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Zusammenfassung

Variables Doppelkupplungsgetriebe fur Kraftfahrzeuge

Dieses variable Doppelkupplungsgetriebe fir den Einsatz bei Kraftfahrzeugen
geeignet, das mit einer Eingangswelle einer Brennkraftmaschine in Wirkverbindung
steht und unter Zwischenschaltung einer Hydrostateinrichtung und eines eine
Sonnenradwelle umfassenden Summierplanetengetriebes auf eine Abtriebswelle
einwirkt.

Um dieses Doppelkupplungsgetriebe vor allem bezuglich Funktion zu optimieren, ist
zwischen der eine Verstellpumpe und einen Konstantmotor aufweisenden
Hydrostateinrichtung und der ein Sonnenrad tragenden Sonnenradwelle ein
mehrstufiges lastschaltbares Getriebe geschaltete ist.




1-

Variables Doppelkupplungsgetriebe fiir Kraftfahrzeuge

Die Erfindung betrifft ein variables Doppelkupplungsgetriebe fur Kraftfahrzeuge bspw.
der Arbeitsmaschinengattung nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1.

In der noch nicht veréffentlichten AT Patentanmeldung Aktenzeichen A 1360/2004
wird ein Leistungsverzweigungsgetriebe fur Kraftfahrzeuge mit einer
Brennkraftmaschine behandelt, die eine Eingangswelle des besagten
Leistungsverzweigungsgetriebes antreibt. Das Leistungsverzweigungsgetriebe weist
ein Lastschaltgetriebe mit mehreren Géngen, eine Abtriebswelle und eine
Hydrostateinrichtung auf, mit der beim Anfahrvorgang des Kraftfahrzeugs die
Drehrichtung der Abtriebswelle veranderbar ist. Darliber hinaus ist beim
Anfahrvorgang und geschalteten Gangen des mit der Eingangswelle verbundenen
Lastschaltgetriebes tber die Hydrostateinrichtung die Drehzahl der Abtriebswelle
stufenlos beeinflussbar. Die Abtriebswelle ist an einem Planetentrager eines
Summierplanetengetriebes vorgesehen, dessen mit einem Sonnenrad gekoppelte
Sonnenradwelle mit der Hydrostateinrichtung in Verbindung steht.

Aus der US 6,361,463 B1 geht ein fur ein Kraftfahrzeug bestimmtes
Leistungsverzweigungsgetriebe hervor, das ein Hydrostatgetriebe, ein mechanisches
Lastschaltgetriebe und ein Planetengetriebe umfasst. Das Hydrostatgetriebe besitzt
eine Hydraulikpumpe und einen Hydraulikmotor, wobei die Hydraulikpumpe direkt mit
einer Antriebsquelle —eine Brennkraftmaschine- und der Hydraulikmotor direkt mit
einem Sonnenrad des Planetengetriecbes verbunden sind. Das mechanische
Lastschaltgetriebe wirkt unter Vermittlung von zwei hintereinander geschalteten mit
einer Antriebswelle in Wirkverbindung stehenden Reibungskupplungen mit einer
verschiedene Gangrader tragenden Antriebswelle zusammen. Letztere ist mit einem
Planetentrager des Planetengetriebes fest verbunden, welches Planetengetriebe mit
einem Hohirad die Antriebsrader des Kraftfahrzeugs antreibt. Mit dieser technischen
Ausfiihrungsform wird angestrebt das Leistungsverzweigungsgetriebe mdglichst
kompakt zu gestalten, wobei die Antriebswellen so gestaltet sind, dass die
Geschwindigkeit zwischen Antriebswellen stufenweise veranderbar ist.
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Es ist Aufgabe der Erfindung ein variables Doppelkupplungsgetriebe fir
Kraftfahrzeuge bspw. der Arbeitsmaschinengattung zu schaffen, das durch gute
Funktion und Ubersichtliche Bauweise MaRstabe setzt.

Nach der Erfindung wird diese Aufgabe durch die Merkmale des Patentanspruchs 1
gelést. Weitere, die Erfindung ausgestaltende Merkmale sind in den
Unteranspriichen enthalten.

Die mit der Erfindung hauptséachlich erzielten Vorteile sind darin zu sehen, dass das
variable Doppelkupplungsgetriebe fur Kraftfahrzeuge der Arbeitsmaschinengattung
dank der Anordnung des mehrstufigen lastschaltbaren Getriebes sich durch eine
vorbildliche Wirkungsweise und funktionsgerechte sowie kompakte Konstruktion
auszeichnet. Das lastschaltbare Getriebe lasst sich mit vertretbaren technischen
Mitteln zwischen einer eine Verstellpumpe und einen Konstantmotor umfassenden
Hydrostateinrichtung und einer Sonnenradwelle eines Summierplanetengetriebes
anordnen. Das mehrere Kupplungen aufweisende Lastschaltgetriebe ist mit einer
Hoch(High)-Ubersetzungsstufe  und  einer  Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe
ausgestattet. Beim Anfahren oder Aufbringen hoher Zugkrafte des Kraftfahrzeugs
wird die Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe geschaltet. Dadurch wird das am
Sonnenrad aufbringbare Moment erh6éht und eine hohe Zugkraft erreicht, wobei die
maximale Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugs entsprechend reduziert wird. Dabei
bleibt die Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe bis zur Mitte des ersten mechanischen
Gangs sowohl bei Ruckwartsfahrt wie auch bei Vorwértsfahrt aktiv. Die Umschaltung
von der Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe in die Hoch(HIGH)-Ubersetzungsstufe wird
dann vollzogen, wenn die Drehzahl des Sonnenrads der Sonnenradwelle gering
vorzugsweise 0 U/min betragt, und zwar dergestalt, dass eine {iberlappende
Schaltung der Kupplungen (Lamellen- oder Klauenbauart) des lastschaltbaren
Getriecbes von der Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe in die Hoch(HIGH)-
Ubersetzungsstufe und vice versa ohne Zugkraftunterbrechung erfolgt. In der
Hoch(HIGH)-Ubersetzungsstufe wird die Drehzahl dés Sonnenrads gegeniber der
Drehzahl der Abtriebswelle des Konstantmotors erhéht mit der Folge, dass innerhalb
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eines mechanischen Gangs eine gréRere Drehzahlbreite erreicht wird. Hierdurch
bestent auch noch die Mdoglichkeit, eine groBere Gesamtspreizung des
Doppelkupplungsgetriebes bei gleicher Anzahl mechanischer Ubersetzungsstufen zu

erzielen.

In der Zeichnung wird ein Ausfilhrungsbeispiel der Erfindung gezeigt, das
nachstehend néher erlautert wird.

Es zeigen
Fig.1 einen schematischen Langsschnitt durch ein variables
Doppelkupplungsgetriebe,

Fig. 2 eine Ansicht entsprechend Fig. 1 mit einer ersten Kraftflussdarstellung des
Doppelkupplungsgetriebes,

Fig. 3 eine Ansicht entsprechend Fig. 2 mit einer zweiten Kraftflussdarstellung des
Doppelkupplungsgetriebes,

Ein nicht naher dargestelltes Kraftfahrzeug, das durch eine Arbeitsmaschine -Traktor,
Baumaschine, Handlingfahrzeug —Telehandler-, Stapler oder ein bspw. im Stop and
Go Betrieb arbeitendes Fahrzeug wie Stadtbus, Zustellfahrzeug oder
Kommunalfahrzeug- weist ein Doppelkupplungsgetriebe 1 mit einer von einer
Brennkraftmaschine angetriebenen Eingangswelle 2 auf. Das lastschaltbare
Doppelkupplungsgetriecbe 1 ist mit mehreren Zweigen ZI, Zll und ZlIl versehen,
wovon der erste Zweig ZI drei Gange G1, G2, G3 und einen Ruckwartsgand Rg
besitzt. Der zweite Zweig ZIl ist als Steuereinrichtung 3 ausgebildet, die unter
Vermittlung einer den dritten Zweig ZIll bildenden Getriebeeinheit in Form eines

Summierplanetengetriebes 4 mit einer Abtriebswelle 5 zusammenarbeitet.
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Die Steuereinrichtung 3 ist in der Weise ausgebildet, dass beim Anfahrvorgang des
Kraftfahrzeugs einerseits die Drehrichtung der Abtriebswelle 5 fiir Vorwértsfahrt und
Rickwartsfahrt veranderbar ist. Andererseits lasst sich beim Anfahrvorgang und
geschalteten Gangen -G1, G2, G3 und Rg- die Drehzahl derAbtriebswelle 5 stufenlos
verandern. Im Ausfuhrungsbeispiel ist die Steuereinrichtung 3 durch eine
Hydrostateinrichtung 6 dargestellt. Andererseits ist besteht auch die Méglichkeit fur
die Steuereinrichtung 3 einen Elektromotor oder andere Einrichtungen einzusetzen,

mit denen eine variable Ubersetzungsverstellung realisierbar ist.

Die Hydrostateinrichtung 6 besitzt eine eine Stelleinrichtung Se aufweisende
Verstellpumpe 7 mit einem Konstantmotor 8, letztere kénnen zu einer kompakten und
einfach zu montierenden Baueinheit 9 zusammengefasst sein .Die Verstellpumpe 7
der Hydrostateinrichtung 6 wird von einem ersten Stirnradgetriebe 10 Uber eine
Antriebswelle 11 angetrieben. Der der Verstelpumpe 7 nach geschaltete
Konstantmotor 8 steht unter Vermittlung einer Abtriebswelle 12 mit einem zweiten
Stirnradgetriebe 13 und einem dritten Stirnradgetriebe 14 zusammen, die mit
parallelem Abstand Ast zueinander angeordnet sind. Das zweite Stirnradgetriebe 13
ist mit Zahnradern 15 und 16 versehen; das dritte Stirnradgetriebe 14 mit Zahnradern
17 und 18. Die Zahnrader 16 und 18 des zweiten und des dritten Zahnradgetriebes
13 und 14 liegen auf einer sich parallel zur Abtriebswelle 12 des Konstantmotors 8
erstreckenden Stirnradgetriebewelle 19, die als Sonnenradwelle 20 fortgesetzt ist.
Die Sonnenradwelle 20 ist Bestandteil des Summierplanetengetriebes 4 und tragt ein
Sonnenrad 21, das unter Zwischenschaltung eines Planetenrads 22 einerseits mit
einem Hohlrad 23 kammt und andererseits mit einem die Abtriebswelle 5 haltenden
Planetentrager 24 gekoppelt ist.

Das Hohlrad 23 st fest mit einer als Vorgelegewelle 25 des
Doppelkupplungsgetriebes 1 verbunden, welche Vorgelegewelle 25 Zahnréader 26,
27, 28 und 29 der Gange G1, G2, G3 bzw. Rg aufnimmt und als Hohlwelle 30 die
Sonnenradwelle 20 umgibt. Dariiber hinaus arbeitet das Hohlrad 23 mit einer
lastschaltbaren Hohiradkupplung 31 zusammen, die an einem Gehause 32 des
Doppelkupplungsgetriebes 1 angebracht ist.




Die Eingangswelle 2 der Brennkraftmaschine wirkt mit einer ersten Kupplung 33
sowie einer zweiten Kupplung 34 —beide Kupplungen 33 und 34 sind lastschaltbar-
einer Doppelkupplung 35 zusammen, und sie treibt eine Antriebswelle 36 an, die auf
das erste Zahnradgetriecbe 10, umfassend miteinander in Eingriff stehenden
Zahnrader 37, 38 und 39, einwirkt. Das Zahnrad 37 ist mit der Antriebswelle 36 fest
verbunden; das Zahnrad 39 mit der Antriebswelle 11. Dariber hinaus ist die erste
Kupplung 33 mit einer ersten Getriebewelle 40 und die zweite Kupplung 34 mit einer
zweiten Getriebewelle 41 gekoppelt. Aus baulichen Griinden sind die erste
Getriebewelle 40 und die zweite Getriebewelle 41 als Hohlwellen 42 bzw. 43
ausgefuhrt, wobei die Antriebswelle 36 von der ersten Hohlwelle 42 abschnittsweise
umgeben wird, wogegen sich die erste Hohlwelle 42 Gber einen Teilabschnitt ihrer
Lange innerhalb der Holwelle 43 erstreckt. Auf der ersten Getriebewelle 40 sind
Losrader 44 und 45 fur die Gadnge G1 und G3 gelagert; auf der zweiten
Getriebewelle 41 Losrader 46 und 47 fur die Gange G2 und Rg. Zwischen den
Losradern 44 und 45 sowie 46 und 47 sind Gleichlaufeinrichtungen 48 bzw. 49, die
bei Schaltung der Gaénge G1, G2, G3 und Rg wirksam werden. Anstelle der
Gleichlaufeinrichtungen 46 und 47 koénnen auch entsprechend gestaltete

Schaltkupplungen eingesetzt werden.

Zwischen de Hydrostateinrichtung 6 und dem Summierplanetengetriebe 4 ist ein
lastschaltbares Getriebe 50 mit einer ersten Kupplung 51 und einer zweiten
Kupplung 52 angeordnet, die sowohl als Klauenkupplungen wie auch als
Lamellenkupplungen ausgefuhrt sein kénnen. Hierbei ist eine Hauptwelle 53 des
lastschaltbaren Getriebes 50 koaxial zur Abtriecbswelle 12 angeordnet, dergestalt,
dass das lastschaltbare Getriebe 50 mit seinen Kupplungen 51 und 52 zwischen den
Zahnréddern 15 und 17 des zweiten Stirnradgetriecbes 13 und des dritten
Zahnradgetricbes 14 verlauft. Denkbar ist aber auch die Hauptwelle 53 des
lastschaltbaren Getriebes 50 koaxial zur Sonnenradwelle 20 auszurichten.

Das zweite Stirnradgetriebe 13 und das dritte Zahnradgetriebe 14 ist in Verbindung
mit dem lastschaltbaren Getriebe 50 in der Weise gestaltet, dass das
Doppelkupplungsgetriebe 1 mit einer Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe N(L)-U Stufe
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und einer Hoch(HIGH)-Ubersetzungsstufe H(H)-U Stufe fahrbar ist. Hierfur sind die
Ubersetzungsverhéltnisse des zweiten Stirnradgetriebes 13 und des dritten
Stirnradgetriebes 14 definiert gewahlt. So ist bei der vorliegenden Konstruktion
zwischen den Zahnradern 15 und 16 des zweiten Stirnradgetriebes 13 die
Hoch(HIGH)-Ubersetzung H(H)-U Stufe und zwischen den Zahnradern 17 und 18
des dritten Stirnradgetriebes die Nieder(LOW)-Ubersetzung N(L)-U Stufe
vorgesehen. Anstelle des dargestellten lastschaltbaren Getriebes 50 kénnen auch
andere Getriebebauarten mit N(L)-U Stufen und H(H)-U Stufen, z.B. ein
Planetengetriebe, eingesetzt werden

Die grundsatzliche Wirkungsweise des Doppelkupplungsgetriebes 1 wird ausfiuhrlich
in der AT Patentanmeldung A 1360/2004 beschrieben. Dank des Einsatzes des
lastschaltbaren Getriebes 50 kdnnen samtliche Gange G1, G2, G3 und Rg in der
N(L)-U Stufe bzw. der H(H)-U Stufe betrieben werden. Wird bei besagtem
Doppelkupplungsgetriebe  mit  hydrostatischem Antrieb d.h. Gber die
Hydrostateinrichtung 6 oder in einem niedrigen Gang gefahren so bedeutet dies
relativ hohe Dricke in dieser Hydrostateinrichtung, wobei die Zugkrafte des
Kraftfahrzeugs relativ gering sind. Dagegen sind in der N(L)-U Stufe definiert hohe
Zugkrafte realisierbar, und zwar bei gegebener GréRRe der der Hydrostateinrichtung
6. Dabei ist die Ubersetzungsspanne in der N(L)-U Stufe innerhalb eines
mechanischen Gangs —-G1, G2, G3 und Rg- wesentlich geringer als in der H(H)-U
Stufe, wobei wiederum als Konsequenz die Ubersetzungsspanne in der H(H)-U
entsprechend groRer ist.

In Fig. 2 ist der Leistungsfluss des Doppelkupplungsgetriebes 1 bei geschaltetem
ersten Gang G1 dargestellt, -siehe Pfeilangabe Pa I- und zwar in der N(L)-U Stufe. In
diesem Zustand steht das Zahnrad 44 in Eingriff mit dem Zahnrad 26, wodurch das
Hohlrad 23 das Planetenrad 22, den Planetentrager 24 und letztlich die Abtriebswelle
5 antreibt. Gleichzeitig ist der Konstantmotor 8 der Hydrostateinrichtung 6 Gber das
lastschaltbare Getriebe 50, das dritte Stirnradgetriebe 14 und die Sonnenradwelle 20
mit dem Sonnenrad 21 gekoppelt. GemaR Fig. 3 ist ebenfalls der erste Gang G1
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zugeschaltet, jedoch in der H(H)-U Stufe, in welcher H(H)-U Stufe der Kraftfluss
~siehe Pfeilangabe Pa II- des Lastschaltbaren Getriebes 50 unter Vermittlung des
zweiten Stirnradgetriebes 13 auf die Sonnenradwelle 20 bzw. das Sonnenrad 21
erfolgt.

Funktionsbeschreibung

Das Anfahren des Kraftfahrzeugs geschieht entweder allein Uber die
Hydrostateinrichtung 6 oder im ersten Gang G1 vorwarts oder zuriick durch
schleifende Kupplungen: Das lastschaltbare Getriebe 50 ist auf die N(L)-U Stufe
geschaltet. Die N(L)-U Stufe wird geschaltet um hohe Zugkrafte beim Anfahren des
Kraftfahrzeugs sicherzustellen. Beim Betrieb allein mit der Hydrostateinrichtung 6
sind die maximal erreichbaren Zugkrafte nur durch das maximale Drehmoment am
Konstantmotor 8 sowie der Ubersetzung der N(L)-U Stufe begrenzt.

Die Veranderung der Ubersetzung des Doppelkupplungsgetriebes 1 bei konstanter
Drehzahl der Brennkraftmaschine, bspw. durch Anwahl der Gange G2 und G3, und
zwar um héhere Fahrgeschwindigkeiten des Kraftfahrzeugs zu erzielen erfolgt durch
Veranderung der Drehzahl des Konstantmotors 8 und damit auch des Sonnenrads
21 von gegeniber dem Hohlrad 23 gegenléaufiger Drehzahl bis zur maximalen zum
Hohlrad 23 gleichlaufigen Drehzahl. Wahrend dieser Veranderung der Ubersetzung
andert sich der Anteil der hydrostatisch und mechanisch tibertragenen Leistungen.
Die Momente an der Abtriebswelle 5 und folglich auch die Momente am Sonnenrad
21 und am Konstantmotor 8 werden bei konstanter Eingangsleistung mit steigender
Drehzahl der besagten Abtriebswelle 5 kleiner. Dies bewirkt auch eine reduzierte
Druckbelastung in der Hydrostateinrichtung 6 bei zunehmender Drehzahl der
Abtriebswelle 5.

In Abhangigkeit des Einsatzprofils des Kraftfahrzeugs und der Auslegung des
Doppelkupplungsgetriebes 1 wird eine Umschaltung von der N(L)-U Stufe in die
H(H)-U Stufe im 1. Gang G1 oder 2. Gang G2 bzw. Riickwartsgang Rg vollzogen d.h.




in der Weise, dass die Drehzahl des Konstantmotors 8 0 gering vorzugsweise U/min
ist.
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Patentanspriiche

1. Variables Doppelkupplungsgetriebe fiir Kraftfahrzeuge, das mit einer
Eingangswelle einer Brennkraftmaschine in Wirkverbindung steht und unter
Zwischenschaltung einer Hydrostateinrichtung und eines eine Sonnenradwelle
umfassenden Summierplanetengetriebes auf eine Abtriebswelle einwirkt, dadurch
gekennzeichnet, dass zwischen der eine Verstellpumpe (7) und einen Konstantmotor
(8) aufweisenden von der Eingangswelle (2) der Brennkraftmaschine beeinflussbaren
Hydrostateinrichtung (6) und der ein Sonnenrad (21) tragenden Sonnenradwelle (20)
ein mehrstufiges lastschaltbares Getriebe (50) geschaltetet ist.

2. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass eine dem Konstantmotor (8) nachgeschaltete Abtriebswelle (12) der
Hydrostateinrichtung (6) tber ein zweites Stirnradgetriebe (13) und ein zweites
Stirnradgetriebe (14) mit der Sonnenradwelle (20) zusammenarbeitet.

3. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet,
dass das lastschaltbare Getriebe (50) zwischen Zahnradern (15 und 17) des zweiten
Stirnradgetriebes (13) und des dritten Stirnradgetriebes (14) angeordnet ist.

4. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach den Anspriichen 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Hauptwelle (53) des lastschaltbaren Getriebes (50)
koaxial zur Abtriebswelle (12) des Konstantmotors (8) verlauft.

5. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach den Ansprichen 1 und 2, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Hauptwelle (53) des lastschaltbaren Getricbes (50)
koaxial zur Sonnenradwelle (20) verlauft.

6. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,
dass eine mit der Eingangswelle (2) des Doppelkupplungsgetriebe gekoppelten
Antriebswelle (36) mittels eines ersten Stirnradgetriebes (10) mit einer Antriebswelle
(11) der Verstelipumpe der Hydrostateinrichtung (6) zusammenwirkt.
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7. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet,
dass das erste Stirnradgetricbe (10) wenigstens zwei Zahnrader (37 und 39)
aufweist.

8. Variables Doppelkupplungsgetriecbe nach einem oder mehreren der
vorangehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Zahnrad (37)
und das dritte Zahnrad (39) an freien Enden der Antricbswelle (36) der
Eingangswelle (2) bzw. der Antriebswelle (11) der Hydrostateinrichtung (6)
angeordnet sind.

9. Variables Doppelkupplungsgetriebe nach einem oder mehreren der
vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das mehrere Kupplungen
(51 und 52) aufweisende lastschaitbare Getriebe (50) eine Nieder(LOW)-
Ubersetzungsstufe (N(L)-U Stufe) und eine Hoch(HIGH)-Ubersetzungsstufe (H(H)-U
Stufe) besitzt.

10. Verfahren zum Betrieb eines variablen Doppelkupplungsgetriebes fir
Kraftfahrzeuge nach einem oder mehreren der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass beim Anfahren und/oder Aufbringen hoherer Zugkrafte des
Kraftfahrzeugs ~ die  Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe ~ (N(L)-U Stufe) des
lastschaltbaren Getriebes (50) ansteuerbar ist.

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass in der Nieder(LOW)-
Ubersetzungsstufe (N(L)-U Stufe) das am Sonnenrad (21) aufbringbare Moment bei
hoher Zugkraft erhéht wird.

12. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass die Nieder(LOW)-
Ubersetzungsstufe (N(L)-U Stufe) sowohl bei Vorwartsfahrt wie auch bei
Ruckwartsfahrt wirksam ist.
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13. Verfahren nach den Anspriichen 10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass die
Umschaltung von der Nieder(LOW)-Ubersetzungsstufe (N(L)-0 Stufe in die
Hoch(HIGH)-Ubersetzungsstufe (H(H)-U Stufe bei geringer Drehzahl vorzugsweise
Drehzahl 0 (U/min) des Sonnenrads (21) erfoigt.

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass die Kupplungen (51
und 52) des lastschaltbaren Getriebes (50) iiberlappend ohne Zugkraftunterbrechung

geschaltet werden.

15. Verfahren nach einem oder mehreren der vorangehenden Anspriiche, dadurch
gekennzeichnet, dass in der Hoch(HIGH)-Ubersetzungsstufe (H(H)-U Stufe) des
lastschaltbaren Getriebes (50) die Drehzahl des Sonnenrads (20) gegeniiber der
Abtriebswelle (12) des Konstantmotors (8) erhéht wird.
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