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Title: CHAIN DRIVE WITH A COMBINATION RAIL

4) Bezeichnung : KETTENTRIEB MIT KOMBINATIONSSCHIENE

(57) Abstract: The present invention relates to a chain drive
for an internal combustion engine having a drive chain wheel,
at least one driven chain wheel, a drive chain coupling the
chain wheels, a pivotally mounted tensioning rail which is
pressed against one of the strands of the drive chain, and a
sliding rail which abuts another of the strands of the drive
chain, wherein the tensioning rail and the sliding rail have a
common base body which is mounted such that it can pivot
about a common pivot axis, and the arcuate portion of a
sliding surtace of the sliding rail which comes into contact
with the drive chain during operation has an axis of curvature
or axes of curvature, and the arcuate portion of a sliding
surface of the tensioning rail which comes into contact with
the drive chain during operation has an axis of curvature or
axes of curvature, and the distance of the axis of curvature
which is associated with the sliding rail or the average
distance of the axes of curvature which are associated with
the sliding rail to the pivot axis of the base body is smaller
than the distance of the axis of curvature which is associated
with the tensioning rail or the average distance of the axes of
curvature which are associated with the tensioning rail to the
pivot axis of the base body, wherein the distance of the axis
of curvature which is associated with the sliding rail or the
average distance of the axes of curvature which are associated
with the sliding rail to the pivot axis of the base body is
smaller than 6 times, preferably smaller than 4.5 times, the
chain pitch of the drive chain. The invention also relates to a
combination rail which is appropriate for use with this chain
drive.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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KZ, RU, TJ, TM), europédisches (AL, AT, BE, BG, CH, Verbffentlicht:
CY, CZ, DE, DK, EE, ES, FI, FR, GB, GR, HR, HU, IE,
IS, IT, LT, LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO,
RS, SE, SI, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, (I,
CM, GA, GN, GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD,
TG).

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Evhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Kettentrieb fiir einen Verbrennungsmotor mit einem Antriebskettenrad, mindestens
einem Abtriebskettenrad, einer die Kettenrdder koppelnden Antriebskette, einer schwenkbar gelagerten Spannschiene, die gegen
einen der Trume der Antriebskette gedriickt ist, und einer Gleitschiene, die an einem anderen der Trume der Antriebskette anliegt,
wobei die Gleitschiene und die Spannschiene einen gemeinsamen Basisk&rper aufweisen, der um eine gemeinsame Schwenkachse
schwenkbar angeordnet ist, und der mit der Antriebskette im Betrieb in Beriihrung kommende bogentérmige Abschnitt einer
Gleitflache der Gleitschiene eine Kriimmungsachse bzw. Kriimmungsachsen aufweist, und der mit der Antriebskette in Berithrung
kommende bogenférmige Abschnitt einer Gleitfliche der Spannschiene eine Kriimmungsachse bzw. Kriimmungsachsen aufweist,
und der Abstand der Kriimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Kriimmungsachsen, die der Gleitscheine zuzuordnen ist
bzw. sind, zur Schwenkachse des Basiskdrpers kleiner ist als der Abstand der Kriimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der
Kriimmungsachsen, die der Spannschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur Schwenkachse des Basisk&rpers, wobei der Abstand der
Kriimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Kriimmungsachse, die der Gleitschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur
Schwenkachse des Basiskdrpers kleiner ist als das 6-fache, bevorzugt kleiner als das 4,5-fache, der Kettenteilung der
Antriebskette. Des Weiteren bezieht sich die Erfindung auf eine entsprechend flir diesen Kettentrieb verwendbare
Kombinationsschiene.
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Kettentrieb mit Kombinationsschiene

Die vorliegende Erfindung betrifft einen Kettentrieb flr einen Verbrennungsmotor mit
einem Antriebskettenrad, mindestens einem Abftriebskettenrad, einer die Kettenrader kop-
pelnden Antriebskette, einer schwenkbar gelagerten Spannschiene, die gegen einen der
Trume der Antriebskette gedriickt ist, und einer Gleitschiene, die an einem anderen der Tru-
me der Antriebskette anliegt, wobei die Gleitschiene und die Spannschiene einen gemein-
samen Basiskdrper aufweisen, der um eine gemeinsame Schwenkachse schwenkbar ange-
ordnet ist, und der mit der Antriebskette im Betrieb in Berilhrung kommende bogenformige
Abschnitt einer Gleitflache der Gleitschiene eine Krimmungsachse bzw. Krimmungsachsen
aufweist, und der mit der Antriebskette in Berlhrung kommende bogenférmige Abschnitt
einer Gleitflache der Spannschiene eine Krimmungsachse bzw. Kriimmungsachsen auf-
weist, und der Abstand der Krimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Kriimmungs-
achsen, die der Gleitscheine zuzuordnen ist bzw. sind, zur Schwenkachse des Basiskdrpers
kleiner ist als der Abstand der Krimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Krim-
mungsachsen, die der Spannschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur Schwenkachse des Ba-

siskorpers.

Derartige Kettentriebe sind bei Verbrennungsmotoren weit verbreitet im Einsatz. Ein Anwen-
dungsfall sind Steuerkettentriebe, bei denen die Kurbelwelle mit den Nockenwellen gekop-
pelt wird. Die Gleitschiene liegt bei derartigen Trieben an dem Zugtrum an, wahrend die
schwenkbar gelagerte Spannschiene gegen den Lostrum driickt. Der Sinn einer solchen An-
ordnung liegt u.a. darin, dass aufgrund der Ausgestaltung des Triebs mdglichst keine durch
den Verschleild der Kette indizierten Drehwinkelveranderungen stattfinden. Aus diesem
Grunde soll der Zugtrum seine Bahn beibehalten. Die durch Verschleil3 bedingte
Kettenlangung wahrend der Laufzeit einer Antriebskette wird durch die schwenkbar ange-
driickte Spannschiene ausgeglichen. Neben dem Steuerkettentrieb kénnen am Verbren-
nungsmotor auch weitere Kettentriebe existieren. Vorrangig handelt es sich hierbei um einen
Olpumpen- und/oder einen Massenausgleichstrieb. Das Grundprinzip der Kettenspannung
und —flhrung ist bei allen diesen Trieben ahnlich. Dariiber hinaus handelt es sich bei derarti-
gen Kettentrieben an Verbrennungsmotoren um hochdynamische Triebe, die einer hohen
Beanspruchung ausgesetzt sind, wobei es auf eine sichere Fihrung der Antriebskette zwin-
gend ankommt. Im Automobilbau gibt es allgemein die Bestrebung, Kosten einzusparen und
nach Losungen zu suchen, die entweder materialeffizienter, montagefreundlicher oder weni-

ger komplex sind, wodurch sich auch Kosteneinsparungen bei der Produktion ergeben.
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Ein gattungsgemaler Kettentrieb ist z.B. aus der DE 102004048282 A1 bekannt. Um Dreh-
zahlanderungen zu vermeiden, werden die Langen des Zug- und des Lasttrums im Wesentli-
chen um den gleichen Betrag verandert, wodurch sich aber Einschrankungen hinsichtlich der
Ausgestaltung des Kettentriebs und insbesondere der Spannschiene und der Fihrungs-

schiene ergeben.
Weitere Kettentriebe sind in der US 6358169 A1 und der DE 102006036735 A1 beschrieben.

Es ist daher die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, einen Kettentrieb der eingangs ge-

nannten Art flexibler in der Ausgestaltung auszufiihren.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemal? durch einen Kettentrieb gemall Anspruch 1 geldst.
Zunachst einmal erscheint es ungewohnlich, die Gleitschiene ebenfalls schwenkbar anzu-
ordnen, weil allgemein das Bestreben besteht, dass im zugehdrigen Trum moglichst keine
Veranderung der Flhrungsbahn erfolgen soll. Diese Ausgestaltung bietet die Moglichkeit,
einen einzigen Basiskorper herzustellen, der sowohl Bestandteil der Spannschiene als auch
der Gleitschiene ist. Insbesondere bei kleineren Trieben, wie z.B. dem Olpumpen- und/oder
Massenausgleichstrieb, muss die Spannschiene lber die Laufzeit der Antriebskette nur eine
begrenzte Schwenkbewegung ausfiihren, so dass auch die Gleitschiene eine entsprechend
geringe Schwenkbewegung ausflihrt. Der Einfluss, der auf die Filhrungsbahn genommen
wird, kann deshalb gering gehalten werden oder sogar Null sein. Maldgeblich kommt es da-
rauf an, wieviel Drehwinkelveranderung bei dem beteiligten angetriebenen Kettenrad zuge-
lassen werden kann. Der Ersatz einer Gleitschiene durch eine Spannschiene kam bislang
aus Bauraumgriinden wegen fehlender Anbindungsmadglichkeit eines Kettenspanners an die
Motordlhydraulik nicht in Betracht. Die erfindungsgemale Losung schafft hier Abhilfe. Der
mit der Antriebskette im Betrieb in Berlihrung kommende bogenférmige Abschnitt einer Gleit-
flache der Gleitschiene weist eine Krimmungsachse bzw. eine Kriimmungsachsen auf, und
der mit der Antriebskette im Betrieb in Berlhrung kommende bogenformige Abschnitt einer
Gleitflache der Spannschiene weist eine Krlimmungsachse bzw. Krimmungsachsen auf,
wobei der Abstand der Kruimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Krimmungsach-
sen, die der Gleitschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur Schwenkachse des Basiskdrpers
kleiner ist als der Abstand der Krimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Krim-
mungsachsen, die der Spannschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur Schwenkachse des Ba-
siskOrpers. Vereinfacht wird bei dieser Definition davon ausgegangen, dass die jeweiligen
Gleitflachen in Dickenrichtung des Basiskorpers ebene Gleitflachen oder zumindest ebene
FUhrungsbestandteile der Gleitflachen aufweisen, so dass von einer Krimmungsachse bzw.

von Krimmungsachsen gesprochen werden kann, die naturgemaf} parallel zur Schwenkach-



WO 2017/036655 PCT/EP2016/066915

3

se verlauft bzw. verlaufen. Die Bogenform der Gleitflache muss nicht zwangslaufig eine
Kreisbogenform sein, weshalb sich verschiedene Krimmungsachsen entlang des Verlaufs
der Gleitflache ergeben konnen. In der Praxis werden Ublicherweise Kreisbogenabschnitte
aneinander gereiht. Zur Vereinfachung wird dann von all diesen Krimmungsachsen ein ge-
mittelter Abstand berechnet, in dem die Summe der Abstande der Kriimmungsachsen zur
Schwenkachse durch die Anzahl der Krimmungsachsen dividiert wird. Wichtig ist bei dieser
Betrachtung auch, dass nur die Abschnitte der Gleitflaiche in die Betrachtung mit einflie3en,
die im Betrieb auch tatsachlich in Berihrung mit der Antriebskette kommen. Eine Gleitflache
kann naturgemafl} mit verschiedensten Profilierungen, Aussparungen, Unterbrechungen etc.,
z.B. zur Reibungsreduktion, versehen sein, die bei dieser Betrachtung keine Rolle spielen.
Der Abstand der Krimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Kriimmungsachsen, die
der Gleitschiene zuzuordnen ist bzw. sind, ist zur Schwenkachse des Basiskérpers kleiner
als das 6-fache, bevorzugt kleiner als das 4,5-fache, der Kettenteilung der Antriebskette. Das
Optimum ist selbstverstandlich, wenn dieser Abstand flr die Gleitschiene Null ist, d.h. die
Krimmungsachse identisch mit der Schwenkachse ist, weil dann die Fihrungsbahn sich
Uberhaupt nicht mehr andert. Bei kleinen Drehwinkeln und bei kleinen Abstanden der Gleit-
flache der Gleitschiene zur Schwenkachse kann aber ein Abstand zugelassen werden, weil
der sich dadurch ergebende Einfluss relativ gering ist. Insbesondere wenn dieser Abstand

kleiner ist als der hier gewahlte Grenzwert, ergibt sich nur ein ganz geringer Einfluss.

Kettentriebe kénnen eine Vielzahl von Kettenradern aufweisen, wobei in aller Regel nur ein
einziges Kettenrad antreibt. Bei einem Verbrennungsmotor ist dies Ublicherweise ein Kur-
belwellenkettenrad. Fir die hier vorgenommene Betrachtung gilt nur der Teilstrang der An-
triebskette als Lostrum, der zwischen dem Antriebskettenrad und dem zuletzt angetriebenen
Antriebskettenrad verlauft. Alle anderen Abschnitte der Antriebskette, d.h. von einem
Abtriebskettenrad zu einem nachsten Abtriebskettenrad oder von einem Antriebskettenrad

zu dem zuerst angetriebenen Abtriebskettenrad, werden als Zugtrum bezeichnet.

Die Vorteile der Erfindung lassen sich daher besonders gut darstellen, wenn die Spann-
schiene gegen ein Zugtrum der Antriebskette gedriickt ist und die Gleitschiene an einem

Lostrum der Antriebskette anliegt.

Die Verwendung eines gemeinsamen Basiskorpers fuhrt zur Kosteneinsparung durch Elimi-
nierung der Werkzeugkosten, zu einer Komplexitatsreduzierung durch Reduktion der Teile-
anzahl und zu einer Aufwandsreduzierung in der Montage (Einsparung von zwei Schrauben,

die Ublicherweise fur die Befestigung der Gleitschiene verwendet werden).
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Die Abstande zwischen den Kettenradern eines Kettentriebs kdnnen unterschiedlich sein.
Gunstigerweise ist deshalb gemaf einer Variante vorgesehen, dass der gemeinsame Basis-
korper einen langen, der Spannschiene zugeordneten Tragabschnitt und einen klirzeren, der
Gleitschiene zugeordneten Tragabschnitt aufweist. Nachdem die Gleitschiene kirzer ausfallt,
ist bereits eine Maltinahme ergriffen, dass deren Verschwenkung einen geringeren Einfluss

auf die Fihrungsbahn der Antriebskette hat.

Die hier definierte MalRnahme flihrt dazu, dass sich die Schwenkbewegung des Basiskdrpers
auf die Gleitschiene weit weniger auswirkt, als auf die Spannschiene, so dass die
Kettenlangung hauptsachlich von der Spannschiene aufgefangen wird. Der Einfluss auf die

Fuhrungsbahn der Gleitschiene bleibt gering.

Gemal} einer weiteren bevorzugten Ausflihrungsform kann die Bogenform der Gleitschiene
und der Abstand derart gewahlt sein, dass eine Veranderung der wirksamen Lange des zu-
gehdrigen Lostrums im Betrieb von maximal 0,3-mal der Kettenteilung, bevorzugt von maxi-
mal 0,16-mal der Kettenteilung, stattfindet. Die hier in Betracht zu ziehende Langung der
Antriebskette bezieht sich auf den Neuzustand der Kette und die vom Hersteller angegebene
maximale zuldssige und durch Verschleild bewirkte Langung im Betrieb. Nur ein Bruchteil
dieser Langung wird demnach in dem Losrum aufgefangen. Die Hauptkompensation erfolgt

weiterhin mittels der Spannschiene.

Bevorzugterweise kdnnen zwei Abtriebskettenrader vorgesehen sein, die derart platziert
sind, dass der Zugtrum der Antriebskette zwischen den beiden Abtriebskettenradern um
mehr als 85°, bevorzugt mehr als 90°, von der Spannschiene umgelenkt ist, wobei der der
Spannschiene zugeordnete Tragabschnitt des Basiskdrpers (zumindest abschnittsweise)
bogenformig im Abstand um das Antriebskettenrad herumgefiihrt ist. Hierdurch hat die
Spannschiene einen maligeblichen Anteil an dem Verlauf der Antriebskette, ohne dass ein
weiteres Kettenrad zwischengefligt sein muss. Die Umlenkung um mehr als 85° verschafft
gunstige Platzverhaltnisse, die einen sehr kompakten Trieb zulassen. Des Weiteren kann der
Zugtrum zwischen den beiden Abtriebskettenradern relativ nah an dem Antriebskettenrad

vorbeigefihrt werden.

Des Weiteren kann vorgesehen sein, dass im Bereich des Zugtrums zwischen dem An-
triebskettenrad und dem der gemeinsamen Schwenkachse des BasiskOrpers entferntesten

Abtriebskettenrad ein Kettenspanner angeordnet ist, der gegen den freien Endabschnitt des
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der Spannschiene zugeordneten Tragabschnitts driickt. Hierzu ist der Kettenspanner Ubli-
cherweise innerhalb der Umschlingung der Antriebskette angeordnet, wodurch der Ketten-
trieb schlank bleibt.

Zusatzlich kann vorgesehen sein, dass als integraler Bestandteil des Kettenspanners eine
weitere Gleitschiene vorgesehen ist, die an dem Zugtrum zwischen dem Antriebskettenrad
und dem der gemeinsamen Schwenkachse des Basiskdrpers entferntesten
Abtriebskettenrad anliegt. Hierdurch wird auch dieses Teilstlick gefuhrt und ist daher hin-

sichtlich seiner Filhrungsbahn unveranderlich.

Gemal} einer weiteren Ausgestaltung ist vorgesehen, dass das Antriebskettenrad eine Kur-
belwelle antreibend ausgestaltet ist, das der gemeinsamen Schwenkachse nachste
Abtriebskettenrad die Welle einer Olpumpe antreibend ausgestaltet ist und das andere
Abtriebskettenrad die Welle eines Massenausgleichs antreibend ausgestaltet ist. Hier ma-
chen sich die Vorteile besonders bemerkbar, weil dennoch stattfindende kleine Drehwinkel-
veranderungen verkraftbar sind. Darlber hinaus ist ein solcher Kettentrieb auf3erst kompakt
und mit wenigen Bauteilen zu erzeugen, wodurch er auch kostengiinstiger wird und einfa-

cher zu montieren ist.

Des Weiteren bezieht sich die Erfindung auf eine Kombinationsschiene fur einen Kettentrieb
nach einem der Anspriiche 1 bis 8. Diese weist einen gemeinsamen Basiskdrper, einen ers-
ten, langen, einer Spannschiene zuzuordnenden Gleitabschnitt und einen zweiten, kurzen,
einer Gleitschiene zuzuordnenden Gleitabschnitt auf, wobei der Basiskorper eine gemein-
same Schwenkachse fUr die Gleitabschnitte definiert, der erste Gleitabschnitt derart ausge-
staltet ist, dass dieser mit einem ersten Trum, bevorzugt einem Zugtrum, des Kettentriebs in
Kontakt bringbar ist, und der zweite Gleitabschnitt derart ausgestaltet ist, dass dieser mit
einem zweiten Trum, bevorzugt dem Lostrum, des Kettentriebs in Kontakt bringbar ist. Damit
ein moglichst kleiner Einfluss der Gleitschiene auf den Verlauf der Fihrungsbahn des zu-
geordneten Trums erfolgt, ist der der Gleitschiene zuzuordnende Gleitabschnitt im Bereich
der Schwenkachse angeordnet, wobei dieser mit der Antriebskette im Betrieb in Berlihrung
bringbare bogenférmige Gleitabschnitt eine Krimmungsachse bzw. Krimmungsachsen auf-
weist, deren Abstand bzw. deren gemittelter Abstand zur Schwenkachse kleiner ist als das 6-
fach, bevorzugt kleiner ist als das 4,5-fache, der Kettenteilung einer Antriebskette des Ket-
tentriebs. Durch den geringen Abstand ergibt sich auch nur ein geringer Einfluss auf den
Verlauf der Flhrungsbahn. Begiinstigt wird dieses noch dadurch, dass die Schwenkachse

relativ nah am Gleitabschnitt angeordnet ist.
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Bevorzugt kann der Basiskorper zusammen mit den Gleitabschnitten einteilig als
Einkomponentenbauteil hergestellt sein. Hierdurch wir die Kombinationsschiene nochmals
glnstiger, weil auf unterschiedliche Kunststoffe verzichtet wird. Auch wird darauf verzichtet,
dass eine Unterteilung zwischen Tragkdrper und Gleitbelagkdrpern erfolgt, wie sie bei derar-
tigen Trieben weit verbreitet sind. Alternativ kann selbstverstandlich eine Zweikomponenten-

bauweise ausgefihrt sein.

Von Vorteil ist es weiter, wenn gemal einer Ausgestaltung der der Spannschiene zuzuord-
nende Gleitabschnitt bogenférmig derart ausgestaltet ist, dass die Antriebskette des Ketten-
triebs um mehr als 85°, bevorzugt um mehr als 90°, zwischen zwei Abtriebskettenradern des
Kettentriebs umlenkbar ist. Die Spannschiene ist daher stark gekrimmt und Gbernimmt ne-
ben der Spannung der Antriebskette auch einen malfigeblichen Anteil an dem Verlauf der
Antriebskette. Die Kombinationsschiene stellt in diesem Zusammenhang ein sehr kosten-

gunstiges und einfaches Mittel flir eine derartige Malkinahme dar.

Damit der Einfluss der Gleitschiene mdglichst gering gehalten wird und eine Langenande-
rung der Antriebskette maligeblich durch die Spannschiene kompensiert wird, kann vorge-
sehen sein, dass der der Gleitschiene zuzuordnende Gleitabschnitt eine wirksame Gleitfla-
che mit einer Lange aufweist, die 5-mal, bevorzugt 6-mal, kiirzer ist als die Lange der wirk-

samen Gleitfliche des der Spannschiene zuzuordnenden Gleitabschnitts.

Im Folgenden wird nunmehr eine Ausfiihrungsform der vorliegenden Erfindung anhand von

Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen.

Fig. 1 eine Vorderansicht eines erfindungsgemalen Kettentriebs.
Fig. 2 eine perspektivische Vorderansicht der Kombinationsschiene aus Fig. 1,
Fig. 3 eine perspektivische Rickansicht der Kombinationsschiene aus Fig. 1,

Fig. 4a eine perspektivische Ansicht des Kettentriebs zur Verdeutlichung des Prinzips

der in Fig. 1 dargestellten Ausflihrungsform,

Fig. 4b eine perspektivische Ansicht des Kettentriebs zur Verdeutlichung des Prinzips

der in Fig. 1 dargestellten Ausfihrungsform und

Fig. 5 eine Prinzipskizze des Kettentriebs zur Verdeutlichung des Idealfalls.
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Der in Fig. 1 dargestellte Kettentrieb 1 ist zur Vereinfachung ohne Verbrennungsmotor sowie
die zugehdrigen Befestigungsmittel dargestellt. Es handelt sich um einen Olpumpen- und

Massenausgleichstrieb flr einen solchen Verbrennungsmotor.

Der Kettentrieb 1 umfasst im Wesentlichen ein antreibendes Kurbelwellenkettenrad 2, ein
Olpumpenkettenrad 3, ein Massenausgleichskettenrad 4, eine die Kettenrader 2,3,4 mitei-
nander koppelnde Antriebskette 5, einen Kettenspanner 6 und eine Kombinationsschiene 7.
Das Kurbelwellenkettenrad 2 ist mit der nicht dargestellten Kurbelwelle des Verbrennungs-
motors verbunden und steht mit der Aulenseite der Antriebskette 5 im Eingriff. Das Kurbel-
wellenkettenrad 2 dreht im Betrieb des Verbrennungsmotors im Uhrzeigersinn und steht mit
der Innenseite der Antriebskette im Eingriff. Das Olpumpenkettenrad 3 ist im normalen Ein-
bauzustand des Verbrennungsmotors unterhalb des Kurbelwellenkettenrads 2 und innerhalb
der Umschlingung der Antriebskette 5 angeordnet. Im Gegensatz zum Kurbelwellenkettenrad
2, um das die Antriebskette 5 etwas mehr als 90° herumgeflhrt ist, ist die Antriebskette 5 bei
dem Olpumpenkettenrad 3 fast 180° herumgefiihrt. Das Massenausgleichskettenrad 4 treibt
ein Massenausgleichsgewicht 8 an, das schwingungsreduzierend wirkt und den durch die
Kurbelwelle induzierten Unwuchten in bekannter Weise entgegenwirkt. Auch um das Mas-
senausgleichskettenrad 4 ist die Antriebskette 5 nahezu um 180° herumgefiihrt. Der Ketten-
spanner 6 ist innerhalb der Umschlingung der Antriebskette 5 angeordnet. In der Zeichnung
ist er in seiner verriegelten Stellung dargestellt. Sobald er entriegelt wird, driickt sein Spann-
kolben 9 gegen die Kombinationsschiebe 7. Das Kettenspannergehduse 10 ist mit nicht dar-
gestellten Befestigungsmitteln  am Motorblock befestigt. Am unteren Ende des
Kettenspannergehauses 10 ist eine Gleitschiene 11 angebracht, die mit dem Kettenspanner
6 eine Einheit bildet und innen an der Antriebskette 5 zwischen dem Kurbelwellenkettenrad 2

und dem Massenausgleichskettenrad 4 anliegt.

Bei der dargestellten Antriebskette 5 handelt es sich um eine Rollenkette mit sich abwech-
selnden Innen- und Aufienkettengliedern Ublicher Bauart mit einer Teilung T. Alternativ konn-
te auch eine Hulsenkette eingesetzt werden. Neben den Abschnitten der Antriebskette 5, die
vollstéandig (ohne Ein- und Auslauf) mit den Kettenrandern 2,3,4 im Eingriff stehen, ergeben
sich drei Teilstrdnge. Diese Teilstrange sind der Lostrum 12, der sich zwischen Kurbelwel-
lenkettenrad 2 und Olpumpenkettenrad 3 erstreckt, der relativ lange Zugtrum 13, der sich
zwischen dem Olpumpenkettenrad 3 und dem Massenausgleichskettenrad 4 erstreckt, und
dem relativ kurzen Zugtrum 14, der sich zwischen dem Massenausgleichskettenrad 4 und

dem Kurbelwellenkettenrad 2 erstreckt.
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Im Folgenden wird nunmehr unter Zuhilfenahme der Fig. 2 und 3 die Kombinationsschiene 7

naher erlautert.

Die Kombinationsschiene 7 ist innerhalb der Umschlingung der Antriebskette 5 angeordnet
und weist einen gemeinsamen Basiskorper 15 auf, der an seinem unteren Ende mit einer
Schwenkdse 16 versehen ist, die zur Aufnahme eines mit dem Motorblock verbundenen
Schwenkbolzens dient. Die Hauptachse der Schwenkdse 16 ist mit der Schwenkachse S der
Kombinationsschiene 7 gleichzusetzen. Der Basiskérper 15 ist aufgeteilt in einen langeren,
bogenférmige verlaufenden Tragabschnitt 17 und einen kurzen Tragabschnitt 18. Die Kom-
binationsschiene 17 stellt eine Kombination aus einer schwenkbar angeordneten Spann-
schiene, die hauptsachlich von dem langeren Tragabschnitt 17 definiert wird, und einer
Gleitschiene dar, die hauptsachlich von dem klrzeren Tragabschnitt 18 definiert wird. Der
kUrzere Tragabschnitt 18 befindet sich im Bereich der Schwenkdse 16, wahrend sich der
lange Tragabschnitt 17 von dieser Schwenkdse 16 hauptsachlich wegerstreckt. Der Basis-
korper 15 ist mit einer Fachwerkstruktur versehen. Auf der Rickseite des Basiskérpers 15,
an dem von der Schwenkose 16 entfernten Ende, befindet sich ein Andrickbereich 19, auf
den die Stirnseite des Spannkolbens 9 des Kettenspanners 6 im Betrieb aufdriickt. Der Ba-
siskorper 15 ist einteilig ausgefiihrt und stellt ein Einkomponentenbauteil dar. Das bedeutet,
dass die Andriickseiten der jeweiligen Tragabschnitte 17,18 entsprechen mit einem langen
Gleitabschnitt 20 und mit einem kurzen Gleitabschnitt 21 versehen sind. Die Gleitabschnitte
20 und 21 definieren jeweils eine bogenférmig verlaufende Gleitflache 20.1 und eine Gleitfla-
che 21.1, die von einander wegweisen und jeweils an der Innenseite der Antriebskette anlie-
gen. Die der Gleitschiene zuzuordnende Gleitflache 21.1 ist in der Dickenrichtung der Kom-
binationsschiene 7 geradlinig bzw. eben ausgestaltet und weist zumindest in ihrem mit der
Antriebskette im Betrieb in Kontakt kommenden Abschnitt in vereinfachter Weise eine Kreis-
krimmung mit einem Krimmungsradius R auf. Aufgrund der Geradlinigkeit bzw. Ebenheit
der Gleitflache 21.1 kann zur Betrachtung auch eine Krimmungsachse Ag herangezogen
werden. Diese Krimmungsachse Ag ist in Fig. 4a sowie der zugehdrige Krimmungskreis Kg
dargestellt. Die Krimmungsachse Ag verlduft senkrecht zur Bildebene und der Kriimmungs-
kreis K kennzeichnet die Kreiskrimmung der Gleitflache 21.1. Bei dieser Betrachtung wer-
den die Abrundungsradien am Ende des Gleitbereichs 21 nicht beriicksichtigt, da sie nicht

zum Kontakt mit der Antriebskette 5 vorgesehen sind.

Der Gleitabschnitt 20 hat eine unterteilte Gleitflache 20.1. In diesem Bereich 22 findet kein
Kontakt mit der Antriebskette 5 statt. Dies hat reibungsmindernde Griinde. Die verbleibenden

Abschnitte der Gleitflache 20.1 weisen drei unterschiedliche Krimmungen auf, weshalb hier
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unterschiedliche Kriimmungskreise Ksi, Ks,, Ksz bzw. Kriimmungsachsen Ag,, Asy, Ass zU
ermitteln sind (siehe Fig. 4b). Auch hier spielen wiederum Abrundungsradien an den Enden
des Gleitabschnittes 20 sowie die zurlickgezogenen Abrundungen im Bereich 22 keine Rolle
bei der Betrachtung. Damit Uberhaupt eine Spannung der Antriebskette 5 mittels der Kombi-
nationsschiene 7 bewirkt werden kann, um eine Langung der Antriebskette 5 wahrend des
Betriebs auszugleichen, ist die Schwenkachse S (siehe Fig. 5) versetzt zu den Kriimmungs-
achsen Agq, Asy, Ass der Gleitflaiche 20.1 angeordnet. Zur vereinfachten Betrachtung wird
jeweils ein Abstand V4, V,, V3 von der Schwenkachse S zu den Kriimmungsachsen Agy, As),
Ags der Gleitflache 20.1 ermittelt und durch die Anzahl (hier 3) der in Betracht zu ziehenden
Abstande V4, V,, V3 bzw. Krimmungsachsen Agy, Asy, Ags dividiert, um einen gemittelten

Abstand zu erhalten.

Der Abstand V der Schwenkachse S zur Krimmungsachse Ag ist in Fig. 4 dargestellt. Der
Abstand V ist so gewahlt, dass er im vorliegenden Fall kleiner ist als das 3-fache der Ketten-
teilung T (nach Definition kleiner als das 6-fache, bevorzugt kleiner als das 4,5-fache, der
Kettenteilung T). Des Weiteren ist der Abstand der Schwenkachse S zur Gleitflaiche 21.1
geringer als der Krimmungsradius R des Kriimmungskreises Kg. Wird die Kombinations-
schiene 7 nunmehr im Betrieb durch Langung der Antriebskette 5§ im Uhrzeigersinn
verschwenkt, so hat dies selbstverstandlich auch Einfluss auf den Verlauf des Lostrums 12.
Der Gleitabschnitt 21 wird von der Antriebskette 5 etwas weggeschwenkt. Allerdings ist die-
ser Einfluss aufgrund der gewahlten geometrischen Verhaltnisse relativ gering. Im vorliegen-
den Fall verandert sich die wirksame Lange des Lostrums 12 im Betrieb nur sehr geringflgig,
namlich weniger als 0,16-mal der Kettenteilung T (gemaf} der Definition maximal 0,3-mal der
Kettenteilung T, bevorzugt maximal 0,16-mal der Kettenteilung T), wodurch sich nur wenig
Einfluss auf den Drehwinkel ergibt. Hauptsachlich verandert sich die Lange des Zugtrums
13, weil der gemittelte Abstand der Krimmungsachsen zur Schwenkachse S, bezogen auf
die Gleitflache 20.1, wesentlich grofder ist. Darlber hinaus ist die wirksame Gleitflache (d.h.
die Lange vom Einlauf bis zum Auslauf der Gleitflache 20.1 bzw. 21.1.) bei der Gleitflache
20.1 Uber 5-mal langer als die wirksame Lange der Gleitflache 21.1 (laut Definition 5-mal
langer, bevorzugt 6-mal langer). Hierdurch wird die LAngenkompensation mal3geblich durch
den Gleitabschnitt 20 bewirkt.

Des Weiteren ist festzustellen, dass der Gleitabschnitt 20 derart bogenformig gefuhrt ist,
dass die Antriebskette 5 zwischen dem Auslauf am Massenausgleichskettenrad 4 und dem
Einlauf am Olpumpenkettenrad 3 um einen Winkel o. um mehr als 90° umgelenkt wird (laut

Definition mehr als 80°, bevorzugt mehr als 90°). Hierdurch und aufgrund der Tatsache, dass
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der Basiskdrper 15 Uber den Hauptteil seiner Lange keine volle H6he aufweist, wie im Be-
reich des Gleitabschnittes 21, ergibt sich ein insgesamt schmaler Kettentrieb 1 mit wenig
Platzbedarf. Aufgrund der Anordnung der Kombinationsschiene 7 kdnnen die durch die leich-
te Verschwenkung des die Gleitschiene reprasentierenden Tragabschnitts 18 mehr als aus-
geglichen werden. Die Kombinationsschiene 7 ist einfach herzustellen, weil sie nur ein einzi-
ges Werkzeug erfordert. Die Befestigung reduziert sich auf eine einzige Schwenkbefestigung
mittels der Schwenkdse 16. Auf eine zusatzliche Befestigung einer Gleitschiene kann ver-
zichtet werden. Hierdurch ergeben sich erhebliche Kostenvorteile und eine vereinfachte

Montage.

Anhand der Fig. 5 wird nunmehr zusatzlich nur noch auf den angestrebten Idealfall einge-
gangen, der aber nur bei zuldssigen Bauraumverhaltnissen Anwendung finden kann. Bei
diesem Idealfall sind die Schwenkachse S und die Krimmungsachse Ag der Gleitscheine
deckungsgleich. Es wird also ein entsprechend kleinerer Krimmungskreis Kg verwendet.
Schwenkt sich nunmehr die Kombinationsschiene 7 um die Schwenkachse S, hat dies Uber-
haupt keinen Einfluss mehr auf die FUhrungsbahn des Lostrums 12. Lediglich die Gleitflache
21.1 verschiebt sich etwas, was sich jedoch auf die Flihrungsbahn nicht auswirkt. Der kom-
plette Schwenkweg wird dann durch den Gleitabschnitt 20 bereitgestellt. Die beiden Verlaufe
der Antriebskette 5 sowohl im Neuzustand als auch nach deren Langung sind in Fig. 5 ein-
gezeichnet. Es ist auch zu erkennen, dass es im Zugtrum 14 zu keiner Anderung kommt. In
der Praxis wird man aber in vielen Fallen auf einen Kompromiss, ahnlich der Fig. 5, eingehen
missen, wodurch eine leichte Veranderung der Fihrung des Lostrums 12 in Kauf zu neh-

men ist.
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Anspriiche

1. Kettentrieb (1) fur einen Verbrennungsmotor mit einem Antriebsketterad (2), mindestens
einem Abtriebskettenrad (3,4), einer die Kettenrader (2,3,4) koppelnden Antriebskette (5),
einer schwenkbar gelagerten Spannschiene, die gegen einen der Trume (13) der Antriebs-
kette (5) gedruckt ist, und einer Gleitschiene, die an einem anderen der Trume (12) der An-
triebskette (5) anliegt, wobei die Gleitschiene und die Spannschiene einen gemeinsamen
Basiskdrper (15) aufweisen, der um eine gemeinsame Schwenkachse (S) schwenkbar an-
geordnet ist, und der mit der Antriebskette (5) im Betrieb in Beriihrung kommende bogenfdr-
mige Abschnitt einer Gleitflache (21.1) der Gleitschiene eine Krimmungsachse (Ag) bzw.
Kriimmungsachsen aufweist, und der mit der Antriebskette (5) in Beriihrung kommende bo-
genformige Abschnitt einer Gleitflache (20.1) der Spannschiene eine Krimmungsachse bzw.
Kriimmungsachsen (Asq,As2,As3) aufweist, und der Abstand (V) der Krimmungsachse (Ag)
bzw. der gemittelte Abstand der Krimmungsachsen, die der Gleitscheine zuzuordnen ist
bzw. sind, zur Schwenkachse (S) des Basiskdrpers (15) kleiner ist als der Abstand der
Kriimmungsachse bzw. der gemittelte Abstand der Krimmungsachsen (Agq,As2,As3), die der
Spannschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur Schwenkachse (S) des Basiskdrpers (15), da-
durch gekennzeichnet, dass der Abstand (V) der Krimmungsachse (Ag) bzw. der gemittel-
te Abstand der Krimmungsachse, die der Gleitschiene zuzuordnen ist bzw. sind, zur
Schwenkachse (S) des Basiskdrpers (15) kleiner ist als das 6-fache, bevorzugt kleiner als
das 4,5-fache, der Kettenteilung (T) der Antriebskette (5).

2. Kettentrieb (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Spannschiene ge-
gen einen Zugtrum (13) der Antriebskette (4) gedriickt ist und die Gleitschiene an einem
Lostrum (12) der Antriebskette (5) anliegt.

3. Kettentrieb (1) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass der gemeinsame
Basiskdrper (15) einen langen, der Spannschiene zugeordneten Tragabschnitt (17) und ei-

nen kiirzeren, der Gleitschiene zugeordneten Tragabschnitt (18) aufweist.

4. Kettentrieb (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Bogenform der
Gleitschiene und der Abstand (V) derart gewahlt sind, dass eine Veranderung der wirksamen
Léange des Lostrums (12) im Betrieb von maximal 0,3-mal der Kettenteilung (T), bevorzugt

von 0,16-mal der Kettenteilung (T), stattfindet.
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5. Kettentrieb (1) nach einem der vorangegangenen Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass zwei Abtriebskettenrader (3,4) vorgesehen sind, die derart platziert sind, dass der
Zugtrum (13) der Antriebskette (5) zwischen den beiden Abtriebskettenradern (3,4) um mehr
als 80°, bevorzugt um mehr als 90°, von der Spannschiene umgelenkt ist, wobei der der
Spannschiene zugeordnete Tragabschnitt (17) des Basiskérpers (15) bogenformig im Ab-

stand um das Antriebskettenrad (2) herumgefihrt ist.

6. Kettentrieb (1) nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass im Bereich des
Zugtrums (14) zwischen dem Antriebskettenrad (2) und dem der gemeinsamen Schwenk-
achse (S) des Basiskdrpers (15) entferntesten Abtriebskettenrad (4) ein Kettenspanner (6)
angeordnet ist, der gegen den freien Endabschnitt des der Spannschiene zugeordneten
Tragabschnitts (17) driickt.

7. Kettentrieb (1) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass als integraler Bestand-
teil des Kettenspanners (6) eine weitere Gleitschiene (11) vorgesehen ist, die an dem
Lostrum (14) zwischen dem Antriebskettenrad (2) und dem der gemeinsamen Schwenkach-

se (S) des Basiskorpers (15) entferntesten Abtriebskettenrad (4) anliegt.

8. Kettentrieb (1) nach Anspruch 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Antriebsket-
tenrad (2) eine Kurbelwelle antreibend ausgestaltet ist, dass der gemeinsamen Schwenk-
achse (2) nachste Abtriebskettenrad (3) die Welle einer Olpumpe antreibend ausgestaltet ist
und das andere Abtriebskettenrad (4) die Welle eines Massenausgleichs antreibend ausge-

staltet ist.

9. Kombinationsschiene (7) flr einen Kettentrieb (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, mit
einem gemeinsamen Basiskorper (15), einem ersten, langen, einer Spannschiene zuzuord-
nenden Gleitabschnitt (20), und einem zweiten, kurzen, einer Gleitschiene zuzuordnenden
Gleitabschnitt (21), wobei der Basiskérper (15) eine gemeinsame Schwenkachse (S) fUr die
Gleitabschnitte (20,21) definiert, der erste Gleitabschnitt (20) derart ausgestaltet ist, dass
dieser mit einem Zugtrum (13) des Kettentriebs (1) in Kontakt bringbar ist, und der zweite
Gleitabschnitt (21) derart ausgestaltet ist, dass dieser mit einem Lostrum (12) des Ketten-
triebs (1) in Kontakt bringbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass der der Gleitschiene zuzu-
ordnende Gleitabschnitt (21) im Bereich der Schwenkachse (S) angeordnet ist, wobei der mit
der Antriebskette (5) im Betrieb in Berlhrung bringbare bogenformige Gleitabschnitt (21)
eine Kriimmungsachse (Ag) bzw. Krimmungsachsen aufweist, deren Abstand (V) bzw. de-
ren gemittelter Abstand zur Schwenkachse (S) kleiner ist als das 6-fache, bevorzugt kleiner
ist als das 4,5-fache, der Kettenteilung (T) einer Antriebskette (5) des Kettentriebs (1).
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10. Kombinationsschiene (7) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass der Basis-
korper (15) zusammen mit den Gleitabschnitten (20,21) einteilig als Einkomponentenbauteil

hergestellt ist.

11. Kombinationsschiene (7) nach einem der Anspriche 9 oder 10, dadurch gekennzeich-
net, dass der der Spannschiene zuzuordnende Gleitabschnitt (20) bogenférmig derart aus-
gestaltet ist, dass die Antriebskette (5) des Kettentriebs (1) um mehr als 80°, bevorzugt um

mehr als 90°, zwischen zwei Abtriebskettenradern (3,4) des Kettentriebs (1) umlenkbar ist.

12. Kombinationsschiene (7) nach einem der Anspriiche 9 bis 11, dadurch gekennzeich-
net, dass der der Gleitschiene zuzuordnende Gleitabschnitt (21) eine wirksame Gleitflache
(21.1) mit einer Lange aufweist, die 5-mal, bevorzugt 6-mal, klrzer ist als die Lange der

wirksamen Gleitflache (20.1) des der Spannschiene zuzuordnenden Gleitabschnitts (20).
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