestellten Anordnung, wobei als
Detailunterschied hierzu die Lagerung der Antriebs-
welle AN an der Abtriebswelle AB im Bereich des drit-
ten Planetenradsatzes RS3 von Fig. 7 Gbernommen
wurde.

[0087] Wie in Fig. 8 ersichtlich, grenzen im Unter-
schied zu Fig. 3 nunmehr alle drei Lamellenpakete
200, 300, 400 des zweiten, dritten und vierten Schal-
telementes B, C, D axial an die mit den Servoeinrich-
tungen 310, 410 des dritten und vierten Schaltele-
mentes C, D komplettierte getriebegehausefeste Ge-
hausewand GW an. Gegenuber Fig. 3 unverandert
sind dabei die Anordnung der Lamellen 300 und der
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Servoeinrichtung 310 der Bremse C in axialer Rich-
tung gesehen radial oberhalb der Nabe GN der Ge-
hausewand GW, die Anordnung der Lamellen 200
der Kupplung B in axialer Richtung gesehen radial
oberhalb der Lamellen 300 der Bremse C, die Ausbil-
dung des Eingangselementes 320 der Bremse C als
Belaglamellentrager, die Anordnung der Servoein-
richtung 410 der Bremse D radial oberhalb der Ser-
voeinrichtung 310 der Bremse C, sowie die Betati-
gungsrichtungen aller drei Servoeinrichtungen 210,
310, 410 der drei Schaltelemente B, C, D. Die Lamel-
len 400 der Bremse D sind nunmehr in axialer Rich-
tung gesehen oberhalb der Lamellen 200 der Kupp-
lung B.

[0088] Bei hinsichtlich Lamellendurchmesser ge-
genuber Fig. 3 unveranderter Dimensionierung der
Lamellen 300 und 200 von Bremse C und Kupplung
B ermdglicht die in Fig. 8 vorgeschlagene Anordnung
des Lamellenpaketes 400 der Bremse D Uber dem
Lamellenpaket 200 der Kupplung B eine verkiirzte
Getriebebaulange, insbesondere unter Beriicksichti-
gung, dal die Bremse D konzeptbedingt das statisch
hdchstbeanspruchte Schaltelement dieses Automat-
getriebes ist. Glnstig flr die antriebsmotornahe An-
ordnung der drei Schaltelemente C, B, D rdumlich ge-
sehen Ubereinander ist die Ubliche Einbausituation
fur das Automatgetriebe in einem Kraftfahrzeug mit
Standardantrieb, da speziell der antriebsmotornahe
Bereich des Getriebe-Einbauraums (,Getriebetun-
nel") bekanntlich relativ grof3 ist und sich im weiteren
Verlauf in Richtung Abtrieb (mitunter sogar deutlich)
verjungt.

[0089] Anhand Fig. 9 wird im folgenden nun eine er-
findungsgemale vierte schematische Bauteilanord-
nung im Detail erlautert. Dabei geht diese vierte erfin-
dungsgemale Bauteilanordnung wieder aus von der
zuvor anhand Fig. 3 beschriebenen ersten erfin-
dungsgemaflen Bauteilanordnung, mit unveranderter
kinematischen Koppelung der drei Einzel-Planeten-
radsatze RS1, RS2, RS3 miteinander, mit den funf
Schaltelementen A bis E sowie mit Antriebs- und Ab-
triebswelle AN, AB. Die Anordnung von Antriebswelle
AN, Antriebswelle AB, den drei Planetenradsatzen
RS1, RS2, RS3, der Kupplung E als flinftes Schalte-
lement sowie der Bremse A als erstes Schaltelement
entspricht im wesentlichen deren in Fig. 3 dargestell-
ten Anordnung, wobei als Detailunterschied hierzu
die Servoeinrichtung nicht mehr axial zwischen dem
Eingangselement 520 der Kupplung E und dem zwei-
ten Planetenradsatz RS2 angeordnet ist, sondern
nunmehr axial zwischen dem ersten Planetenradsatz
RS1 und dem Eingangselement 520 der Kupplung E.
Entsprechend umgekehrt ist auch die Betatigungs-
richtung der Servoeinrichtung 510, welche die Lamel-
len 500 der Kupplung E nunmehr axial in Richtung
des zweiten Planetenradsatzes RS2 betatigt.

[0090] Wie in Fig. 3, sind die Lamellen 400 der
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Bremse D auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2
abgewandten Seite des ersten Planetenradsatzes
RS1 angeordnet, axial angrenzend an und radial
oberhalb des ersten Planetenradsatzes RS1. Die
Servoeinrichtung 410 der Bremse D ist nunmehr tiber
dem ersten Planetenradsatz RS1 angeordnet, in das
Getriebegehause GG integriert und betatigt die La-
mellen 400 der Bremse D axial in Richtung der Ge-
hausewand GW.

[0091] Die Bremse C grenzt an die Gehausewand
GW in Richtung Getriebegehause-Innenraum an,
wobei sowohl die Servoeinrichtung 310 der Bremse
C als auch ein AuRenlamellentrager zur Aufnahme
von Aullenlamellen des Lamellenpaketes 300 der
Bremse C in die Gehdusewand GW integriert sind,
auf einem groRen Durchmesser nahe einem Innen-
durchmesser des Getriebegehauses GG. Die Ge-
hausewand GW bildet also einen Kupplungsraum der
Bremse C. Die Kupplung B ist zumindest teilweise in-
nerhalb dieses Kupplungsraums der Bremse C ange-
ordnet. Das Eingangselement 220 der Kupplung B ist
als AuRenlamellentrager ausgebildet, geometrisch
als ein in Richtung des ersten Planetenradsatzes
RS1 hin offener Topf, dessen scheibenférmiger Bo-
den unmittelbar an die Gehdusewand GW angrenzt
und mit der Antriebswelle AN verbunden ist, und in-
nerhalb dessen zylindrischen Abschnitts das Lamel-
lenpaket 200 und die Servoeinrichtung 210 der Kupp-
lung B angeordnet sind. Die stets mit Drehzahl der
Antriebswelle AN rotierende Servoeinrichtung 210 ist
auf der Antriebswelle AN gelagert und betatigt die La-
mellen 200 axial in Richtung des ersten Planetenrad-
satzes RS1. In dem in Fig. 9 dargestellten Beispiel
sind die Lamellen 200 der Kupplung B zumindest
Uberwiegend raumlich gesehen unterhalb der Lamel-
len 300 der Bremse C angeordnet. Entsprechend der
thermisch unterschiedlichen Belastung von Kupplung
B und Bremse C kann sich das Lamellenpaket 200
der Kupplung B aber auch weiter axial in Richtung
des ersten Planetenradsatzes RS1 erstrecken als
das Lamellenpaket 300 der Bremse C.

[0092] In dem in Fig. 9 dargestellten Beispiel sind
Ausgangselement 230 der Kupplung B und Eingang-
selement 320 der Bremse C beide als Innenlamellen-
trager ausgebildet. Dabei ist der Innenlamellentrager
(320) der Bremse C Uber den Innenlamellentrager
(230) der Kupplung B mit dem Sonnenrad SO1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 verbunden. In dem in
Fig. 9 dargestellten Beispiel ist der Innenlamellentra-
ger (230) der Kupplung B derart ausgebildet, dal® er
die Belaglamellen des Lamellenpaketes 200 an de-
rem Innendurchmesser aufnimmt. Ist beispielsweise
eine einteilige Ausfuhrung der Innenlamellentrager
(230, 320) von Kupplung B und Bremse C vorgese-
hen, so kann es zweckmaRig sein, dal} der Innenla-
mellentrager der Kupplung B — abweichend von der
Darstellung in Fig. 9 — derart ausgebildet ist, dal® er
die Belaglamellen der Kupplung B von derem Aulen-
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durchmesser aus aufnimmt. In diesem Fall ist die
Servoeinrichtung der Kupplung B zweckmaRigerwei-
se dann auf der dem ersten Planetenradsatz zuge-
wandten Seite der Lamellen der Kupplung B ange-
ordnet und betatigt diese Lamellen in Richtung der
Gehausewand, also in zum ersten Planetenradsatz
RS1 entgegengesetzter Richtung.

[0093] Wie bereits erwahnt, ist das in Fig. 3 be-
schriebene Getriebeschema hinsichtlich der Anord-
nung von Antriebs- und Antriebswelle des Automat-
getriebes relativ zueinander als beispielhaft anzuse-
hen. Fig. 10 zeigt nun eine beispielhafte Variation der
schematische Bauteilanordnung gemaf Fig. 3, nun-
mehr mit nicht koaxialer Anordnung von An- und Ab-
triebswelle: Ausgehend von der in Fig. 3 vorgeschla-
genen Bauteilanordnung sind Antriebswelle AN und
Abtriebswelle AB nunmehr achsparallel zueinander
angeordnet. Zur kinematischen Anbindung der An-
triebswelle AB an das hier stdndig mit dem Steg ST3
des dritten Planetenradsatzes RS3 verbundene
Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes RS1 ist
eine Stirnradstufe STST vorgesehen, die rdumlich
gesehen auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2
gegeniberliegenden Seite des dritten Planetenrad-
satzes RS3 angeordnet ist, axial zwischen dem drit-
ten Planetenradsatz RS3 und der Kupplung A. Dabei
ist ein erstes Stirnrad STR1 dieser Stirnradstufe
STST fest mit dem Steg ST3 des dritten Planetenrad-
satzes RS3 verbunden und beispielhaft an dem Son-
nenrad SO3 des dritten Planetenradsatzes RS3 gela-
gert. Ein zweites Stirnrad STR2 dieser Stirnradstufe
STST kdmmt mit dem ersten Stirnrad STR1 und ist
fest mit der Antriebswelle verbunden. Selbstver-
standlich kann anstelle der hier beschriebenen zwei-
radrigen Stirnradstufe auch eine mehrradrige Stirn-
radstufe vorgesehen sein, beispielsweise mit drei
Stirnrddern und dann wieder gleicher Drehrichtung
von Antriebs- und Antriebswelle.

[0094] Wie ebenfalls aus Fig. 10 ersichtlich, durch-
dringt die Antriebswelle AN die Gehdusewand GW
und alle drei Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 zen-
trisch und ist an der der Gehdusewand GW gegenu-
berliegenden, deckelférmigen Auf’enwand des Ge-
triebegehauses GG gelagert. Der zur Vereinfachung
nicht dargestellte Antriebsmotor des Automatgetrie-
bes ist also auf der den Planetenradsatzen abge-
wandten Seite der Gehausewand GW angeordnet.
Fir den Fachmann ist leicht ersichtlich, daf die An-
triebswelle auch die der Gehdusewand GW gegenu-
berliegende, deckelformige AulRenwand des Getrie-
begehauses GG durchdringen und der Antriebsmotor
entsprechend auf dieser Seite des Getriebes nahe
der Kupplung A angeordnet sein konnte.

[0095] Fig. 11 zeigt eine beispielhafte zweite Bau-
teilanordnung mit achsparallel zueinander angeord-
neter Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB. Im Unter-
schied zu den zuvor beschriebenen Bauteilanord-
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nungen sind die beiden Bremsen C, D nicht mehr
raumlich gesehen neben dem ersten Planetenrad-
satz RS1 angeordnet, sondern nunmehr nebenein-
ander in einem Bereich Uber den Planetenradsatzen,
hier im Bereich Uber den beiden Planetenradsatzen
RS2 und RS3, auf einem grofRen Durchmesser nahe
dem Innendurchmesser des Getriebegehauses GG.
Die Servoeinrichtung 210 der unverandert auf der
dem zweiten Planetenradsatze RS2 abgewandten
Seite des ersten Planetenradsatzes RS1 angeordne-
ten Kupplung B betatigt die Lamellen 200 der Kupp-
lung B nunmehr axial in Richtung des ersten Plane-
tenradsatzes RS1. Die Bremse C ist naher an der
Kupplung B angeordnet als die Bremse D, sowohl be-
zogen auf das jeweilige Lamellenpaket als auch auf
die jeweilige Servoeinrichtung. Im dargestellten Bei-
spiel ist das Lamellenpaket 300 der Bremse C in axi-
aler Richtung gesehen tberwiegend radial Giber dem
zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnet. Die Ser-
voeinrichtung 310 der Bremse C betéatigt die Lamel-
len 300 der Bremse C axial in Richtung der Kupplung
B. Axial in Richtung Stirntrieb schlie3t sich die Brem-
se D an die Bremse C an. Die Lamellen 400 der
Bremse D sind im dargestellten Beispiel in einem Be-
reich Uber dem zweiten und dritten Planetenradsatz
RS2, RS3 angeordnet. Die Servoeinrichtung 410 be-
tatigt die Lamellen 400 in zur Bremse C (bzw. zur
Kupplung B) entgegengesetzter Richtung. Dabei sind
die Servoeinrichtungen 310 und 410 der beiden
Bremsen C, D unmittelbar benachbart, sodal} sie fer-
tigungs- und montagetechnisch giinstig hier in einen
gemeinsamen, getriebegehausefesten AuRenlamel-
lentrager, der die AuRenlamellen beider Lamellenpa-
kete 300, 400 aufnimmt, integriert sind. Vorzugswei-
se weisen die Lamellen 300 und 400 dabei den glei-
chen Durchmesser auf (Gleichteil-Konzept).

[0096] In einer anderen Ausgestaltung kann selbst-
verstandlich auch vorgesehen sein, dall das Getrie-
begehduse GG in diesem Abschnitt ein geeignetes
Mitnahmeprofil aufweist zur Aufnahme der AuRenla-
mellen des Lamellenpaketes 300 der Bremse C
und/oder der Aufienlamellen des Lamellenpaketes
400 der Bremse D.

[0097] Selbstverstandlich kann die Anordnung der
beiden nebeneinander angeordneten Bremsen C, D
in axialer Richtung von der Darstellung in Fig. 11 in
den Grenzen zwischen dem zweiten Stirnrad STR2
des Stirntriebs und dem Lamellenpaket 200 der
Kupplung B abweichen.

[0098] Da die Antriebswelle AN das Automatgetrie-
be in axialer Richtung zentrisch vollstandig durch-
greift, ist in Fig. 11 der mit der Antriebswelle AN wirk-
verbundene (nicht dargestellte) Antriebsmotor bei-
spielhaft auf der dem zweiten Planetenradsatze RS2
abgewandten Seite des dritten Planetenradsatzes
RS3 angeordnet, also auf der Getriebeseite, an der
die Bremse A und die mit der Abtriebswelle AB wirk-
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verbundene Stirnradstufe angeordnet sind, also auf
der der Kupplung B gegeniberliegenden Getriebe-
seite. Dabei grenzt die Bremse A an die dem An-
triebsmotor zugewandten Auflienwand (die auch als
Gehausedeckel ausgefihrt sein kann) des Getriebe-
gehauses GG an.

[0099] Fig. 12 zeigt nun eine beispielhafte dritte
Bauteilanordnung mit achsparallel zueinander ange-
ordneter Antriebs- und Abtriebswelle AN, AB. Im Un-
terschied zu Fig. 11 sind nunmehr die Bremsen A, C
und D nebeneinander am Innendurchmesser des
Getriebegehduses GG angeordnet, wobei sich die
Bremse A axial in Richtung Stirntrieb an die Bremse
D anschliel3t. Vorzugsweise weisen die Lamellen
100, 300 und 400 der drei Bremsen A, C, D den glei-
chen Durchmesser auf (Gleichteil-Konzept). Ahnlich
wie die Bremsen C und D in Fig. 11, sind nunmehr
die Bremsen A und D als Baugruppe zusammenge-
falt. Die Servoeinrichtung 110, 410 beider Bremsen
A, D sind unmittelbar benachbart zueinander ange-
ordnet. Die Servoeinrichtung 410 der Bremse D ist
auf der der Bremse C abgewandten Seite des Lamel-
lenpaketes 400 der Bremse D angeordnet und beta-
tigt diese Lamellen 400 axial in Richtung der Kupp-
lung B. Die Servoeinrichtung 110 der Bremse A ist
auf der der Bremse D zugewandten Seite des Lamel-
lenpaketes 100 der Bremse A angeordnet und beta-
tigt diese Lamellen 100 axial in zur Bremse D (bzw.
Kupplung B) entgegengesetzter Richtung.

[0100] Wie in Fig. 12 ersichtlich, ist das dem zwei-
ten Planetenradsatze RS2 abgewandte Stegblech
des Stegs ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3
mit STB3 bezeichnet. Axial unmittelbar an dieses
Stegblech STB3 angrenzend, erstreckt sich das mit
dem Sonnenrad SO3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 verbundene Eingangselement 120 (Innenlamel-
lentrager) der Bremse A radial nach auf3en. Auf der
dem Stegblech STB3 gegenilberliegenden Seite des
Eingangselementes 120 (Innenlamellentragers) der
Bremse A wiederum grenzt die mit der Antriebswelle
wirkverbundene Stirnradstufe mit den beiden Stirnra-
dern STR1 und STR2 an. Eine Nabe des ersten Stirn-
rades STR1 ist auf der Antriebswelle AN gelagert und
durchgreift das Eingangselement 120 der Bremse A
und das Sonnenrad SO3 des dritten Planetenradsat-
zes RS3 zentrisch und ist auf der dem zweiten Plane-
tenradsatze RS2 zugewandten Seite des Stegs ST3
mit diesem Steg ST3 verbunden. Die Stirnradstufe ist
somit unmittelbar an einer AuRenwand des Getriebe-
gehauses GG angeordnet. Entsprechend steif kann
die Lagerung des ersten Stirnrades STR1 an dieser
Auflenwand ausgefiihrt sein, im dargestellten Bei-
spiel an einem entsprechenden zylindrischen Vor-
sprung der AulRenwand. Selbstverstandlich kann die-
se AulRenwand auch als Gehausedeckel ausgefuhrt
sein. In dem in Fig. 12 dargestellten Beispiel ist die
Stirnradstufe an der dem Antriebsmotor zugewand-
ten Seite des Automatgetriebes angeordnet, sodal}
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die Antriebswelle AN die Nabe des ersten Stirnrades
STR1 zentrisch durchdringt und die Naben des ers-
ten Stirnrades STR1 zusatzlich auf der Antriebswelle
AN gelagert ist.

[0101] Um das erfindungsgemafle Mehrstufenge-
triebe auch fir andere Konfigurationen eines Kraft-
fahrzeug-Antriebsstrangs einsetzen zu kénnen, wird
der Fachmann durch ahnliche Modifikationen auch
eine zueinander winklige Lage von Antriebs- und An-
triebswelle des Automatgetriebes darstellen, bei-
spielsweise durch Hinzufligen eines Kegeltriebs an-
stelle der zuvor beschriebenen Stirnradstufe fur ei-
nen Frontantrieb mit langs zur Fahrtrichtung einge-
bautem Antriebsmotor.

[0102] Wie bereits erwahnt, ist das in den Fig. 3 und
Fig. 7 bis Fig. 12 beschriebene Getriebeschema
auch fir die erfindungsgemafie Koppelung der Rad-
satzelemente untereinander und zu den Schaltele-
menten sowie zu An- und Antriebswelle des Automat-
getriebes als beispielhaft anzusehen. Fig. 13 zeigt
nun eine beispielhafte Variation der schematischen
Bauteilanordnung gemaf Fig. 3, mit einer modifizier-
ten Koppelung einzelner Radsatzelemente, wobei
diese kinematische Koppelung der Radsatzelemente
schon aus dem Stand der Technik der DE 199 12 480
A1 bekannt ist. Im Unterschied zu Fig. 3 sind nun-
mehr das Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsat-
zes RS1 und der Steg ST2 des zweiten Planetenrad-
satzes RS2 und die Abtriebswelle AB standig mitein-
ander verbunden, sowie der Steg ST3 des dritten
Planetenradsatzes RS3 standig mit dem Hohlrad
HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 und der
Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 standig
mit dem Hohlrad HO3 des dritten Planetenradsatzes
RS3. Ansonsten ist die kinematische Koppelung der
drei Einzel-Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 an die
funf Schaltelemente A bis E und an die Antriebswelle
gegenuber Fig. 3 unverandert. Auch die raumliche
Anordnung der finf Schaltelemente A bis E relativ zu-
einander und zu den drei Planetenradsatzen RS1,
RS2, RS3 ist gegenliber Fig. 3 unverandert.

[0103] Der Fachmann wird diese in Fig. 13 be-
schriebene Modifikation des Getriebeschemas von
Fig. 3 sinngemal auch auf die in Fig. 7 bis Fig. 12
dargestellten Getriebeschemata Ubertragen.

[0104] Die in Fig. 3 und Fig. 7 bis Fig. 13 darge-
stellten schematische Bauteilanordnungen und auch
die in Fig. 4a/4b dargestellte praktisch ausgefiihrte
Getriebekonstruktion gehen generell von Lamellen-
bremsen als konstruktive Lésung fir die als Bremse
auszufuhrenden Schaltelemente aus. Prinzipiell sind
einzelne oder auch alle Lamellenbremsen konstruktiv
durch Bandbremsen ersetzbar. Im nicht geschalteten
Zustand sind Bandbremsen hinsichtlich Schleppmo-
mentverlust bekanntlich glinstiger als Lamellenbrem-
sen. Fur alle gezeigten Bauteilanordnungen bietet es
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sich an, die im zweiten bis sechsten Vorwartsgang
nicht geschaltete Bremse D und/oder die im flnften
und sechsten Vorwartsgang sowie im Rickwarts-
gang nicht geschaltete Bremse A als Bandbremse
auszufuhren.

Bezugszeichenliste

A erstes Schaltelement, Bremse
B zweites Schaltelement, Kupplung
C drittes Schaltelement, Bremse
D viertes Schaltelement, Bremse

E finftes Schaltelement, Kupplung
AN Antriebswelle

AB Antriebswelle

GG Getriebegehause

GW Gehausewand

GN Nabe der Gehausewand
Gz Gehausezwischenwand
ABF Abtriebsflansch

NAN Antriebsdrehzahlsensor
NAB Abtriebsdrehzahlsensor
PSK Parksperrenklinke

PSR Parksperrenrad

ROH Rohr der Antriebswelle
ZYL Zylinder

AX1-AX8 Axiallager
RR1-RR4 rotierender Dichtring

STST Stirnradstufe

STR1 erstes Stirnrad der Stirnradstufe

STR2 zweites Stirnrad der Stirnradstufe

RS1 erster Planetenradsatz

HO1 Hohlrad des ersten Planetenradsatzes

SO1 Sonnenrad des ersten Planetenrad-
satzes

ST1 Steg des ersten Planetenradsatzes

PL1 Planetenrad des ersten Planetenrad-
satzes

STB11 erstes Stegblech des ersten Planeten-
radsatzes

STB12 zweites Stegblech des ersten Plane-
tenradsatzes

RS2 zweiter Planetenradsatz

HO2 Hohlrad des zweiten Planetenradsat-
zes

S02 Sonnenrad des zweiten Planetenrad-
satzes

ST2 Steg des zweiten Planetenradsatzes

PL2 Planetenrad des zweiten Planetenrad-
satzes

STB2 Stegblech des zweiten Planetenrad-
satzes

RS3 dritter Planetenradsatz

HO3 Hohlrad des dritten Planetenradsatzes

SO3 Sonnenrad des dritten Planetenrad-
satzes

ST3 Steg des dritten Planetenradsatzes

PL3 Planetenrad des dritten Planetenrad-
satzes

STB3

100
110

111

113

114

118

120

121

200

210

211

212

213

214

215

218

219

220

221

222

223

230

231
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Stegblech des dritten Planetenradsat-
zes

Lamellen des ersten Schaltelementes
Servoeinrichtung des ersten Schalte-
lementes

Druckraum des ersten Schaltelemen-
tes

Ruckstellelement der Servoeinrich-
tung des ersten

Schaltelementes

Kolben der Servoeinrichtung des ers-
ten Schalt

elementes

Druckmittelzufiihrung zum Druckraum
des ersten

Schaltelementes

Eingangselement des ersten Schalte-
lementes,

Innenlamellentrager

zylindrischer Abschnitt des Eingangs-
elementes des

ersten Schaltelementes

Lamellen des zweiten Schaltelemen-
tes

Servoeinrichtung des zweiten Schalte-
lementes

Druckraum des zweiten Schaltelemen-
tes

Druckausgleichsraum des zweiten
Schaltelementes

Ruckstellelement der Servoeinrich-
tung des zweiten

Schaltelementes

Kolben der Servoeinrichtung des zwei-
ten Schalt

elementes

Stauscheibe der Servoeinrichtung des
zweiten

Schaltelementes
Druckmittelzufiihrung zum Druckraum
des zweiten

Schaltelementes
Schmiermittelzufiihrung zum Druck-
ausgleichsraum des

zweiten Schaltelementes
Eingangselement des zweiten Schalt-
elementes

zylindrischer Abschnitt des Eingangs-
elementes des

zweiten Schaltelementes
scheibenférmiger Abschnitt des Ein-
gangselementes

des zweiten Schaltelementes

Nabe des Eingangselementes des
zweiten Schalt

elementes

Ausgangselement des zweiten Schalt-
elementes

erster zylindrischer Abschnitt des Aus-
gangs



232

233

234

235

300
310

31

313

314

318

320

321

322

400

410

41

411a

411b

413

414

416

418
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elementes des zweiten Schaltelemen-
tes

erster scheibenférmiger Abschnitt des
Ausgangs

elementes des zweiten Schaltelemen-
tes

Nabe des Ausgangselementes des
zweiten Schalt

elementes

zweiter zylindrischer Abschnitt des
Ausgangs

elementes des zweiten Schaltelemen-
tes

zweiter scheibenférmiger Abschnitt
des Ausgangs

elementes des zweiten Schaltelemen-
tes

Lamellen des dritten Schaltelementes
Servoeinrichtung des dritten Schalte-
lementes

Druckraum des dritten Schaltelemen-
tes

Rickstellelement der Servoeinrich-
tung des dritten

Schaltelementes

Kolben der Servoeinrichtung des drit-
ten Schalt

elementes

Druckmittelzufihrung zum Druckraum
des dritten

Schaltelementes

Eingangselement des dritten Schalte-
lementes

zylindrischer Abschnitt des Eingangs-
elementes des

dritten Schaltelementes
scheibenférmiger Abschnitt des Ein-
gangselementes

des dritten Schaltelementes

Lamellen des vierten Schaltelementes
Servoeinrichtung des vierten Schalte-
lementes

(einziger) Druckraum des vierten
Schaltelementes

erster Druckraum des vierten Schalte-
lementes

zweiter Druckraum des vierten Schalt-
elementes

Rickstellelement der Servoeinrich-
tung des vierten

Schaltelementes

Kolben der Servoeinrichtung des vier-
ten Schalt

elementes

Betatigungs-Stempel des vierten
Schaltelementes
Druckmittelzufihrung zum Druckraum
der vierten

Schaltelementes
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420 Eingangselement des vierten Schalte-
lementes,
Innenlamellentrager
421 zylindrischer Abschnitt des Eingangs-

elementes des
vierten Schaltelementes

500 Lamellen des flinften Schaltelementes

510 Servoeinrichtung des fliinften Schalte-
lementes

511 Druckraum des flinften Schaltelemen-
tes

512 Druckausgleichsraum des flinften
Schaltelementes

513 Rickstellelement der Servoeinrich-

tung des flinften
Schaltelementes

514 Kolben der Servoeinrichtung des fiinf-
ten Schalt
elementes

515 Stauscheibe der Servoeinrichtung des
funften
Schaltelementes

517 Stltzscheibe

518 Druckmittelzufiihrung zum Druckraum
des flinften
Schaltelementes

519 Schmiermittelzufiihrung zum Druck-

ausgleichsraum des
funften Schaltelementes

520 Eingangselement des funften Schalte-
lementes
521 zylindrischer Abschnitt des Eingangs-

elementes des
funften Schaltelementes

522 scheibenférmiger Abschnitt des Ein-
gangselementes
des flinften Schaltelementes

523 Nabe des des Eingangselementes des
funften Schalt
elementes

530 Ausgangselement des fiinften Schalt-
elementes

Patentanspriiche

1. Mehrstufen-Automatgetriebe, mit einer An-
triebswelle (AN), einer Antriebswelle (AB), mindes-
tens drei Einzel-Planetenradsatzen (RS1, RS2,
RS3), sowie mindestens funf Schaltelementen (A bis
E), wobei
— die drei Planetenradsatze (RS1, RS2, RS3) koaxial
zueinander angeordnet sind,

— der zweite Planetenradsatz (RS2) raumlich gese-
hen zwischen dem ersten und zweiten Planetenrad-
satz (RS1, RS3) angeordnet ist,

— ein Sonnenrad (SO3) des dritten Planetenradsat-
zes (RS3) Uber das erste Schaltelement (A) an einem
Getriebegehause (GG) des Mehrstufen-Automatge-
triebes festsetzbar ist,

— die Antriebswelle (AN) mit einem Sonnenrad (SO2)
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des zweiten Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist,
— die Antriebswelle (AN) Gber das zweite Schaltele-
ment (B) mit einem Sonnenrad (SO1) des ersten Pla-
netenradsatzes (RS1) und/oder Uber das fiinfte
Schaltelement (E) mit einem Steg (ST1) des ersten
Planetenradsatzes (RS1) verbindbar ist,

— alternativ das Sonnenrad (SO1) des ersten Plane-
tenradsatzes (RS1) Uiber das dritte Schaltelement (C)
und/oder der Steg (ST1) des ersten Planetenradsat-
zes (RS1) uber das vierte Schaltelement (D) an dem
Getriebegehause (GG) festsetzbar ist, und

— die Antriebswelle (AB) mit einem Hohlrad (HO1)
des ersten Planetenradsatzes (RS1) und einem der
Stege (ST2, ST3) des zweiten oder dritten Planeten-
radsatzes (RS3) verbunden ist,

dadurch gekennzeichnet, dal der erste Planeten-
radsatz (RS1) und/oder der zweite Planetenradsatz
(RS2) in axialer Richtung nur von einer Welle zen-
trisch vollstandig durchgriffen wird.

2. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dal die den ersten
und/oder zweiten Planetenradsatz (RS1, RS2) in axi-
aler Richtung durchgreifende Welle die Antriebswelle
(AN) ist.

3. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 1
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dal das flnfte
Schaltelement (E) raumlich gesehen zwischen dem
ersten und zweiten Planetenradsatz (RS1, RS2) an-
geordnet ist.

4. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dal3 das Ver-
bindungselement zwischen dem Steg (ST1) des ers-
ten Planetenradsatzes (RS1) und dem Hohlrad
(HO2) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) zu-
gleich einen Lamellentrager des flnften Schaltele-
mentes (E) bildet.

5. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
4, dadurch gekennzeichnet, da das Verbindungse-
lement zwischen dem Steg (ST1) des ersten Plane-
tenradsatzes (RS1) und dem Hohlrad (HO2) des
zweiten Planetenradsatzes (RS2) als AulRenlamel-
lentrager des funften Schaltelementes (E) ausgebil-
det ist zur Aufnahme von Belaglamellen des funften
Schaltelementes (E).

6. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf3 das
zweite Schaltelement (B) auf der dem fiinften Schal-
telement (E) gegeniberliegenden Seite des ersten
Planetenradsatzes (RS1) angeordnet sind.

7. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf3 das
dritte und vierte Schaltelement (C, D) raumlich gese-
hen auf der dem flinften Schaltelement (E) gegeni-
berliegenden Seite des ersten Planetenradsatzes
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(RS1) angeordnet sind.

8. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 6
und 7, dadurch gekennzeichnet, daf das zweite, drit-
te und vierte Schaltelement (B, C, D) auf einer Seite
des ersten Planetenradsatzes (RS1) angeordnet
sind, die einem mit der Antriebswelle (AN) wirkver-
bundenen Antriebsmotor des Mehrstufengetriebes
zugewandt ist.

9. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf} das
dritte und vierte Schaltelement (C, D) nebeneinander
angeordnet sind, in axialer Richtung gesehen in ei-
nem Bereich radial Uber den Planetenradsatzen
(RS1, RS2, RS3).

10. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dall
eine Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltele-
mentes (E) an der Welle, die den ersten Planetenrad-
satz (RS1) zentrisch durchgreift, insbesondere der
Antriebswelle (AN), gelagert ist.

11. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltele-
mentes (E) Lamellen (500) des funften Schaltele-
mentes (E) axial in Richtung des ersten Planetenrad-
satzes (RS1) betatigt.

12. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltele-
mentes (E) Lamellen (500) des fiinften Schaltele-
mentes (E) axial in Richtung des zweiten Planeten-
radsatzes (RS2) betatigt.

13. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) ndher am ersten Planetenradsatz (RS1)
angeordnet ist als eine Servoeinrichtung (310) des
dritten Schaltelementes (C).

14. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dal}
eine Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) benachbart zum ersten Planetenradsatz
(RS1) angeordnet ist.

15. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) Lamellen (200) des zweiten Schaltele-
mentes (B) axial in zum ersten Planetenradsatz
(RS1) entgegengesetzter Richtung betatigt.

16. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dal}
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eine Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) benachbart zu einer getriebegehausefes-
ten Gehausewand (GW), die eine AuRenwand des
Getriebegehauses (GG) bildet, angeordnet ist.

17. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 13 oder 16, dadurch gekennzeich-
net, dall die Servoeinrichtung (210) des zweiten
Schaltelementes (B) Lamellen (200) des zweiten
Schaltelementes (B) axial in Richtung des ersten Pla-
netenradsatzes (RS1) betatigt.

18. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) an dem Sonnenrad (SO1) des ersten Pla-
netenradsatzes (RS1) gelagert ist.

19. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) auf der Welle, die den ersten Planeten-
radsatz (RS1) zentrisch durchgreift, insbesondere
der Antriebswelle (AN), gelagert ist.

20. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet daf}
eine Servoeinrichtung (310) des dritten Schaltele-
mentes (C) und/oder eine Servoeinrichtung (410) des
vierten Schaltelementes (D) zumindest weitgehend
in eine getriebegehausefeste Gehausewand (GW),
die eine AuRenwand des Getriebegehauses (GG) bil-
det, integriert ist.

21. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Servoeinrichtung (310) des dritten Schaltelemen-
tes (C) radial unterhalb der Servoeinrichtung (410)
des vierten Schaltelementes (D) angeordnet ist.

22. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daf}
Lamellen (300, 400) des dritten und vierten Schalte-
lementes (C, D) axial an die Gehausewand (GW) an-
grenzen.

23. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daf}
Lamellen (200) des zweiten Schaltelementes (B) na-
her am ersten Planetenradsatz (RS1) angeordnet
sind als die Lamellen des vierten Schaltelementes
(400).

24. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 23, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Lamellen (300) des dritten Schaltelementes (C)
radial unterhalb der Lamellen (400) des vierten
Schaltelementes (D) angeordnet sind.

25. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
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Anspriche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Lamellen (200, 300) des zweiten und dritten
Schaltelementes (B, C) axial an die Gehausewand
(GW) angrenzen.

26. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 21 oder 25, dadurch gekennzeich-
net, daf® Lamellen (400) des vierten Schaltelementes
(D) ndher am ersten Planetenradsatz (RS1) angeord-
net sind als die Lamellen (200) des zweiten Schalte-
lementes (B).

27. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 21, 25 oder 26, dadurch gekenn-
zeichnet, daR die Lamellen (300) des dritten Schalte-
lementes (C) radial unterhalb der Lamellen (200) des
zweiten Schaltelementes (B) angeordnet sind.

28. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 24 oder 25 bis 27, dadurch gekenn-
zeichnet, dall ein Betatigungs-Stempel (416) der
Servoeinrichtung (410) des vierten Schaltelementes
(D) die Lamellen (200) des zweiten Schaltelementes
(B) in axialer Richtung zumindest teilweise radial
Ubergreift.

29. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 21 oder 25 bis 28, dadurch gekenn-
zeichnet, dal} der Betatigungs-Stempel (416) der
Servoeinrichtung (410) des vierten Schaltelementes
(D) die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schalte-
lementes (B) in axialer Richtung zumindest teilweise
radial Ubergreift.

30. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
28 oder 29, dadurch gekennzeichnet, dal® der Betati-
gungs-Stempel (416) der Servoeinrichtung (410) des
vierten Schaltelementes (D) ein Ruckstellelement
(413) der Servoeinrichtung (410) des vierten Schalt-
elementes (D) in axialer Richtung durchgreift.

31. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Servoeinrichtung (410) des vierten Schaltelemen-
tes (D) zwei Druckrdume (411a, 411b) aufweist, de-
ren Differenzdruck auf die Lamellen (400) des vierten
Schaltelementes (D) wirkt.

32. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
28 und Anspruch 31 oder nach Anspruch 29 und 31,
dadurch gekennzeichnet, dall der zweite Druckraum
(411b) der Servoeinrichtung (410) des vierten Schal-
telementes (D) durch einen Abschnitt des Getriebe-
gehauses (GG) und den Betatigungs-Stempel (416)
der Servoeinrichtung (410) des vierten Schaltele-
mentes (D) gebildet wird.

33. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Lamellen (200, 300, 400) des zweiten, dritten und
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vierten Schaltelementes (B, C, D) axial an die Gehau-
sewand (GW) angrenzen.

34. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 21 oder 32, dadurch gekennzeich-
net, da® die Lamellen (300) des dritten Schaltele-
mentes (C) radial unterhalb der Lamellen (200) des
zweiten Schaltelementes (B) und die Lamellen (200)
des zweiten Schaltelementes (B) radial unterhalb der
Lamellen (400) des vierten Schaltelementes (D) an-
geordnet sind.

35. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 34, dadurch gekennzeichnet, daf}
Belaglamellen des dritten Schaltelementes (C)
und/oder Belaglamellen des fiinften Schaltelementes
(E) an ihrem AufRendurchmesser eine Mithahmever-
zahnung aufweisen.

36. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6 oder 9 bis 19, dadurch gekenn-
zeichnet, dal® Lamellen (300) des dritten Schaltele-
mentes (C) ndher an dem zweiten Schaltelement (B)
angeordnet sind als Lamellen (400) des vierten
Schaltelementes (D).

37. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, 9 bis 19 oder 36, dadurch gekenn-
zeichnet, dal3 eine Servoeinrichtung (310) des dritten
Schaltelementes (C) und/oder eine Servoeinrichtung
(410) des vierten Schaltelementes (D) in das Getrie-
begehause (GG) oder in ein mit dem Getriebegehau-
se (GG) verdrehfest verbundenen Lamellentrager
des dritten bzw. vierten Schaltelementes (C, D) inte-
griert ist.

38. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, 9 bis 19, 36 oder 37, dadurch ge-
kennzeichnet, dal} die Servoeinrichtung (310) des
dritten Schaltelementes (C) die Lamellen (300) des
dritten Schaltelementes (C) axial in Richtung des
zweiten Schaltelementes (B) betatigt.

39. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, 9 bis 19 oder 36 bis 38, dadurch
gekennzeichnet, dal’ die Servoeinrichtung (310) des
dritten Schaltelementes (C) die Lamellen (300) des
dritten Schaltelementes (C) axial in Richtung des
zweiten Schaltelementes (B) betatigt.

40. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, 9 bis 19 oder 36 bis 39, dadurch
gekennzeichnet, dal’ die Servoeinrichtung (310) des
dritten Schaltelementes (C) eine zur Servoeinrich-
tung (410) des vierten Schaltelementes (D) entge-
gengesetzte Betatigungsrichtung aufweist.

41. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 40, dadurch gekennzeichnet, daf}
das erste Schaltelement (A) raumlich gesehen auf
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der dem zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewand-
ten Seite des dritten Planetenradsatzes (RS3) ange-
ordnet ist.

42. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
41, dadurch gekennzeichnet, daf3 das erste Schalte-
lement (A) an den dritten Planetenradsatz (RS3) an-
grenzt.

43. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 42, dadurch gekennzeichnet, daf}
das erste Schaltelement (A) an eine Auflenwand des
Getriebegehauses (GG) oder an einen Getriebege-
hausedeckel, der mit dem Getriebegehause (GG)
verdrehfest verbunden ist und eine Aulenwand des
Automatgetriebes bildet, angrenzt.

44. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 43, dadurch gekennzeichnet, daf}
ein Aulienlamellentrager des ersten Schaltelementes
(A) in das Getriebegehause (GG) oder in einen mit
dem Getriebegehause (GG) verdrehfest verbunde-
nen Getriebegehausedeckel integriert ist.

45. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 41 bis 44, dadurch gekennzeichnet, daf}
eine Servoeinrichtung (110) des ersten Schaltele-
mentes (A) in das Getriebegehause (GG) oder in ei-
nen getriebegehdusefeste Gehausewand integriert
ist.

46. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 45, dadurch gekennzeichnet, dal}
insgesamt acht Axiallager (AX1 bis AX8) vorgesehen
sind zur axialen Abstlitzung von innerhalb des Getrie-
begehauses (GG) angeordneten Bauelementen.

47. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
46, dadurch gekennzeichnet, daf3 Axiallager (AX1 bis
AX8) zwei verschiedener Grofie vorgesehen sind.

48. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 47, dadurch gekennzeichnet, daf in-
nerhalb des Getriebegehauses (GG) insgesamt vier
rotierende Dichtringe (RR1 bis RR4) vorgesehen
sind zur dynamischen Abdichtung von einzelnen
Druck- und Schmiermittelzufihrungen gegeneinan-
der und gegen andere Bauelemente.

49. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 48, dadurch gekennzeichnet, dal}
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) koaxial
zueinander verlaufen.

50. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
48, dadurch gekennzeichnet, dal die mit dem Hohl-
rad (HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) wirk-
verbundene Abtriebswelle (AB) den dritten Planeten-
radsatz (RS3) in axialer Richtung zentrisch durch-
greift.
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51. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
49 oder 50, dadurch gekennzeichnet, dal} die mit
dem Hohlrad (HO1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) wirkverbundene Abtriebswelle (AB) einen
Kupplungsraum des ersten Schaltelementes (A), der
insbesondere durch einen Lamellentrager und/oder
die Servoeinrichtung (110) des ersten Schaltelemen-
tes (A) gebildet wird, in axialer Richtung zentrisch
durchgreift.

52. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
49, 50 oder 51, dadurch gekennzeichnet, daf die An-
triebswelle (AN) in der Abtriebswelle (AB) gelagert
ist.

53. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 48, dadurch gekennzeichnet, daf}
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) nicht koa-
xial zueinander verlaufen, insbesondere daf} An-
triebswelle (AN) und Antriebswelle (AB) achsparallel
oder winklig zueinander verlaufen.

54. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
53, dadurch gekennzeichnet, dall zur Wirkverbin-
dung zwischen Abtriebswelle (AB) und Hohlrad
(HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) mindes-
tens ein erstes Stirnrad (STR1) vorgesehen ist, das
raumlich gesehen im Bereich radial oberhalb des ers-
ten und/oder zweiten und/oder dritten Planetenrad-
satzes (RS1, RS2, RS3) angeordnet ist.

55. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
53, dadurch gekennzeichnet, dal} zur Wirkverbin-
dung zwischen Abtriebswelle (AB) und Hohlrad
(HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) mindes-
tens ein erstes Stirnrad (STR1) vorgesehen ist, das
raumlich gesehen axial zwischen dem dritten Plane-
tenradsatz (RS3) und dem ersten Schaltelement (A)
angeordnet ist.

56. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
53, dadurch gekennzeichnet, dall zur Wirkverbin-
dung zwischen Abtriebswelle (AB) und Hohlrad
(HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) mindes-
tens ein erstes Stirnrad (STR1) vorgesehen ist, das
raumlich gesehen axial zwischen dem ersten Schalt-
element (A) und einer Auflenwand des Getriebege-
hauses (GG) bzw. axial zwischen dem ersten Schal-
telement (A) und einem mit dem Getriebegehause
(GG) verdrehfest verbundenen Getriebegehausede-
ckel angeordnet ist.

57. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
53 oder 56, dadurch gekennzeichnet, dafl3 zur Wirk-
verbindung zwischen Abtriebswelle (AB) und Hohlrad
(HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) mindes-
tens ein erstes Stirnrad (STR1) vorgesehen ist, das
raumlich gesehen axial an eine Auf’enwand des Ge-
triebegehauses (GG) bzw. axial an einen mit dem
Getriebegehduses (GG) verdrehfest verbundenen
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Getriebegehausedeckel angrenzt.

58. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 57, dadurch gekennzeichnet, daf}
das Hohlrad (HO1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) und der Steg (ST3) des dritten Planetenradsat-
zes (RS3) und die Abtriebswelle (AB) standig mitein-
ander verbunden sind, und daf der Steg (ST2) des
zweiten Planetenradsatzes (RS2) standig mit einem
Hohlrad (HO3) des dritten Planetenradsatzes (RS3)
und der Steg (ST1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) sténdig mit einem Hohlrad (HO2) des zweiten
Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist.

59. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 57, dadurch gekennzeichnet, daf}
das Hohlrad (HO1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) und der Steg (ST2) des zweiten Planetenrad-
satzes (RS2) und die Abtriebswelle (AB) standig mit-
einander verbunden sind, und dal} der Steg (ST3)
des dritten Planetenradsatzes (RS3) stéandig mit ei-
nem Hohlrad (HO2) des zweiten Planetenradsatzes
(RS2) und der Steg (ST1) des ersten Planetenradsat-
zes (RS1) standig mit einem Hohlrad (HO3) des drit-
ten Planetenradsatzes (RS3) verbunden ist.

60. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 59, dadurch gekennzeichnet, da}
durch selektives Schlieflen der Schaltelemente (A bis
E) mindestens sechs Vorwartsgange derart schaltbar
sind, dal® zum Umschalten von einem Gang in den
nachstfolgend héheren oder nachstfolgend niedrige-
ren Gang von den gerade betatigten Schaltelemen-
ten jeweils nur ein Schaltelement gedffnet und ein
weiteres Schaltelement geschlossen wird.

61. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 60, dadurch gekennzeichnet, dal} in
dem ersten Vorwartsgang das erste und vierte Schal-
telement (A, D), in dem zweiten Vorwartsgang das
erste und dritte Schaltelement (A, C), in dem dritten
Vorwartsgang das erste und zweite Schaltelement
(A, B), in dem vierten Vorwartsgang das erste und
funfte Schaltelement (A, E), in dem flnften Vorwarts-
gang das zweite und flnfte Schaltelement (B, E), in
dem sechsten Vorwartsgang das dritte und funfte
Schaltelement (C, E), und in einem Rlckwartsgang
das zweite und vierte Schaltelement (B, D) geschlos-
sen sind.

Es folgen 14 Blatt Zeichnungen
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Gang geschlossene Schaltelemente
(gear )| (closed shifting elements)
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