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(57)【特許請求の範囲】
【請求項１】
　入力軸（１１）と主軸（１３）とを備える自動車用のデュアル・クラッチトランスミッ
ション（１０）であって、
　前記入力軸（１１）は、係合可能な第１クラッチ（１８）を介して第１カウンタ軸（１
６）に接続可能で、かつ係合可能な第２クラッチ（１９）を介して第２カウンタ軸（１７
）に接続可能であり、前記第１カウンタ軸（１６）および前記第２カウンタ軸（１７）は
、それぞれ、切り替え装置（２０）を介して選択可能な少なくとも１つのギア段（ＺＡ１
，ＺＡ２，ＺＡ３，ＺＡ４，ＺＡ５，ＺＲ１）を介して前記主軸（１３）に駆動可能に接
続でき、前記主軸（１３）と前記デュアル・クラッチトランスミッションの出力軸（１２
）との間にはレンジ・グループトランスミッション（２１）が配設されているものにおい
て、
　少なくとも１つのカウンタ軸（１６，１７）は、前記レンジ・グループトランスミッシ
ョン（２１）をバイパスすることによって、少なくとも１つの追加ギア段（ＺＡ７）を介
して、前記出力軸（１２）に対して直接に駆動接続可能であり、そして前記第１カウンタ
軸（１６）又は当該第１カウンタ軸（１６）に接続可能な中間軸（１６ａ）は、リターダ
制動装置（３０）に対して、直接に、又は、別のギア段（ＺＡ８）を介して駆動接続され
るか駆動接続可能であり、前記リターダ制動装置（３０）は、前記少なくとも１つのカウ
ンタ軸（１６，１７）に、少なくとも１つの切り替え装置（２０２ａ）を介して接続可能
な中間軸（１６ａ）に、耐トーション状に、直接的又は間接的に接続されているデュアル
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・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、切り替え装置（２０２）を介して前記出力軸（１２）に
駆動接続可能又は、当該出力軸（１２）から切り離し可能である請求項１のデュアル・ク
ラッチトランスミッション（１０）。
【請求項３】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、前記切り替え装置（２０２）を介して切り替え可能な少
なくとも１つのアイドラギアを含む請求項２のデュアル・クラッチトランスミッション（
１０）。
【請求項４】
　前記リターダ制動装置（３０）は、前記第１カウンタ軸（１６）に、耐トーション状に
、直接的又は間接的に、接続されている請求項１～３の何れか一項に記載のデュアル・ク
ラッチトランスミッション（１０）。
【請求項５】
　前記リターダ制動装置（３０）は、少なくとも１つの段（ＺＡ７，ＺＡ８）を介して少
なくとも１つの切り替え装置（２０２）を介して前記出力軸（１２）に耐トーション状に
間接的に接続可能である請求項１～４の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランス
ミッション（１０）。
【請求項６】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、切り替え装置（２０２ａ）によって、前記第１カウンタ
軸（１６）に駆動接続可能、又は当該第１カウンタ軸（１６）から切り離し可能である請
求項１のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項７】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、固定ギア（ｚ１５，ｚ１６）のみを含む請求項１又は６
のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項８】
　前記リターダ制動装置（３０）は、少なくとも１つのギア段（ＺＡ７，ＺＡ８）を介し
て前記出力軸（１２）に耐トーション状に間接的に接続されている請求項１，６又は７の
何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項９】
　前記中間軸（１６ａ）は、前記第１カウンタ軸（１６）に、前記少なくとも１つの切り
替え装置（２０２ａ）を介して接続可能である請求項１又は６～８の何れか一項に記載の
デュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１０】
　前記リターダ制動装置（３０）は、油圧ブレーキ、電気力ブレーキ、ラジアル－ピスト
ンマシン、又はアキシャル・ピストンマシンとして構成されている請求項１～９の何れか
一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１１】
　前記レンジ・グループトランスミッション（２１）は、遊星ギア（２４）を含む請求項
１～１０の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１２】
　前記遊星ギア（２４）の遊星キャリア（２４ｐ）は、前記出力軸（１２）に耐トーショ
ン状に接続されている請求項１１のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１３】
　前記レンジ・グループトランスミッション（２１）は、二つのレンジグループ（ＬＯＷ
，ＨＩＧＨ）、即ち、低速レンジグループと高速レンジグループ、を有する請求項１～１
２の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１４】
　前記入力軸（１１）に接続された前記第１クラッチ（１８）は、第１ギア段（１４）を
介して前記第１カウンタ軸（１６）に接続され、前記入力軸（１１）に接続された前記第
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２クラッチ（１９）は、第２ギア段（１５）を介して前記第２カウンタ軸（１７）に接続
されている請求項１～１３の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション
（１０）。
【請求項１５】
　前記第１および第２ギア段（１４，１５）間の速度比変化は、個々の伝動ギア間の所望
の速度比変化に対応する請求項１４のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１６】
　前記入力軸（１１）は、追加の切り替え装置（４０）を介して前記主軸（１３）に直接
的に接続可能である請求項１～１５の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミ
ッション（１０）。
【請求項１７】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、前記出力軸（１２）に対して作用する伝動比が、低速レ
ンジグループ（ＬＯＷ）の最高ギア段（６）と、高速レンジグループ（ＨＩＧＨ）の最低
ギア（２）との間に位置するように構成されている請求項１～１６の何れか一項に記載の
デュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項１８】
　当該デュアル・クラッチトランスミッション（１０）は、クラッチ部（５０）と、主ト
ランスミッション部（６０）とレンジ・グループトランスミッション部（７０）とを有す
る請求項１～１７の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）
。
【請求項１９】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、駆動ケースにおける動力流に関して、前記レンジ・グル
ープトランスミッション（２１）の後に配設されている請求項１～１８の何れか一項に記
載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２０】
　前記第１カウンタ軸（１６）は、少なくとも１つの追加ギア段（ＺＡ７）を介して、前
記出力軸（１２）に対して直接に駆動接続可能である請求項１～１９の何れか一項に記載
のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２１】
　前記少なくとも１つの追加ギア段（ＺＡ７）は切り替え可能である請求項１～２０の何
れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２２】
　前記少なくとも１つのカウンタ軸（１６，１７）は、一つのみの追加ギア段（ＺＡ７）
を介して、前記出力軸（１２）に対して直接に駆動接続可能である請求項１～２１の何れ
か一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２３】
　前記切り替え装置（２０２）は前記追加ギア段（ＺＡ７）にのみ付与される請求項２、
３、５、又は請求項２又は５に直接的又は間接的に従属する請求項４及び１０～２２の何
れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２４】
　前記リターダ制動装置（３０）は、第１カウンタ軸（１６）に、耐トーション状に、直
接的又は間接的に、接続されている請求項３～２３の何れか一項に記載のデュアル・クラ
ッチトランスミッション（１０）。
【請求項２５】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、切り替え装置（２０２ａ）によって、前記第１カウンタ
軸（１６）に駆動接続可能、又は当該第１カウンタ軸（１６）から切り離し可能である請
求項６～２４の何れか一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２６】
　前記追加ギア段（ＺＡ７）は、切り替え装置（２０２ａ）によって、前記中間軸（１６
ａ）を介して、前記第１カウンタ軸（１６）に駆動接続可能、又は当該第１カウンタ軸（



(4) JP 6539261 B2 2019.7.3

10

20

30

40

50

１６）から切り離し可能である請求項１～２５の何れか一項に記載のデュアル・クラッチ
トランスミッション（１０）。
【請求項２７】
　前記少なくとも１つの追加ギア段（ＺＡ７）は、前記遊星ギア（２４）の遊星キャリア
（２４ｐ）に駆動接続されているか、もしくは、駆動接続可能である請求項１１に記載の
デュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２８】
　前記第１および第２ギア段（１４，１５）は互いに異なる伝動比を有する請求項１４、
１５、又は請求項１４又は１５に直接的又は間接的に従属する請求項１６～２６の何れか
一項に記載のデュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項２９】
　入力軸（１１）と主軸（１３）とを備える自動車用のデュアル・クラッチトランスミッ
ション（１０）であって、
　前記入力軸（１１）は、係合可能な第１クラッチ（１８）を介して第１カウンタ軸（１
６）に接続可能で、かつ係合可能な第２クラッチ（１９）を介して第２カウンタ軸（１７
）に接続可能であり、前記第１カウンタ軸（１６）および前記第２カウンタ軸（１７）は
、それぞれ、切り替え装置（２０）を介して選択可能な少なくとも１つのギア段（ＺＡ１
，ＺＡ２，ＺＡ３，ＺＡ４，ＺＡ５，ＺＲ１）を介して前記主軸（１３）に駆動可能に接
続でき、前記主軸（１３）と前記デュアル・クラッチトランスミッションの出力軸（１２
）との間にはレンジ・グループトランスミッション（２１）が配設されているものにおい
て、
　少なくとも１つのカウンタ軸（１６，１７）は、前記レンジ・グループトランスミッシ
ョン（２１）をバイパスすることによって、少なくとも１つの追加ギア段（ＺＡ７）を介
して、前記出力軸（１２）に対して直接に駆動接続可能であり、そして前記第１カウンタ
軸（１６）又は当該第１カウンタ軸（１６）に接続可能な中間軸（１６ａ）は、リターダ
制動装置（３０）に対して、直接に、又は、別のギア段（ＺＡ８）を介して駆動接続され
るか駆動接続可能であり、前記追加ギア段（ＺＡ７）は、切り替え装置（２０２）を介し
て前記出力軸（１２）に駆動接続可能又は、当該出力軸（１２）から切り離し可能である
デュアル・クラッチトランスミッション（１０）。
【請求項３０】
　入力軸（１１）と主軸（１３）とを備える自動車用のデュアル・クラッチトランスミッ
ション（１０）であって、
　前記入力軸（１１）は、係合可能な第１クラッチ（１８）を介して第１カウンタ軸（１
６）に接続可能で、かつ係合可能な第２クラッチ（１９）を介して第２カウンタ軸（１７
）に接続可能であり、前記第１カウンタ軸（１６）および前記第２カウンタ軸（１７）は
、それぞれ、切り替え装置（２０）を介して選択可能な少なくとも１つのギア段（ＺＡ１
，ＺＡ２，ＺＡ３，ＺＡ４，ＺＡ５，ＺＲ１）を介して前記主軸（１３）に駆動可能に接
続でき、前記主軸（１３）と前記デュアル・クラッチトランスミッションの出力軸（１２
）との間にはレンジ・グループトランスミッション（２１）が配設されているものにおい
て、
　少なくとも１つのカウンタ軸（１６，１７）は、前記レンジ・グループトランスミッシ
ョン（２１）をバイパスすることによって、少なくとも１つの追加ギア段（ＺＡ７）を介
して、前記出力軸（１２）に対して直接に駆動接続可能であり、そして前記第１カウンタ
軸（１６）又は当該第１カウンタ軸（１６）に接続可能な中間軸（１６ａ）は、リターダ
制動装置（３０）に対して、直接に、又は、別のギア段（ＺＡ８）を介して駆動接続され
るか駆動接続可能であり、前記リターダ制動装置（３０）は、少なくとも１つの段（ＺＡ
７，ＺＡ８）を介して少なくとも１つの切り替え装置（２０２）を介して前記出力軸（１
２）に耐トーション状に間接的に接続可能であるデュアル・クラッチトランスミッション
（１０）。
【発明の詳細な説明】
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【技術分野】
【０００１】
　本発明は、入力軸と主軸とを備える自動車用のデュアル・クラッチトランスミッション
に関し、前記入力軸は、係合可能第１クラッチを介して第１カウンタ軸に接続可能で、か
つ係合可能第２クラッチを介して第２カウンタ軸に接続可能であり、前記第１カウンタ軸
および前記第２カウンタ軸は、それぞれ、切り替え装置を介して切り替え可能な少なくと
も１つのギア段を介して前記主軸に駆動可能に接続でき、前記主軸と前記デュアル・クラ
ッチトランスミッションの出力軸との間にはレンジ・グループトランスミッションが配設
されている。
【背景技術】
【０００２】
　特許文献１は、入力軸と主軸とを備える自動車用のデュアル・クラッチトランスミッシ
ョンを開示しており、前記入力軸は、係合可能第１クラッチを介して第１カウンタ軸に接
続可能で、かつ係合可能第２クラッチを介して第２カウンタ軸に接続可能である。前記第
１カウンタ軸および前記第２カウンタ軸は、それぞれ、切り替え装置を介して切り替え可
能な少なくとも１対のギアを介して前記主軸に駆動可能に接続可能である。前記主軸と前
記デュアル・クラッチトランスミッションの出力軸との間にはレンジ・グループトランス
ミッションが配設されている。油圧装置が同期化装置として設けられ、この油圧装置は、
前記第１カウンタ軸に駆動接続された第１油圧装置と、前記第２カウンタ軸に駆動接続さ
れた第２油圧装置とを含む。
【０００３】
　このようなデュアル・クラッチトランスミッションのギアは、トラクション力における
中断無くレンジグループ内においてシフト可能である。前記レンジグループの切り替えは
、前記トラクション力を切り離すことによってのみ可能である。
【０００４】
　入力軸と主軸と、更に、二つのカウンタ軸と、を備える自動車用のデュアル・クラッチ
トランスミッションが公報特許文献２と特許文献３とから知られており、ここで、前記両
カウンタ軸の速度を同期化装置によって前記出力軸の速度に対して調節することができる
。このプロセスにおいて、前記入力軸に駆動接続されていないカウンタ軸の速度は、当該
カウンタ軸上で自由に移動するギアとの同期化が起こるまで電気モータによって駆動又は
制動され、前記ギアはギア段を介して前記出力軸に接続されている。同期化が達成される
と、前記ギアは、噛合い継手を介して前記カウンタ軸に駆動接続される。
【０００５】
　特許文献４は、更に、主トランスミッションと、少なくとも１つの上流側および／又は
下流側アフター・レンジグループと、少なくとも１つのカウンタ軸とを含む車両用自動グ
ループトランスミッションを記載し、ここで、動力取出しを提供するために、前記カウン
タ軸は少なくとも１つの油圧機構と作動接続されている。前記油圧機構は各カウンタ軸の
開ループおよび／又は閉ループ制御のための少なくとも１つの駆動装置を有する。
【０００６】
　特許文献５は、駆動列に配設された二つのトランスミッショングループを有する、自動
車用マルチグループトランスミッションを開示しており、ここでは、電磁クラッチによっ
て構成される負荷切り替え手段が設けられ、この切り替え手段を介して、ギア変速ギアボ
ックスとして構成された少なくとも１つの主グループの動力の流れをバイパスすることに
よって、駆動軸と前記トランスミッションの主軸又は出力軸との間の作動接続状態を作り
出すことが可能である。
【０００７】
　特許文献６には商用車両用の駆動構造が記載されており、この構造は、変速ギアボック
スと、リターダ制動装置とを含み、これは増速比で駆動される軸上に配設されるとともに
、前記変速ギアボックスの前記出力軸に対してオフセット配置されている。前記リターダ
制動装置の駆動は平ギア段を介して行われ、その大ホイールは前記変速ギアボックスから



(6) JP 6539261 B2 2019.7.3

10

20

30

40

50

の前記出力軸の出口のすぐそばに配置されている。前記リターダ制動装置の駆動部と当該
リターダ制動装置との間には分離クラッチが設けられている。
【０００８】
　車両用のパワーシフトデュアル・クラッチトランスミッションが特許文献７から知られ
ており、これは、主軸と出力軸との間にレンジグループトランスミッションを有する。前
記出力軸上にはリターダ駆動ギアが耐トーション(torsion-proof)状態で配設されている
。前記デュアル・クラッチトランスミッションの入力軸は、クラッチを介して前記主軸に
、そして、他方のクラッチを介してカウンタ軸に接続可能であり、ここで、前記主軸と前
記カウンタ軸との間には複数の切り替え可能なギア段が設けられている。上記カウンタ軸
は、バイパス軸とギア段とを介して前記出力軸上に設けられたリターダ駆動ギアに駆動接
続可能であり、前記バイパス軸は前記レンジグループトランスミッションをバイパスする
。これにより、前記レンジグループトランスミッションは、切り替え部材を介して前記ギ
ア段のアイドラギアと前記バイパス軸との間の駆動接続状態を作り出すことによって無負
荷状態に切り替えることができ、その結果、それを負荷状態においては、そして、低負荷
段と高負荷段との間で前記出力軸に対するトラクション力における中断無くシフトするこ
とが可能である。更に、前記バイパス軸は、前記切り替え部材を切り替えることによって
、ＰＴＯ軸に駆動接続することができる。前記リターダ駆動ギアを前記出力軸の中央に配
置することによって、前記リターダ制動装置の構成と位置決めのための構造的必要性が生
じる。
【先行技術文献】
【特許文献】
【０００９】
【特許文献１】オーストリア登録特許５１０９６６Ｂ１
【特許文献２】米国登録特許６４２７５４９Ｂ１
【特許文献３】欧州特許出願１２７０３０１Ａ２
【特許文献４】ドイツ公開特許１０　２００７　０１８９６７Ａ１
【特許文献５】米国出願公開特許２００９／２７２２１１Ａ１
【特許文献６】国際公開８６／０２６０８Ａ１
【特許文献７】国際公開２０１１／０６９５２６Ａ１
【発明の概要】
【発明が解決しようとする課題】
【００１０】
　本発明の課題は、一方においては上述したタイプのデュアル・クラッチトランスミッシ
ョンにおけるリターダ制動装置の配置と構成における高度なフレキシビリティと可変性を
可能な限り単純な方法で可能にし、他方においてパワーシフトレンジグループ変更を実現
することにある。
【課題を解決するための手段】
【００１１】
　これは、本発明に依れば、少なくとも１つのカウンタ軸、好ましくは前記第１カウンタ
軸が、前記レンジグループトランスミッションをバイパスすることによって、好ましくは
切り替え可能な少なくとも１つのギア段、特に好ましくは完全に別のギア段を介して、前
記出力軸に直接に駆動接続可能であり、前記カウンタ軸又は当該カウンタ軸に接続可能な
中間軸が、直接に、又は、別のギア段を介して、リターダ制動装置に、駆動接続される、
又は駆動接続可能である、ことによって達成される。
【００１２】
　特許文献７と異なり、前記リターダ制動装置の前記駆動ギアは、前記出力軸から離間し
、かつ、前記軸又は、アラインメントされた中間軸によって、直接的に、又は別の中間段
を介して間接的に、前記第１カウンタ軸に対して同軸に駆動可能である。前記出力軸から
オフセットされた前記リターダ制動装置の配置によって、当該リターダ制動装置の選択と
構造の自由度が増大し、製造上の制約が低減される。
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【００１３】
　本発明の第１実施例に依れば、前記追加のギア段は、好ましくは当該追加ギア段専用の
切り替え装置を介して前記出力軸に駆動接続可能又は当該出力軸から切り離し可能であり
、ここで、好ましくは前記追加ギア段は、前記切り替え装置を介して切り替え可能なアイ
ドラギアである。前記リターダ制動装置は、好ましくはカウンタ軸、好ましくは前記第１
カウンタ軸に、直接的又は、間接的に、耐トーション状態で接続される。前記リターダ制
動装置は、少なくとも１つの切り替え部材を介して耐トーション状態で少なくとも１つの
ギア段を介して前記出力軸に接続可能である。前記リターダ制動装置は、前記第１カウン
タ軸を介して直接的に、又は、前記別のギア段を介して間接的に、駆動され、一方におい
ては、前記出力軸と前記第１カウンタ軸との間の（二重利用）、前記レンジグループトラ
ンスミッションのパワーシフト能力に対する需要から存在する、既存の接続を利用し、そ
して、他方においては、（この接続が切り替えられない場合には）、係合されたギアを介
した接続（前記レンジグループトランスミッションを介した前記出力軸への前記主軸上の
カウンタ軸）、を利用する。前記追加ギア段の前記アイドラギアの前記出力軸上の配置に
よってデュアル・クラッチトランスミッションの極めてコンパクトな構成が達成される。
【００１４】
　本発明の別の実施例に依れば、前記追加のギア段は、切り替え装置によって、好ましく
は前記中間軸を介して、好ましくは前記第１カウンタ軸に駆動接続可能又は切り離し可能
に構成され、ここで、好ましくは前記追加ギア段は、固定ギアのみを含む。アイドラギア
と比較して、固定ギアは製造が簡単で必要な空間が少ない。前記リターダ制動装置は、更
に、少なくとも１つのギア段を介して前記出力軸に、間接的に駆動接続可能で、かつ、少
なくとも１つの切り替え装置を介して前記カウンタ軸、好ましくは前記第１カウンタ軸、
に接続可能な、中間軸に直接的又は間接的に接続可能である。前記第１カウンタ軸を前記
出力軸に接続する前記切り替え装置は、このケースにおいては、前記カウンタ軸と前記中
間軸との間に配設され、ここで、前記中間軸は前記追加ギア段のギアホイールに耐トーシ
ョン状に接続される。この構成によって、前記切り替え装置を前記出力軸上に配置するよ
りも構造上の自由度が増す。前記リターダ制動装置は、前記中間軸を介して直接的に、ま
たは、前記別のギア段を介して間接的に、駆動されるとともに、前記出力軸と前記中間軸
（二重利用）との間の、前記レンジグループトランスミッションのパワーシフト能力に対
する需要から存在する、既存の接続を利用する。前記切り替え部材の分散配置と、その結
果としての前記追加ギア段における固定ギアの使用とによってデュアル・クラッチトラン
スミッションの製造が簡単になるとともにコンパクトな構成が可能となる。
【００１５】
　前記リターダ制動装置を前記第１カウンタ軸又は前記中間軸によって直接駆動すること
によって少数のパーツになるデュアル・クラッチトランスミッションの極めてコンパクト
な構成が実現可能となる。
【００１６】
　もしも前記リターダ制動装置が別のギア段を介して駆動されるならば、前記リターダ制
動装置の駆動速度の選択と当該リターダ制動装置の配置とにおいて更なる自由度が提供さ
れる。前記別のギア段は、更に、前記カウンタ軸に対する回転方向の反転も可能にし、そ
れによって前記リターダ制動装置は、前記出力軸と同じ方向に駆動される。
【００１７】
　前記リターダ制動装置は、油圧ブレーキ、電気力ブレーキ、ラジアル－ピストンマシン
、又はアキシャル・ピストンマシンとして構成することができる。
【００１８】
　前記第１および第２クラッチは、好ましくは湿式多板クラッチとして構成され、これに
よって、小さな取り付け空間と低重量に加えて、高いトルクの伝達が可能となる。
【００１９】
　前記第１クラッチと第２クラッチとは、好ましくは前記主軸に対して同軸に配設される
。これによって、デュアル・クラッチトランスミッションのスリムな構造が可能となる。
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【００２０】
　本発明の別実施例において、前記レンジグループトランスミッションは遊星ギアを含む
。その結果、特に高い伝動比と、ギアの広がりのために必要なギアの数を少ない数のコン
ポーネントで実現することが可能となる。前記レンジグループトランスミッションは、二
つのレンジグループ、即ち、低速レンジグループと高速レンジグループ、を含むことがで
きる。前記少なくとも１つの切り替え可能な追加のギア段は、前記遊星ギアの遊星キャリ
アとして構成するか、もしくは、当該キャリアに駆動接続することができる。
【００２１】
　前記入力軸に接続された前記第１クラッチが第１ギア段を介して前記第１カウンタ軸に
接続され、前記入力軸に接続された前記第２クラッチが第２ギア段を介して前記第２カウ
ンタ軸に接続されると特に有利であり、ここで好ましくは前記第１および第２ギア段は異
なる伝動比を有する。前記両カウンタ軸は、前記異なる伝動比によって異なる速度で駆動
される。前記第１ギア段は、前記第１クラッチと前記第１カウンタ軸との間に配設するこ
とができ、前記第２ギア段は前記第２クラッチと前記第２カウンタ軸との間に配設するこ
とができる。
【００２２】
　特に有利な別実施例において、前記第１ギア段と第２ギア段との間の速度比変化は前記
個々の伝動ギア間の所望の速度比変化に対応し、それによってこれらギア段を両カウンタ
軸上で同じように形成することが可能となる。
【００２３】
　前記少なくとも１つの追加のギア段は、好ましくは前記出力軸に有効作用する伝動比が
前記低速レンジグループの最高ギア段と、前記高速レンジグループの最低ギア段との間と
なるように構成される。
【００２４】
　直接的な動力取出しを可能にするために、本発明の別実施例においては、前記入力軸を
別の切り替え装置を介して前記主軸に直接接続することができるように構成される。
【００２５】
　前記デュアル・クラッチトランスミッションは、モジュラ式に形成し、主トランスミッ
ション部と前記レンジグループトランスミッション部とから構成することができる。その
結果、それを、異なる用途と、バス、トラック、道路車両、および全地形対応車等の車両
に使用可能とすることができる。
【００２６】
　前記追加ギア段は、好ましくは前記駆動ケース中の動力の流れに関して、前記レンジグ
ループトランスミッションの後に配設される。
【００２７】
　上述した配置の結果、フル・パワーシフトデュアル・クラッチトランスミッションを、
従来のレンジグループによって特に簡単に実現することが可能となる。
【００２８】
　前記低速レンジグループが切り替えられると、前記一方のカウンタ軸、好ましくは前記
第２カウンタ軸、の最高ギア段がシフトアップのために係合され、前記一方のカウンタ軸
のクラッチが係合される。前記他方（好ましくは前記第１）カウンタ軸のクラッチが機能
停止されると、当該他方のカウンタ軸の追加ギア段が係合される。その後、当該他方のカ
ウンタ軸のクラッチを係合することが可能となり、同時に、前記一方のカウンタ軸のクラ
ッチを機能停止させることが可能となる。これにより、駆動は前記追加のギア段を介して
行われる。現在解除されている前記レンジグループトランスミッションが低速レンジグル
ープから高速レンジグループへと切り替えられ、無負荷状態に切り替えられている一方の
カウンタ軸の次の高段のギア段が次に係合される。その後、前記一方のカウンタ軸のクラ
ッチが係合され、同時に他方のカウンタ軸のクラッチが係合解除され、それによって前記
一方のカウンタ軸が再び駆動状態となる。現在無負荷状態にある前記他方のカウンタ軸の
前記追加ギア段を再び機能停止状態にすることが可能となる。
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【００２９】
　切り替えられた高速レンジグループからのシフトダウンプロセスは上述したもののまさ
に逆に行われ、前記高速レンジグループが切り替えられると、前記一方のカウンタ軸、好
ましくは前記第２カウンタ軸、の最低ギア段が係合され、当該一方のカウンタ軸のクラッ
チが係合される。一方、他のクラッチ、好ましくは第１の、カウンタ軸が係合解除可能と
なり、カウンタ軸他のカウンタ軸の追加ギア段が係合される。次に、前記他方のカウンタ
軸のクラッチが係合可能となるとともに、同時に、前記一方のカウンタ軸のクラッチが係
合解除可能となる。これにより、前記シフトアッププロセスと同様に、駆動は前記追加ギ
ア段を介して行われる。現在解除されているレンジグループトランスミッションを前記高
速レンジグループから低速レンジグループへと切り替えることができ、無負荷状態に切り
替えられている前記一方のカウンタ軸の次の低速のギア段が係合され、同時に、前記他方
のカウンタ軸のクラッチが係合解除され、これによって、前記一方のカウンタ軸が再び駆
動状態となる。現在無負荷状態に切り替えられている前記他方のカウンタ軸の前記追加ギ
ア段を再び係合解除することが可能となる。
【００３０】
　前記方法の特徴は、パワーシフトレンジグループ変化を可能にするために必要な接続可
能ギア段が一つだけでよいことにある。これは、全体のサイズ、重量および製造コストに
対して有利な作用をもたらす。
【図面の簡単な説明】
【００３１】
【図１】本発明の第１実施例によるデュアル・クラッチトランスミッションを示す図であ
る。
【図２】本発明の第２実施例によるデュアル・クラッチトランスミッションを示す図であ
る。
【図３】本発明の第３実施例によるデュアル・クラッチトランスミッションを示す図であ
る。
【図４】本発明の第４実施例によるデュアル・クラッチトランスミッションを示す図であ
る。
【発明を実施するための形態】
【００３２】
　以下、図面を参照して本発明について更に詳細に説明する。
　各略図は、１２の前進ギアと一つの後進ギアとを備えた本発明によるデュアル・クラッ
チトランスミッション１０を図示している。
【００３３】
　これら図面において、異なるギア段は、前記前進ギアに関しては参照番号１，２，３，
４，５，６，７によって示され、後進ギアに関してはＲ１によって示されている。
【００３４】
　これら図面に図示されている前記デュアル・クラッチトランスミッション１０は、内燃
エンジン（詳細図示省略）に接続された入力軸１１と、出力軸１２に接続された主軸１３
とを有する。前記入力軸１１は、それぞれ、伝動比の異なる単一段の第１および第２ギア
段１４，１５を介して第１カウンタ軸１６と第２カウンタ軸１７とに接続されている。前
記入力軸１１と前記第１ギア段１４または第１カウンタ軸１６との間には第１係合可能ク
ラッチ１８が配設され、前記入力軸１１と前記第２ギア段１５又は前記第２カウンタ軸１
７との間には第２係合可能クラッチ１９が配設されている。これら両クラッチ１８および
１９は、湿式多板クラッチとして構成されている。前記第１および第２クラッチ１８，１
９は、閉じ位置においてバネ付勢に構成することができ、これによって、前記入力軸１１
と前記両カウンタ軸１６，１７間の駆動接続を作り出すためにアクティブな力を付与する
ことが不要となる。安全性の理由から、閉じ状態は、閉じバネによるものの代わりに、前
記二つのクラッチ１８，１９の少なくとも一方に油圧を加えることによっても作り出すこ
とが可能である。
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【００３５】
　更に、前記デュアル・クラッチトランスミッション１０の駆動列には、前記主軸１３に
接続されたレンジグループトランスミッション２１が設けられ、これによって、高速伝動
比（高速レンジグループＨＩＧＨ）と低速伝動比（低速レンジグループＬＯＷ）との間の
切り替えが可能とされている。最も単純なケースにおいて、前記レンジグループトランス
ミッション２１は、互いに伝動比が異なり、それらの間で切り替え装置を介して切り替え
を行うことが可能な、それぞれの固定ギアとアイドラギアとを備える二対のギアによって
構成することができる。コンパクトな構成において、前記レンジグループトランスミッシ
ョン２１は、遊星ギア２４として構成することができ、ここで、当該遊星ギア２４の一つ
の部材（たとえばリングギア２４ｈ）が切り替え装置２０１によって係止可能、もしくは
、前記遊星ギア２４の第２部材、たとえば、遊星キャリア２４ｐ、に接続可能である。前
記遊星ギアのサンギア２４ｓは、前記主軸１３に接続可能である。
【００３６】
　前記主軸１３又は出力軸１２に接続されたパーキングロック装置が参照番号２５で示さ
れている。
【００３７】
　前記両カウンタ軸１６，１７は、それぞれ、ギア段ＺＡ１，ＺＡ２，ＺＡ３，ＺＡ４，
ＺＡ５，ＺＲ１を介して前記主軸１３に接続される。前記第１カウンタ軸１６と出力軸１
２との間には更に、追加の切り替え可能なギア段ＺＡ７が設けられ、これにより、低速レ
ンジグループＬＯＷの最高ギア６と高速レンジグループＨＩＧＨの最低ギア２との間に位
置するギア７を切り替えことが可能である。前記追加のギア段ＺＡ７は、駆動方向におい
て図示されているように、前記レンジグループトランスミッション２１の後方に配置する
ことができる。
【００３８】
　前記ギア段ＺＡ１，ＺＡ２，ＺＡ３，ＺＡ４，ＺＡ５，ＺＡ７，ＺＲ１、前記伝動段１
４，１５およびレンジグループトランスミッション２１のギアは、ｚ１，ｚ２，ｚ３，ｚ
４，ｚ５，ｚ６，ｚ７，ｚ８，ｚ９，ｚ１１，ｚ１２，ｚ１３，ｚ１４，ｚ１５，ｚ１６
，ｚ１７によって示され、ここで、同じギアには同じ参照番号が付されている。
【００３９】
　各ギア段ＺＡ１，ＺＡ２，ＺＡ３，ＺＡ４，ＺＡ５，ＺＡ７，ＺＲ１は、それぞれ、軸
、たとえば、カウンタ軸１６，１７上で回転自由な少なくとも１つのギアと、別の軸、例
えば前記主軸１３、に耐トーション状態で接続されているギア、とを含む。前記後進ギア
Ｒ１のギア段ＺＲ１は、更に、後進ギアｚ１０を有する。製造コストを節約するために、
前記カウンタ軸１６，１７上で互いに反対側に位置する二つのギアを類似のパーツとして
形成することができる。これらのギアは、前記カウンタ軸１６，１７上で自由回転状態に
取り付けられ、前記主軸１３に対して耐トーション状態に接続された前記ギアと噛合う。
【００４０】
　前記自由回転ギアを各カウンタ軸１６，１７又は主軸１３に駆動接続するために、切り
替え部材２０，２０２が設けられ、これらは、同期装置、特に、外部伝動又は油圧同期装
置の場合において、単純な非同期化爪クラッチによって構成することができる。これら切
り替え装置２０，２０１，２０２は、たとえば、アクチュエータ（詳細図示省略）によっ
て油圧によって起動させることができる。
【００４１】
　前記切り替え部材２０２および２０２ａを介して切り替え可能な、前記追加ギア段ＺＡ
７のギアｚ１６は、前記遊星ギア２４の遊星キャリア２４ｐと耐トーション接続状態にあ
り、ここで、前記切り替え部材２０２，２０２ａは、前記ギア段ＺＡ７を前記第１カウン
タ軸１６に駆動接続する、前記第１カウンタ軸１６と中間軸１６ａとの間で前記第１カウ
ンタ軸１６上（図３、図４）、又は、前記出力軸１２上（図１、図２）に配設されている
。仮に前記切り替え部材２０２が前記第１カウンタ軸１６と中間軸１６ａとの間に配設さ
れていれば、前記追加ギア段ＺＡ７の両ギアは、固定ギアによって形成される（図３、図
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４）。前記切り替え部材２０２が出力軸１２に配設される場合、前記追加ギア段ＺＡ７の
ギアＺ１６は、アイドラギアとして構成される。即ち、それは前記出力軸１２に対して耐
トーション状態に接続されない（図１、図２）。
【００４２】
　駆動時、前記二つのカウンタ軸１６，１７の一方が前記各クラッチ１８，１９を介して
前記入力軸１１に駆動接続される、他方、前記各他方のカウンタ軸１７，１６は前記駆動
軸１１から切り離される。
【００４３】
　駆動接続された前記カウンタ軸、たとえば、前記第２カウンタ軸１７は、係合されたギ
ア段、例えばギア段４、を介して前記主軸１３に駆動接続される。駆動時において、前記
主軸１３は、ＨＩＧＨ又はＬＯＷに切り替えられた前記レンジグループトランスミッショ
ン２１の切り替え装置２０１を介して前記出力軸１２に駆動接続され、ギア段、例えばギ
ア段４を介して前記第２カウンタ軸１７に駆動接続される。これにより、前記出力軸１２
への動力の流れが前記第２クラッチ１９を介して行われる。
【００４４】
　図示された実施例において、前記入力軸１１は、別の切り替え装置４０を介して前記主
軸１３に直接接続可能である。これによって、前記入力軸１１と主軸１３との間で直接の
動力取出し（ここではギア段６で示される）が可能となる。
【００４５】
　前記デュアル・クラッチトランスミッション１０は、モジュラ式に形成し、クラッチ部
５０と、主トランスミッション部６０と前記レンジグループトランスミッション部７０と
から構成することができる。その結果、それを、異なる用途、バス、トラック、道路車両
、および全地形対応車等の車両に使用可能とすることができる。
【００４６】
　前記第１カウンタ軸１６に直接又は間接的に、あるいは、前記固定ギアｚ１５およびｚ
１７によって形成される別のギア段ＺＡ８を介して中間軸１６ａにリターダ制動装置（リ
ターダ）３０が接続されている。
【００４７】
＜シフトアッププロセス＞
　前記低速レンジグループＬＯＷの主トランスミッション６０において最高ギア６（直接
的動力取出し）に達したならば、追加に配設された、次の高速ギア７が係合され、これに
より、通常のパワーシフトがクラッチ１９からクラッチ１８への切り替えによって、無負
荷状態のレンジグループトランスミッション２１において行われる。前記ギア７を介して
トラクション力が発生すると、前記レンジグループ２１は、動力伝動無しとなり、中立状
態にすることができ、これにより、レンジは低速から高速へと切り替え可能となる。レン
ジの切り替えが起こると、次の高速ギア２が係合可能となり、通常のパワーシフトがクラ
ッチ１８からクラッチ１９への切り替えによって行うことが可能となる。
【００４８】
＜シフトダウンプロセス＞
　前記高速レンジグループＨＩＧＨの主トランスミッション６０において最低ギア２に達
したならば、追加に配設された、次の低速ギア７が係合され、これにより、通常のパワー
シフトがクラッチ１９からクラッチ１８への切り替えによって行われる。前記ギア７を介
してトラクション力が発生すると、前記レンジグループ２１は、動力伝動無しとなり、中
立状態にすることができ、これにより、レンジはＨＩＧＨからＬＯＷへと切り替え可能と
なる。レンジの切り替えが起こると、次の低速ギア６が係合可能となり、通常のパワーシ
フトがクラッチ１８からクラッチ１９への切り替えによって行うことが可能となる。
【００４９】
　このようにレンジグループトランスミッション２１の切り替えを、トラクション力の中
断無く行うことが可能であり、ここで、機械又は制御システムに関しては、追加が必要な
労力は極めて少ない。
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【００５０】
　前記モジュラ構造によって、更に、既存のトランスミッションの利用とアップグレード
が可能となる。その結果、レンジグループを備える最も一般的なデュアル・クラッチトラ
ンスミッションにおける利用が可能となる。

【図１】 【図２】
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【図３】 【図４】
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