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(57) Abstract: The invention relates to a slide rail half for a two-part slide rail, wherein the slide rail is designed to reduce vibrations
and undulations for a belt element of a continuously variable transmission, wherein the slide rail half is primarily characterised in
that a first pin is arranged at the first bayonet receiving means, which, in cooperation with a second bayonet hook of the second slide
rail half to be joined, prevents a movement of the second slide rail half relative to the first slide rail half along the longitudinal axis,
when the first sliding surface and the second sliding surface are arranged in the sliding plane, and the first joining surface is in
contact at least partially with the corresponding second joining surface, and the second bayonet hook is not accommodated in the
first bayonet receiving means. The slide rail half according to the invention permits an error-free assembly ot a two-part slide rail.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung
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betrifft eine Gleitschienenhilfte fiir eine zweiteilige Gleitschiene, wobei die Gleitschiene zum Reduzieren von Schwingungen und
Wellungen fiir ein Umschlingungsmittel eines Umschlingungsgetriebes eingerichtet ist, wobei die Gleitschienenhilfte vor allem
dadurch gekennzeichnet ist,dass bei der ersten Bajonett-Aufnahme ein erster Zapfen angeordnet ist, welcher im Zusammenwirken
mit einem zweiten Bajonett-Haken der zu fligenden zweiten Gleitschienenhélfte ein Verschieben der zweiten Gleitschienenhilfte
relativ zur ersten Gleitschienenhélfte entlang der Langsachse verhindert, wenn die erste Gleitflache und die zweite Gleitfldche in
der Gleitebene angeordnet sind und die erste Fiigefliche zumindest teilweise mit der korrespondierenden zweiten Fiigefldache in
Kontakt steht und der zweite Bajonett-Haken nicht in der ersten Bajonett-Aufnahme aufgenommen ist. Mit der hier
vorgeschlagenen Gleitschienenhélfte ist eine fehlerfreie Montage einer zweiteiligen Gleitschiene méglich.
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Gleitschienenhalfte fiir eine zweiteilige Gleitschiene

Die Erfindung betrifft eine Gleitschienenhalfte fur eine zweiteilige Gleitschiene sowie
eine Gleitschiene, wobei die Gleitschiene zum Reduzieren von Schwingungen und
Wellungen fur ein Umschlingungsmittel eines Umschlingungsgetriebes eingerichtet ist,
insbesondere fur ein Umschlingungsgetriebe fur ein Kraftfahrzeug.

Aus dem Stand der Technik sind Umschlingungsgetriebe bekannt, mit welchen
zumindest bereichsweise eine stufenlose Verénderung der Ubersetzung
(beziehungsweise Untersetzung) moglich ist. Hierzu sind zwei Kegelscheibenpaare
vorgesehen, welche jeweils zwei Kegelscheiben aufweisen. Die Kegelscheiben sind
jeweils mit ihrer Kegelflache aufeinander zu ausgerichtet und entlang ihrer
gemeinsamen Rotationsachse relativ zueinander zwischen einer maximal
beabstandeten Stellung und einer minimal beabstandeten Stellung verschiebbar.
Meist ist eine Kegelscheibe axial fixiert und die andere Kegelscheibe axial
verschiebbar. Zwischen den Kegelscheiben eines Kegelscheibenpaars wird somit ein
Scheibenkeil gebildet, welcher veranderlich ist. Mittels eines gemeinsamen
Umschlingungsmittels, zum Beispiel einer Ubertragungskette, sind die beiden
Kegelscheibenpaare drehmomenttbertragend miteinander verbunden. Das
Umschlingungsmittel wandert in einem Kegelscheibenpaar radial nach aufen, wenn
dessen Kegelscheiben aufeinander zu gefuhrt werden, und das Umschlingungsmittel
wandert in einem Kegelscheibenpaar radial nach innen, wenn sich die
Kegelscheibenpaare voneinander entfernen. Diese Bewegung wird in einem
Umschlingungsgetriebe an den Kegelscheibenpaaren in der Regel jeweils genau
entgegengesetzt ausgefuhrt, sodass die Spannung des Umschlingungsmittels
(nahezu) konstant bleibt, wahrend der Abstand zwischen den Kegelscheibenpaaren
fixiert ist und wobei kein Umlenkmechanismus beziehungsweise Spannmechanismus

fur das Umschlingungsmittel vorgesehen werden muss.



10

15

20

25

30

WO 2016/127983 PCT/DE2016/200028
-2.

Relativ zu einem ersten Kegelscheibenpaar ist eine Getriebeeingangswelle rotatorisch
fixiert, und relativ zu einem mittels des Umschlingungsmittels drenmomentubertragend
verbundenen zweiten Kegelscheibenpaars ist eine Getriebeausgangswelle rotatorisch
fixiert. Je nach gewahltem Abstand der Kegelscheiben eines Kegelscheibenpaares
zueinander im Verhaltnis zum gewahlten Abstand des anderen Kegelscheibenpaars
ist eine Ubersetzung einstellbar.

Ein solches Umschlingungsgetriebe ist beispielsweise aus der DE 100 17 005 A1
bekannt. In manchen Anwendungsgebieten wird das Umschlingungsgetriebe mit
einem Ublichen Schaltgetriebe mit festen Ubersetzungsgéangen kombiniert, sodass
eine grokere Ubersetzungsspreizung mit einer vergleichsweise geringeren Anzahl von

festen Ubersetzungsgangen erreicht wird.

Wegen des nicht verbindungstangentialen Verlassens des Umschlingungsmittels aus
dem zwischen den Kegelscheiben eines Kegelscheibenpaars gebildeten Scheibenkeil,
insbesondere aufgrund eines polygonalen Laufs, welcher aus einer (meist) endlichen
Teilung einer Kette resultiert, und anderen dynamischen Effekten beim Einlauf in den
und Auslauf aus dem Scheibenkeil sowie infolge von Verénderungen der Ubersetzung
beziehungsweise infolge von Drehungleichformigkeiten und sonstigen Vibrationen
wird das Umschlingungsmittel um die Umschlingungsmittelebene in Schwingung
versetzt. Die Umschlingungsmittelebene (oder kurz: Schwingungsebene) ist die
klrzeste Tangentialverbindung des eingestellten Wirkkreises der
Kegelscheibenpaare, also der Abstand des zwischen den Kegelscheiben gebildeten
Scheibenkeilstumpfs, welcher der Breite des Umschlingungsmittels entspricht. Somit
ist die Lage der Schwingungsebene mit der Anderung der Ubersetzung veranderlich.
Die Schwingungsebene deckt sich in der Regel mit der Mittelebene in Laufrichtung
des jeweiligen Trums, das heildt des Zugtrums (oder Lasttrums) beziehungsweise des
Leertrums des Umschlingungsmittels. Um diese Schwingungen zu reduzieren, werden
im Stand der Technik Gleitschienen eingesetzt, welche mit moglichst geringem Spiel
uber eine moglichst lange Erstreckung an dem Umschlingungsmittel anliegen und so
Schwingungen und Wellungen des Umschlingungsmittels unterdricken. Solche
Gleitschienen sind zum Beispiel aus der oben genannten DE 100 17 005 A1 bekannt.
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FUr viele Anwendungen ist es vorteilhaft, die Gleitschiene zweiteilig aufzubauen,
wobei die zwei Gleitschienenhalften seitlich, also in Achsrichtung des
Umschlingungsgetriebes, tuber das Umschlingungsmittel schiebbar sind und
anschliel3end miteinander verbindbar sind. Solch eine Gleitschiene ist beispielsweise
aus der DE 10 2013 211 748 A1 bekannt. Es wurde allerdings Uberraschend
festgestellt, dass es bei der Montage einer solchen zweiteiligen Gleitschiene zu

fehlerhaften Verbindungen kommen kann.

Hiervon ausgehend stellt sich die vorliegende Erfindung der Aufgabe, die aus dem
Stand der Technik bekannten Nachteile zumindest teilweise zu Uberwinden. Die
erfindungsgemafien Merkmale ergeben sich aus den unabhangigen Ansprichen, zu
denen vorteilhafte Ausfuhrungsformen in den abhangigen Ansprtichen aufgezeigt
werden. Die Merkmale der Anspriche kénnen in jeglicher technisch sinnvollen Art und
Weise kombiniert werden, wobei hierzu auch die Erlauterungen aus der
nachfolgenden Beschreibung sowie Merkmale aus den Figuren hinzugezogen werden
kdnnen, welche erganzende Ausgestaltungen der Erfindung umfassen.

Die Erfindung betrifft eine Gleitschienenhalfte fur eine zweiteilige Gleitschiene, wobei
die Gleitschiene zum Reduzieren von Schwingungen und Wellungen fur ein
Umschlingungsmittel eines Umschlingungsgetriebes eingerichtet ist, wobei die
Gleitschienenhalfte zumindest die folgenden Komponenten aufweist:

- einen ersten Bajonett-Haken;

- eine erste Bajonett-Aufnahme;

- eine erste Gleitflache in einer Gleitebene;

- eine erste Fugeflache;

- eine Hochachse, welche auf der Gleitebene senkrecht steht; und

- eine Langsachse, welche in der Gleitebene und parallel zur ersten Fugeflache
verlauft,

wobei die erste Fugeflache zum Anlegen einer zweiten Fugeflache einer baugleichen
zweiten Gleitschienenhalfte eingerichtet ist, wobei die baugleiche zweite
Gleitschienenhalfte zum Fugen relativ zur ersten Gleitschienenhalfte um 180° um die
Hochachse gedreht ist;

wobei die erste Bajonett-Aufnahme zum Verbinden mit einem zweiten Bajonett-Haken

einer baugleichen zweiten Gleitschienenhalfte und der erste Bajonett-Haken zum
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Verbinden mit einer zweiten Bajonett-Aufnahme einer baugleichen zweiten
Gleitschienenhalfte derart eingerichtet ist, dass die erste Flugeflache mit der
korrespondierenden zweiten Fugeflache der zu fugenden baugleichen zweiten
Gleitschienenhalfte in Kontakt steht. Die Gleitschienenhalfte kennzeichnet sich vor
allem dadurch, dass bei der ersten Bajonett-Aufnahme ein erster Zapfen angeordnet
ist, welcher im Zusammenwirken mit einem zweiten Bajonett-Haken der zu fligenden
zweiten Gleitschienenhalfte ein Verschieben der zweiten Gleitschienenhalfte relativ
zur ersten Gleitschienenhalfte entlang der Langsachse verhindert, wenn die erste
Gleitflache und die zweite Gleitflache in der Gleitebene angeordnet sind und die erste
Flgeflache zumindest teilweise mit der korrespondierenden zweiten Flgeflache in
Kontakt steht und der zweite Bajonett-Haken nicht in der ersten Bajonett-Aufnahme

aufgenommen ist.

Vorausschickend sei darauf hingewiesen, dass die Bezeichnung erste und zweite
jeweils allein der Zuordnung zu einer jeweiligen, also ersten und zweiten,
Gleitschienenhalfte benutzt wird. Die Bezeichnung beispielsweise zweiter Bajonett-

Haken bedingt also nicht, dass es zwangslaufig einen ersten Bajonett-Haken gibt.

Die Gleitschienenhalfte ist in der Beschreibung oben ausgehend von einer ersten
Gleitschienenhilfte beschrieben. Dies dient allein der besseren Ubersichtlichkeit. Weil
die zweite Gleitschienenhalfte, zumindest in Bezug auf die aufgezahlten Merkmale
und deren raumliche Anordnung, baugleich ist, ist hiermit genauso die zweite
Gleitschienenhalfte beschrieben, wobei flr eine eineindeutige Bestimmung der
Merkmale jeweils die Zuordnung erste durch die Zuordnung zweite und umgekehrt zu
ersetzen ist. Im Folgenden wird auf die Bezeichnungen erste und zweite daher dort,
wo es beide Gleitschienenhalften gleichermalien betrifft, teilweise verzichtet. Aus der
baugleichen Ausfuhrung ergibt sich zwangslaufig eine sinnvolle korrespondierende
Anordnung der jeweiligen Paarungen zum Verbinden der beiden Gleitschienenhalften
aus (erstem beziehungsweise zweitem) Bajonett-Haken und (zweiter
beziehungsweise erster) Bajonett-Aufnahme. Bevorzugt sind beide
Gleitschienenhalften mittels einer einzigen Gussform beziehungsweise mittels einer
identischen, zum Beispiel spanenden, CNC-Bearbeitung fertigbar. Alternativ sind aber
Abweichungen in Bezug auf Merkmale madglich, welche nicht fur das Ausrichten

zueinander und nicht fiir das Verbinden der beiden Gleitschienenhélften relevant sind.
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Die Gleitschiene weist in einer Ausfuhrungsform weitere Elemente zusatzlich zu den
Gleitschienenhalften auf und beschrankt sich nicht allein auf die zwei Hauptelemente,
namlich den baugleichen Gleitschienenhalften. Bevorzugt setzt sich die zweiteilige
Gleitschiene allein aus den beiden baugleichen Gleitschienenhalften zusammen und
ist durch diese selbst ausreichend in sich, und bevorzugt mit dem
Umschlingungsgetriebe, fixierbar.

Zum Reduzieren von Schwingungen und Wellungen eines Umschlingungsmittels liegt
im Einbau der Gleitschiene in einem Umschlingungsgetriebe die Gleitflache mit
moglichst geringem Spiel an dem Umschlingungsmittel an. Dazu ist die Gleitschiene,
beziehungsweise zumindest die Gleitflache, aus einem reibungsarmen Werkstoff,
bevorzugt aus einem Kunststoff gefertigt. Bevorzugt sind die Gleitschienenhalften
Spritzgussteile. Die Gleitflache dient hierbei zudem dem Zueinander-Ausrichten der
zwei Gleitschienenhalften. Bevorzugt sind eine untere und eine obere Gleitflache
ausgebildet, welche Uber das Umschlingungsmittel fihrbar sind und so bezogen auf
die senkrechte Hochachse auf der Gleitebene zum Umschlingungsmittel und
zueinander ausgerichtet sind. Im Zusammenhang mit der Gleitschiene, wie sie hier
beschrieben wird, wird die Gleitebene wahlweise als diejenige betrachtet, in welcher
die obere Gleitflache oder in welcher die untere Gleitflache liegt. Hilfsweise ist es
ausreichend, die Gleitebene nicht als mathematische Ebene zu betrachten, sondern
mit einer senkrechten Ausdehnung zwischen den beiden Gleitflachen, wobei dann
aber jeweils die gleiche Betrachtung fur beide Gleitschienenhalften angesetzt werden
muss. In einer Ausfihrungsform sind die Gleitflachen jeweils in mehrere voneinander
abgesetzte Abschnitte unterteilt. Zumindest ein Teil der Gleitflachen, bevorzugt jeweils
die gesamte Gleitflache, weist im Einbau in ein Umschlingungsgetriebe eine
tangentiale Erstreckung zwischen den Wirkkreisen der Kegelscheibenpaare auf. Zum
Beispiel weist die Gleitflache in einer Ausfuhrungsform einen Einlaufabschnitt
und/oder einen Auslaufabschnitt auf, welche jeweils in Richtung der Hochachse weg

von dem Umschlingungsmittel gewolbt und/oder geneigt sind.

Die entlang der Hochachse zueinander ausgerichteten Gleitschienenhalften werden
nun entlang einer Verbindungsrichtung, welche in der Gleitebene liegt und quer zur

Langsachse ausgerichtet ist, aufeinander zu geflhrt. Aber erst wenn die Bajonett-
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Haken in die jeweils korrespondierenden Bajonett-Aufnahmen eingefthrt sind, kdbnnen
die beiden Flugeflachen vollstandig, also Uber lhre gesamte zum Kontakt bestimmte
Ausdehnung, miteinander in Kontakt gebracht werden. Die Flgeflachen sind
bevorzugt jeweils eine einzige zusammenhangende Flache in einer Ebene, welche
quer zur Gleitebene und in Erstreckungsrichtung der Gleitflachen, also im Einbau in
einem Umschlingungsgetriebe parallel zur Laufrichtung des Umschlingungsmittels
ausgerichtet ist. In anderen Ausfuhrungsformen sind die Fugeflachen mehrteilig, aber
jeweils korrespondierend, ausgebildet, sodass die jeweils korrespondierenden
Abschnitte der Fugeflachen der ersten Gleitschienenhalfte und der zweiten
Gleitschienenhalfte miteinander in Kontakt sind, wenn die beiden Gleitschienenhalften
korrekt miteinander verbunden worden sind. In einer Ausfuhrungsform sind die

Flgeflachen jeweils in mehrere voneinander abgesetzte Abschnitte unterteilt.

Ein Bajonett-Haken weist einen Stiftabschnitt und einen Widerlagerabschnitt auf. Der
Stiftabschnitt ist gegenuber dem Widerlagerabschnitt zumindest teilweise verjungt und
weist eine Lange auf, welche derart eingerichtet ist, dass eine Tiefe der Bajonett-
Aufnahme Uberbrickbar ist. Der Widerlagerabschnitt weist zumindest einen Flansch
auf, welcher derart eingerichtet ist, dass der Widerlagerabschnitt mit der Bajonett-
Aufnahme zur Anlage kommt und so die beiden Gleitschienenhalften fest miteinander
verbindet. Die korrespondierende Bajonett-Aufnahme weist in einer bevorzugten
Ausfuhrungsform einen Bajonett-Haken-Einlass auf, welcher zumindest so grol} ist,
dass der Widerlagerabschnitt des Bajonett-Hakens einfuhrbar ist. Seitlich an den
Bajonett-Haken-Einlass schlieflt sich eine Rastschiene an, welche zumindest so grof3
ist, dass der Stiftabschnitt des Bajonett-Hakens aufnehmbar ist. Zugleich ist die
Rastschiene aber kleiner als der Widerlagerabschnitt, sodass dann der Bajonett-
Haken nur in Erstreckungsrichtung der Rastschiene bewegbar ist. Die Rastschiene
erstreckt sich dabei bevorzugt parallel zur Gleitebene, sodass die beiden
Gleitschienenhalften im auf das Umschlingungsmittel aufgesetzten Zustand leicht
miteinander verbindbar sind. Die Rastschiene weist dabei eine Tiefe auf, welche mit
der Lange des Stiftabschnitts korrespondiert, sodass die beiden Gleitschienenhalften
maoglichst spielfrei miteinander verbunden sind, bevorzugt in der Endmontagestellung

miteinander verspannt sind.
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Wird kein Zapfen vorgesehen, sind bei einer fehlerhaften Montage der erste Bajonett-
Haken und die korrespondierende zweite Bajonett-Aufnahme (erste Paarung) richtig
zusammengefuhrt, wahrend der zweite Bajonett-Haken noch nicht in seine
korrespondierende erste Bajonett-Aufnahme (zweite Paarung) eingefuhrt ist, oder
umgekehrt. Wird nun die Schlie3-Bewegung, also das Verschieben der ersten
Gleitschienenhalfte relativ zur zweiten Gleitschienenhalfte entlang der Langsachse,
durchgefuhrt, wird in dem aufgezeigten Beispiel die erste Paarung richtig verbunden,
aber die zweite Paarung stellt keine Verbindung her. Dartber hinaus wird bei vielen
Werkstoffen zumindest eine Gleitschienenhalfte oder zumindest der nicht richtig
eingefuhrte (hier der zweite) Bajonett-Haken beschadigt.

Um eine vorhergehend beschriebene Fehlmontage zu verhindern, ist ein Zapfen bei
der Bajonett-Aufnahme gebildet. Dieser Zapfen wirkt mit dem korrespondierenden
Bajonett-Haken derart zusammen, dass ein vollstandiges Verschieben entlang der
Langsachse nicht moglich ist, wenn eine andere Paarung miteinander im (korrekten)
Eingriff steht. Bei einem unvollstandigen Verschieben werden die Flgeflachen nicht
vollstandig miteinander in Deckung gebracht, sodass dies fur einen Monteur leicht zu
erkennen ist. Bevorzugt wird das Verschieben so fruhzeitig unterbunden, dass die
korrekt zusammengefuhrte Paarung keine Haltekraft zum Verbinden der beiden
Gleitschienenhalften aufbauen kann. Die Lange des vollstandigen Verschiebens
entspricht bevorzugt der Lange der Bajonett-Aufnahme abzlglich der Abmessung in
Richtung der Langsachse des korrespondierenden Bajonett-Hakens.

In einer bevorzugten Ausfihrungsform weist der Zapfen eine Erstreckung aus der
Flgeflache heraus auf, welche zumindest einem Viertel der Erstreckungslange des
korrespondierenden Bajonett-Hakens entspricht. Somit ist ein Uberspringen des
Zapfens sicher unterbunden. In einer alternativen Ausfihrungsform flhrt ein
Uberspringen zu einer resultierenden Verformung einer Gleitschienenhélfte
beziehungsweise eines Bajonett-Hakens, welches dem Monteur eine Fehimontage

signalisiert.

Bevorzugt ist an jeder Bajonett-Aufnahme ein solcher Zapfen ausgebildet, um eine

Fehimontage zu vermeiden. Bevorzugt weist eine Gleitschienenhalfte jeweils zwei
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Bajonett-Haken und zwei Bajonett-Aufnahmen auf, und zwar jeweils ein Paar pro

Gleitflache, bevorzugt nahe bei den Enden in Langsrichtung der Flgeflachen.

In einer alternativen oder erganzenden Ausfuhrungsform der Erfindung wird eine
Gleitschienenhalfte fur eine zweiteilige Gleitschiene vorgeschlagen, wobei die
Gleitschiene zumindest eine Gleitflache zum Reduzieren von Schwingungen und
Wellungen fur ein Umschlingungsmittel eines Umschlingungsgetriebes aufweist,
wobei die Gleitschienenhalfte zumindest die folgenden Komponenten aufweist:

- eine erste Fugeflache;

- eine Langsachse, welche parallel zur ersten Fugeflache verlautft,

- eine erste Bajonett-Aufnahme, mit einer Rastschiene Richtung der in
Langsachse und einen mit der Rastschiene verbundenen Bajonett-Haken-Einlass fur
einen zum Verbinden korrespondierend geformten Bajonett-Haken. Die
Gleitschienenhélfte kennzeichnet sich vor allem dadurch, dass beim Ubergang von
dem Bajonett-Haken-Einlass zur Rastschiene zumindest ein erster Zapfen angeordnet
ist, welcher eine Erstreckung senkrecht aus der Fugeflache heraus aufweist, wobei
bevorzugt die Erstreckung betragsmafig zumindest einem Viertel der Hohe der
Rastschiene entlang einer Hochachse normal auf einer Gleitflache einer Gleitschiene

entspricht.

Die Gleitschienenhalfte ist ein Bestandteil einer zweiteiligen Gleitschiene, wobei eine
zweite Gleitschienenhalfte vorgesehen ist, um die vollstandige Gleitschiene zu bilden.
Die Gleitschienenhalften sind dabei nicht zwangslaufig symmetrisch und daher nicht
zwangslaufig eine mathematische Halfte der Gleitschiene. Des Weiteren weist die
Gleitschiene in einer Ausfihrungsform weitere Elemente zusatzlich zu den
Gleitschienenhalften auf. Bevorzugt setzt sich die zweiteilige Gleitschiene allein aus
den zwei Gleitschienenhalften zusammen und ist durch diese selbst ausreichend in
sich, und bevorzugt mit dem Umschlingungsgetriebe, fixierbar. Die Gleitschiene weist
dabei zumindest eine Gleitflache auf, welche zum maoglichst spielfreien Anliegen an
einem Umschlingungsmittel eines Umschlingungsgetriebes eingerichtet ist, um
Schwingungen und Wellungen eines Umschlingungsmittels zu reduzieren. Die
zumindest eine Gleitflache ist dabei von der hier beschriebenen Gleitschienenhalfte

und/oder von der korrespondierenden Gleitschienenhalfte gebildet.
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Die Gleitschiene, beziehungsweise zumindest die Gleitflache, ist zur moglichst
reibungsarmen Anlage an einem Umschlingungsmittel aus einem reibungsarmen
Werkstoff, bevorzugt aus einem Kunststoff gefertigt. Bevorzugt sind die
Gleitschienenhalften Spritzgussteile. Die Gleitflache dient bevorzugt zudem dem
Zueinander-Ausrichten der zwei Gleitschienenhaliten. In einer alternativen
Ausflhrungsform weist nur eine Gleitschienenhalfte zumindest eine Gleitflache auf
und die korrespondierende Gleitschienenhalfte ist frei davon zu der anderen
Gleitschienenhalfte ausrichtbar. Bevorzugt sind eine untere und eine obere Gleitflache
ausgebildet, welche Uber das Umschlingungsmittel fihrbar sind und so bezogen auf
eine senkrechte Hochachse auf der Gleitebene zum Umschlingungsmittel ausgerichtet
sind. Im Zusammenhang mit der Gleitschiene, wie sie hier beschrieben wird, wird die
Gleitebene wahlweise als diejenige betrachtet, in welcher die obere Gleitflache oder in
welcher die untere Gleitflache liegt. Hilfsweise ist es ausreichend, die Gleitebene nicht
als mathematische Ebene zu betrachten, sondern mit einer senkrechten Ausdehnung
zwischen den beiden Gleitflachen, wobei dann aber jeweils die gleiche Betrachtung
fur beide Gleitschienenhalften angesetzt werden muss. In einer Ausfuhrungsform ist
die zumindest eine Gleitflache in mehrere voneinander abgesetzte Abschnitte
unterteilt. Zumindest ein Teil der Gleitflache, bevorzugt jeweils die gesamte
Gleitflache, weist im Einbau in ein Umschlingungsgetriebe eine tangentiale
Erstreckung zwischen den Wirkkreisen der Kegelscheibenpaare auf. Zum Beispiel
weist die Gleitflache in einer Ausfuhrungsform einen Einlaufabschnitt und/oder einen
Auslaufabschnitt auf, welche jeweils in Richtung der Hochachse weg von dem
Umschlingungsmittel gewolbt und/oder geneigt sind.

Die zueinander ausgerichteten Gleitschienenhalften werden entlang einer
Verbindungsrichtung, welche bevorzugt parallel zu der Gleitebene angeordnet ist und
quer zur Langsachse ausgerichtet ist, aufeinander zu gefuhrt. Aber erst wenn ein
Bajonett-Haken in die erste Bajonett-Aufnahme eingeflhrt ist, oder bei einer Mehrzahl
von Bajonett-Haken und korrespondierenden Bajonett-Aufnahmen alle jeweils
eingefuhrt sind, kdnnen die beiden Fugeflachen vollstandig, also Uber ihre gesamte
zum Kontakt bestimmte Ausdehnung, miteinander in Kontakt gebracht werden. Die
Flgeflache ist bevorzugt eine einzige zusammenhangende Flache in einer Ebene,
welche quer zur Gleitebene und in Erstreckungsrichtung der Gleitflache, also im

Einbau in einem Umschlingungsgetriebe parallel zur Laufrichtung des
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Umschlingungsmittels ausgerichtet ist. In anderen Ausflhrungsformen ist die
Flgeflache mehrteilig ausgebildet, sodass die jeweils korrespondierenden Abschnitte
der Fugeflachen der ersten Gleitschienenhalfte und der korrespondierenden zweiten
Gleitschienenhalfte miteinander in Kontakt sind, wenn die beiden Gleitschienenhalften
einer Gleitschiene korrekt miteinander verbunden worden sind. In einer
Ausflhrungsform ist die Fugeflache in mehrere voneinander abgesetzte Abschnitte

unterteilt.

Die Bajonett-Aufnahme weist einen Bajonett-Haken-Einlass auf, welcher zumindest so
grof} ist, dass ein korrespondierender Bajonett-Haken einfuhrbar ist. Seitlich an den
Bajonett-Haken-Einlass schliefl3t sich eine Rastschiene an, welche zumindest so grof3
ist, dass der vollstandig eingeflhrte Bajonett-Haken aufnehmbar ist. Zugleich ist die
Rastschiene aber kleiner als der Bajonett-Haken-Einlass, sodass der darin eingefuhrte
Bajonett-Haken nur in Erstreckungsrichtung der Rastschiene bewegbar ist. Hierzu
weist ein korrespondierender Bajonett-Haken bevorzugt einen Stiftabschnitt und einen
Widerlagerabschnitt auf. Der Stiftabschnitt ist gegentber dem Widerlagerabschnitt
zumindest teilweise verjlingt und weist eine Lange auf, welche derart eingerichtet ist,
dass eine Tiefe des Rastabschnitts der Bajonett-Aufnahme Gberbrickbar ist. Der
Widerlagerabschnitt weist zumindest einen Flansch auf, welcher derart eingerichtet
ist, dass der Widerlagerabschnitt mit der Bajonett-Aufnahme zur Anlage kommt und
so die beiden Gleitschienenhaliten fest miteinander verbindet. Die Rastschiene weist
dabei eine Tiefe auf, welche mit der Lange des Stiftabschnitts korrespondiert, sodass
die beiden Gleitschienenhalften moglichst spielfrei miteinander verbunden sind,

bevorzugt in der Endmontagestellung miteinander verspannt sind.

Wird kein Zapfen vorgesehen, ist bei einer fehlerhaften Montage zumindest eine
weitere Verbindungspaarung richtig zusammengefuhrt, wahrend die Bajonett-
Aufnahme noch nicht den korrespondierenden Bajonett-Haken aufgenommen hat.
Wird nun die Schlie-Bewegung, also das Verschieben der korrespondierenden
Gleitschienenhalften relativ zueinander durchgefuhrt, wird die weitere
Verbindungspaarung richtig verbunden, aber die Paarung aus der Bajonett-Aufnahme
und dem korrespondierenden Bajonett-Haken stellt keine Verbindung her. Dartber
hinaus wird bei vielen Werkstoffen zumindest eine Gleitschienenhalfte oder zumindest

der nicht richtig eingefuhrte Bajonett-Haken beschadigt.
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Um eine vorhergehend beschriebene Fehlmontage zu verhindern, ist ein Zapfen bei
der Bajonett-Aufnahme gebildet. Dieser Zapfen wirkt mit dem korrespondierenden
Bajonett-Haken derart zusammen, dass ein vollstandiges Verschieben zum Verbinden
nicht moglich ist, wenn eine weitere Verbindungspaarung miteinander im (korrekten)
Eingriff steht. Bei einem unvollstandigen Verschieben werden die Flgeflachen nicht
vollstandig miteinander in Deckung gebracht, sodass dies fur den Monteur leicht zu
erkennen ist. Bevorzugt wird das Verschieben so frihzeitig unterbunden, dass die
korrekt zusammengeflhrte Verbindungspaarung keine Haltekraft zum Verbinden der
beiden Gleitschienenhalften aufbauen kann. Die Lange des vollstandigen
Verschiebens entspricht bevorzugt der Lange der Bajonett-Aufnahme abzlglich der
Abmessung in Richtung der Langsachse des korrespondierenden Bajonett-Hakens.

Hierzu weist der Zapfen eine Erstreckung aus der Fugeflache heraus auf, welche
zumindest der Halfte der HOhe des Rastabschnitts und/oder einem Viertel der
Erstreckungslange des korrespondierenden Bajonett-Hakens entspricht. Somit ist ein
Uberspringen des Zapfens sicher unterbunden. In einer alternativen Ausflihrungsform
fihrt ein Uberspringen zu einer resultierenden Verformung einer Gleitschienenhélfte
beziehungsweise eines Bajonett-Hakens, welches dem Monteur eine Fehimontage

signalisiert.

Bevorzugt ist an jeder Bajonett-Aufnahme ein solcher Zapfen ausgebildet, um eine
Fehimontage zu vermeiden. Bevorzugt weist eine Gleitschienenhalfte jeweils zwei
Bajonett-Haken und zwei Bajonett-Aufnahmen auf, und zwar jeweils ein Paar pro

Gleitflache, bevorzugt nahe bei den Enden in Langsrichtung der Flgeflachen.

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist die hier vorgeschlagene Gleitschienenhalfte
derart aufgebaut, dass diese mit einer, zumindest bezogen auf die fur das Ausrichten
und fur das Verbinden relevante Komponenten, baugleichen Gleitschienenhalite

verbindbar ist.

Die Erfindung betrifft weiterhin eine Gleitschiene zum Reduzieren von Schwingungen

und Wellungen fur ein Umschlingungsmittel eines Umschlingungsgetriebes, wobei die
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Gleitschiene zumindest eine Gleitflache, eine erste Gleitschienenhalfte und zumindest
eine zweite Gleitschienenhalfte aufweist,

wobei die erste Gleitschienenhalfte zumindest die folgenden Komponenten aufweist:
- eine erste Bajonett-Aufnahme;

- eine erste Fugeflache; und

- eine Langsachse, welche parallel zur ersten Flugeflache verlauft, und

wobei die zweite Gleitschienenhalfte zumindest die folgenden Komponenten aufweist:
- einen zweiten Bajonett-Haken, und

- eine zweite Fugeflache zum Anlegen an der zumindest einen ersten
Flgeflache;

wobei der zweite Bajonett-Haken zum Verbinden mit der ersten Bajonett-Aufnahme
derart eingerichtet ist, dass die erste Fugeflache mit der zweiten Flgeflache der zu
fugenden zweiten Gleitschienenhalfte in Kontakt steht. Die Gleitschiene kennzeichnet
sich dabei vor allem dadurch, dass bei der ersten Bajonett-Aufnahme ein erster
Zapfen angeordnet ist, welcher im Zusammenwirken mit dem zweiten Bajonett-Haken
der zu fugenden zweiten Gleitschienenhalfte ein Verschieben der zweiten
Gleitschienenhalfte relativ zur ersten Gleitschienenhalfte entlang der Langsachse
verhindert, wenn die erste Fugeflache zumindest teilweise mit der zweiten Flugeflache
zum Verbinden der ersten Gleitschienenhalfte mit der zweiten Gleitschienenhalfte in
Kontakt steht und der zweite Bajonett-Haken nicht in der ersten Bajonett-Aufnahme

aufgenommen ist.

Die zweiteilige Gleitschiene umfasst eine erste Gleitschienenhalfte und eine zweite
Gleitschienenhalfte. Die Gleitschienenhalften sind dabei nicht zwangslaufig
symmetrisch und daher auch nicht zwangslaufig eine mathematische Halfte der
Gleitschiene. Des Weiteren weist die Gleitschiene in einer Ausfihrungsform weitere
Elemente zusatzlich zu den Gleitschienenhalften auf. Bevorzugt setzt sich die
zweiteilige Gleitschiene allein aus den zwei Gleitschienenhalften zusammen und ist
durch diese selbst ausreichend in sich, und bevorzugt mit dem

Umschlingungsgetriebe, fixierbar.

Zum Reduzieren von Schwingungen und Wellungen eines Umschlingungsmittels liegt
im Einbau der Gleitschiene in einem Umschlingungsgetriebe die zumindest eine

Gleitflache der Gleitschiene mit moglichst geringem Spiel an dem
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Umschlingungsmittel an. Die erste Gleitschienenhalfte und/oder die zweite
Gleitschienenhalfte umfasst die zumindest eine Gleitflache. Dazu ist die Gleitschiene,
beziehungsweise zumindest die Gleitflache(n), aus einem reibungsarmen Werkstoff,
bevorzugt aus einem Kunststoff gefertigt. Bevorzugt sind die Gleitschienenhalften
Spritzgussteile. Bevorzugt sind eine untere und eine obere Gleitflache ausgebildet,
welche Uber das Umschlingungsmittel fuhrbar sind und so bezogen auf die senkrechte
Hochachse auf der Gleitebene zum Umschlingungsmittel und zueinander ausgerichtet
sind. Im Zusammenhang mit der Gleitschiene, wie sie hier beschrieben wird, wird die
Gleitebene wahlweise als diejenige betrachtet, in welcher die obere Gleitflache oder in
welcher die untere Gleitflache liegt. Hilfsweise ist es ausreichend, die Gleitebene nicht
als mathematische Ebene zu betrachten, sondern mit einer senkrechten Ausdehnung
zwischen den beiden Gleitflachen, wobei dann aber jeweils die gleiche Betrachtung
fur beide Gleitschienenhalften angesetzt werden muss. In einer Ausfuhrungsform sind
die Gleitflachen jeweils in mehrere voneinander abgesetzte Abschnitte unterteilt.
Zumindest ein Teil der Gleitflachen, bevorzugt jeweils die gesamte Gleitflache, weist
im Einbau in ein Umschlingungsgetriebe eine tangentiale Erstreckung zwischen den
Wirkkreisen der Kegelscheibenpaare auf. Zum Beispiel weist die Gleitflache in einer
Ausflhrungsform einen Einlaufabschnitt und/oder einen Auslaufabschnitt auf, welche
jeweils in Richtung der Hochachse weg von dem Umschlingungsmittel gewolbt
und/oder geneigt sind. Bevorzugt weisen beide Gleitschienenhalften jeweils zumindest
eine Gleitflache auf, welche hierbei zudem zum zueinander Ausrichten der zwei

Gleitschienenhalften bei der Montage dienen.

Die zueinander ausgerichteten Gleitschienenhalften werden entlang einer
Verbindungsrichtung, welche bevorzugt parallel zu der Gleitebene angeordnet ist und
quer zur Langsachse ausgerichtet ist, aufeinander zu gefuhrt. Aber erst wenn der
zweite Bajonett-Haken in die erste Bajonett-Aufnahme eingefuhrt ist, oder bei einer
Mehrzahl von Bajonett-Haken und korrespondierenden Bajonett-Aufnahmen alle
jeweils eingefuhrt sind, kdnnen die beiden Fugeflachen vollstandig, also Uber Ihre
gesamte zum Kontakt bestimmte Ausdehnung, miteinander in Kontakt gebracht
werden. Die Fugeflachen sind jeweils bevorzugt eine einzige zusammenhangende
Flache in einer Ebene, welche quer zur Gleitebene und in Erstreckungsrichtung der
Gleitflache, also im Einbau in einem Umschlingungsgetriebe parallel zur Laufrichtung

des Umschlingungsmittels ausgerichtet ist. In anderen Ausfuhrungsformen ist die
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Flgeflache mehrteilig ausgebildet, sodass die jeweils korrespondierenden Abschnitte
der Fugeflachen der ersten Gleitschienenhalfte und der korrespondierenden zweiten
Gleitschienenhalfte miteinander in Kontakt sind, wenn die beiden Gleitschienenhalften
einer Gleitschiene korrekt miteinander verbunden worden sind. In einer
Ausflhrungsform ist die Fugeflache in mehrere voneinander abgesetzte Abschnitte

unterteilt.

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform weist die erste Bajonett-Aufnahme einen
Bajonett-Haken-Einlass auf, welcher zumindest so grof ist, dass der zweite Bajonett-
Haken einfuhrbar ist. Seitlich an den Bajonett-Haken-Einlass schlief3t sich eine
Rastschiene an, welche zumindest so grol} ist, dass der vollstandig eingeflhrte zweite
Bajonett-Haken aufnehmbar ist. Zugleich ist die Rastschiene aber kleiner als der
Bajonett-Haken-Einlass, sodass der darin eingefuhrte zweite Bajonett-Haken nur in
Erstreckungsrichtung der Rastschiene bewegbar ist. Hierzu weist der zweite Bajonett-
Haken bevorzugt einen Stiftabschnitt und einen Widerlagerabschnitt auf. Der
Stiftabschnitt ist gegenuber dem Widerlagerabschnitt zumindest teilweise verjungt und
weist eine Lange auf, welche derart eingerichtet ist, dass eine Tiefe des
Rastabschnitts der Bajonett-Aufnahme Uberbrickbar ist. Der Widerlagerabschnitt
weist zumindest einen Flansch auf, welcher derart eingerichtet ist, dass der
Widerlagerabschnitt mit der Bajonett-Aufnahme zur Anlage kommt und so die beiden
Gleitschienenhalften fest miteinander verbindet. Die Rastschiene weist dabei eine
Tiefe auf, welche mit der Lange des Stiftabschnitts korrespondiert, sodass die beiden
Gleitschienenhalften moglichst spielfrei miteinander verbunden sind, bevorzugt in der

Endmontagestellung miteinander verspannt sind.

Wird kein Zapfen vorgesehen, ist bei einer fehlerhaften Montage zumindest eine
weitere Verbindungspaarung richtig zusammengefuhrt, wahrend die erste Bajonett-
Aufnahme noch nicht den zweiten Bajonett-Haken aufgenommen hat. Wird nun die
Schliel3-Bewegung, also das Verschieben der beiden Gleitschienenhalften relativ
zueinander durchgefuhrt, wird die weitere Verbindungspaarung richtig verbunden,
aber die Paarung aus erster Bajonett-Aufnahme und zweitem Bajonett-Haken stellt
keine Verbindung her. Daruber hinaus wird bei vielen Werkstoffen zumindest eine
Gleitschienenhalfte oder zumindest der nicht richtig eingefuhrte Bajonett-Haken

beschadigt.
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Um eine vorhergehend beschriebene Fehlmontage zu verhindern, ist ein Zapfen bei
der Bajonett-Aufnahme gebildet. Dieser Zapfen wirkt mit dem korrespondierenden
Bajonett-Haken derart zusammen, dass ein vollstandiges Verschieben zum Verbinden
nicht moglich ist, wenn eine weitere Verbindungspaarung miteinander im (korrekten)
Eingriff steht. Bei einem unvollstandigen Verschieben werden die Flgeflachen nicht
vollstandig miteinander in Deckung gebracht, sodass dies fur einen Monteur leicht zu
erkennen ist. Bevorzugt wird das Verschieben so frihzeitig unterbunden, dass die
korrekt zusammengefuhrte Verbindungspaarung keine Haltekraft zum Verbinden der
beiden Gleitschienenhalften aufbauen kann. Die Lange des vollstandigen
Verschiebens entspricht bevorzugt der Lange der Bajonett-Aufnahme abzlglich der
Abmessung in Richtung der Langsachse des korrespondierenden Bajonett-Hakens.

Hierzu weist der Zapfen eine Erstreckung aus der Fugeflache heraus auf, welche

zumindest einem Viertel der Erstreckungslange des ersten oder zweiten Bajonett-
Hakens entspricht. Somit ist ein Uberspringen des Zapfens sicher unterbunden. In
einer alternativen Ausflihrungsform fiihrt ein Uberspringen zu einer resultierenden
Verformung einer Gleitschienenhalfte beziehungsweise eines Bajonett-Hakens,

welches dem Monteur eine Fehimontage signalisiert.

Bevorzugt sind eine Mehrzahl von Bajonett-Aufnahmen und korrespondierenden
Bajonett-Haken ausgebildet, wobei bevorzugt an jeder Bajonett-Aufnahme ein solcher
Zapfen ausgebildet ist, um eine Fehlmontage zu vermeiden. Bevorzugt weist eine
Gleitschienenhalfte jeweils zwei Bajonett-Haken und zwei Bajonett-Aufnahmen auf,
und zwar jeweils ein Paar pro Gleitflache, bevorzugt nahe bei den Enden in

Langsrichtung der Flugeflachen.

Gemalf einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der Gleitschiene sind die erste
Gleitschienenhalfte und die zweite Gleitschienenhalfte nach der oben beschriebenen
zweiten Ausfuhrungsform und/oder baugleich nach der oben beschriebenen ersten

Ausfuhrungsform ausgebildet.

Bei der Variante nach der zweiten Ausfuhrungsform ergibt sich eine hohe Flexibilitat

der Verbindung und bedarf nicht zwangslaufig einer doppelten Ausrichtung an dem
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Umschlingungsmittel und den Fuageflachen fur die korrekte Montage. Bevorzugt ist
eine baugleiche Ausflhrungsform der Gleitschienenhalften, weil hierdurch,
insbesondere fur die Massenfertigung, erhebliche Fertigungskosten eingespart

werden kdnnen.

Gemal einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der Gleitschiene weisen die erste
Gleitschienenhalfte eine obere erste Flgeflache und eine untere erste Flgeflache,
und bevorzugt eine obere erste Gleitflache und eine untere erste Gleitflache, und die
zweite Gleitschienenhalfte eine obere zweite Flgeflache und eine untere zweite
Flgeflache, und bevorzugt eine obere zweite Gleitflache und eine untere zweite
Gleitflache, auf, wobei die ersten Fugeflachen jeweils zumindest eine erste Bajonett-
Aufnahme, und bevorzugt jeweils zumindest einen ersten Bajonett-Haken, aufweisen
und die zweiten Fugeflachen jeweils zumindest einen zweiten Bajonett-Haken, und
bevorzugt jeweils zumindest eine zweite Bajonett-Aufnahme, aufweisen, wobei die
zumindest eine zweite Bajonett-Aufnahme mit jeweils dem zumindest einen ersten

Bajonett-Haken zum Verbinden korrespondierend ausgebildet sind.

Bei dieser Ausfuhrungsform wird eine besonders gute Eigenschaft zum Reduzieren
von Schwingungen und Wellungen im Umschlingungsmittel eines
Umschlingungsgetriebes erreicht, indem die Gleitflachen oben und unten, also in
Amplitudenrichtung der moglichen Schwingungen und Wellungen eines
Umschlingungsmittels, moéglichst spielfrei anliegen. Uber jeweils zumindest eine
Paarung aus Bajonett-Haken und Bajonett-Aufnahme pro Gleitflache wird eine hohe
Stabilitat der Gleitflachen erreicht. Bevorzugt ist hierzu jeweils eine solche Paarung an

einem Ende in Laufrichtung des Umschlingungsmittels angeordnet.

Gemal einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der Gleitschiene ist zumindest die zweite
Gleitschienenhalfte ein Gussbauteil und wobei der erste Zapfen der ersten
Gleitschienenhalfte in einer zweiten Zapfenaufnahme der zweiten Gleitschienenhalfte
aufnehmbar ist, wenn die erste Flugeflache und die zweite Flgeflache vollstandig
miteinander in Kontakt stehen, wobei die zweite Zapfenaufnahme zumindest teilweise
durch eine zweite Entformungsdoffnung fur den zweiten Bajonett-Haken gebildet ist.
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Bei dieser vorteilhaften AusfUhrungsform wird der Umstand der Fertigung eines
Gussteils genutzt, dass fur manche Gussformen zum Erzeugen eines Bajonett-
Hakens zur Vermeidung von einem nicht entformbaren Hinterschnitt eine
Entformungsoffnung beim Bajonett-Haken vorgesehen werden muss. Diese
Entformungso6ffnung wird insbesondere bei den derzeit eingesetzten
Gleitschienenhalften vorgesehen. Um den Zapfen beim Verbinden der beiden
Gleitschienenhalften zu versenken, ist eine solche Entformungs6ffnung besonders
geeignet. Diese muss unter Umstanden lediglich seitlich erweitert werden, um den
Zapfen bereits vor dem Verschieben zum Verbinden der beiden Gleitschienenhalfte
aufnehmen zu kdénnen. Der Zapfen ist hierbei bevorzugt entsprechend der
Abmessungen der korrespondierenden Entformungsofinung ausgebildet.

Gemal einer vorteilhaften Ausfihrungsform der Gleitschiene ist eine Mehrzahl von
Zapfen ausgebildet, welche jeweils bei einer Bajonett-Aufnahme angeordnet sind.

Besonders bevorzugt ist an jeder Bajonett-Aufnahme ein Zapfen gemaf der obigen
Beschreibung angeordnet. Damit werden alle méglichen Fehimontagen unterbunden
oder zumindest erschwert, beziehungsweise der Monteur darauf aufmerksam
gemacht. In einer anderen Variante sind nur dort solche Zapfen angeordnet, bei
welcher Paarung es erfahrungsgemalf haufig zu einer Fehimontage kommt.

Gemalf einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Umschlingungsgetriebe fur
einen Antriebsstrang vorgeschlagen, welches zumindest die folgenden Komponenten
aufweist:

- zumindest eine Getriebeeingangswelle mit einem ersten Kegelscheibenpaar;

- zumindest eine Getriebeausgangswelle mit einem zweiten Kegelscheibenpaar;
- zumindest ein Umschlingungsmittel, welches das erste Kegelscheibenpaar mit
dem zweiten Kegelscheibenpaar drehmomentlibertragend verbindet;

- zumindest eine Gleitschiene nach einer Ausfuhrungsform gemaf} der obigen
Beschreibung zum Reduzieren von Schwingungen und Wellungen des zumindest

einen Umschlingungsmittels.

Mit dem hier vorgeschlagenen Umschlingungsgetriebe ist ein Drehmoment

Ubersetzbar beziehungsweise untersetzbar lbertragbar, wobei die Ubertragung
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zumindest bereichsweise stufenlos einstellbar ist. Die Ubersetzung wird dabei ber
die zwei Kegelscheibenpaare wie oben beschrieben eingestellt. Das
Umschlingungsmittel wird dabei zwischen den jeweils relativ zueinander beweglichen
Kegelscheibenpaaren angeordnet und Ubertragt ein Drehmoment von einem
Kegelscheibenpaar auf das andere Kegelscheibenpaar. Bevorzugt wird dabei das
Umschlingungsmittel auf einer konstanten Lange gehalten. Die zumindest eine
Gleitschiene ist hierbei stets anliegend parallel zum Umschlingungsmittel ausgerichtet.
Die Montage der zumindest einen Gleitschiene in dem Umschlingungsgetriebe ist

deutlich vereinfacht und weniger fehleranfallig.

Gemalf einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Antriebsstrang aufweisend eine
Antriebseinheit mit einer Abtriebswelle, zumindest einen Verbraucher und ein
Umschlingungsgetriebe gemaf} der obigen Beschreibung vorgeschlagen, wobei die
Abtriebswelle zur Drenmomentlbertragung mittels des Umschlingungsgetriebes mit

dem zumindest einen Verbraucher mit verénderbarer Ubersetzung verbindbar ist.

Der Antriebsstrang ist dazu eingerichtet, ein von einer Antriebseinheit, zum Beispiel
einer Energiewandlungsmaschine bereitgestelltes und tber ihre Abtriebswelle
abgegebenes Drehmoment, zum Beispiel einer Verbrennungskraftmaschine oder
eines Elektromotors, fur eine Nutzung bedarfsgerecht zu Ubertragen, also unter
Berucksichtigung der bendtigten Drehzahl und des bendtigten Drehmoments. Die
Nutzung ist beispielsweise zumindest ein Antriebsrad eines Kraftfahrzeugs und/oder
ein elektrischer Generator zur Bereitstellung von elektrischer Energie. Um das
Drehmoment gezielt und/oder mittels eines Schaltgetriebes mit unterschiedlichen
Ubersetzungen zu Ubertragen, ist die Verwendung der oben beschriebenen
Umschlingungsgetriebes besonders vorteilhaft, weil ein groe Ubersetzungsspreizung
auf geringem Raum erreichbar ist. Umgekehrt ist auch eine Aufnahme einer von zum
Beispiel einem Antriebsrad eingebrachten Tragheitsenergie, die dann eine
Antriebseinheit bildet, mittels des Umschlingungsgetriebes auf einen elektrischen
Generator zur Rekuperation, also der elektrischen Speicherung der Bremsenergie, mit
einem entsprechend eingerichteten Drehmomentlbertragungsstrang umsetzbar.
Weiterhin sind in einer bevorzugten Ausfuhrungsform eine Mehrzahl von
Antriebseinheiten vorgesehen, die in Reihe oder parallel geschaltet beziehungsweise

voneinander entkoppelt betreibbar sind und deren Drehmoment mittels eines
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Umschlingungsgetriebes gemal der obigen Beschreibung jeweils bedarfsgerecht zur
Nutzung zur Verfugung gestellt werden kann. Beispiele sind Hybridantriebe aus
Elektromotor und Verbrennungskraftmaschine, aber auch Mehrzylindermotoren, bei
denen einzelne Zylinder (-gruppen) zuschaltbar sind. Das Umschlingungsgetriebe
erlaubt eine sichere und kostengulinstige Umsetzung der genannten Vorteile,
insbesondere indem die zumindest eine eingesetzte Gleitschiene sicher und nur
fehlerfrei montierbar ist. Ein Ausfall infolge einer fehlerhaften Montage der zumindest

einen Gleitschiene ist somit ausgeschlossen.

Gemal einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Kraftfahrzeug vorgeschlagen,
welches zumindest ein Antriebsrad aufweist, welches mittels eines Antriebsstrangs

gemalf der obigen Beschreibung antreibbar ist.

Die meisten Kraftfahrzeuge weisen heutzutage einen Frontantrieb auf und ordnen
teilweise die Antriebseinheit, beispielsweise eine Verbrennungskraftmaschine oder
einen Elektromotor, vor der Fahrerkabine und langs zur Hauptfahrrichtung an. Der
radiale Bauraum ist gerade bei einer solchen Anordnung besonders gering und es ist
daher besonders vorteilhaft, Umschlingungsgetriebe kleiner Baugrolie zu verwenden.
Ahnlich gestaltet sich der Einsatz eines Umschlingungsgetriebes in motorisierten
Zweiradern, fur welche eine deutlich gesteigerte Leistung bei gleichbleibendem
Bauraum gefordert wird. Zugleich muss die Zuverlassigkeit solcher Systeme konstant
gehalten oder sogar gesteigert werden, weil die Akzeptanz fur Wartung bei den
Nutzern gering ist.

Verscharft wird diese Problematik bei Personenkraftwagen der Kleinwagenklasse
nach europaischer Klassifizierung. Die verwendeten Aggregate in einem
Personenkraftwagen der Kleinwagenklasse sind gegenuber Personenkraftwagen
grolerer Wagenklassen nicht wesentlich verkleinert. Dennoch ist der zur Verfigung
stehende Bauraum bei Kleinwagen wesentlich kleiner. Der oben beschriebene
Antriebsstrang weist ein Umschlingungsgetriebe auf, welches den
Bauraumanforderungen gerecht wird und welches zugleich aufgrund einer fehlerfrei
montierten Gleitschiene eine verschleilarme Reduzierung von Schwingungen und

Wellungen des Umschlingungsmittels ermaoglicht.
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Personenkraftwagen werden einer Fahrzeugklasse nach beispielsweise Grolde, Preis,
Gewicht und Leistung zugeordnet, wobei diese Definition einem steten Wandel nach
den Bedurfnissen des Marktes unterliegt. Im US-Markt werden Fahrzeuge der Klasse
Kleinwagen und Kleinstwagen nach europaischer Klassifizierung der Klasse der
Subcompact Car zugeordnet und im Britischen Markt entsprechen sie der Klasse
Supermini beziehungsweise der Klasse City Car. Beispiele der Kleinstwagenklasse
sind ein Volkswagen up! oder ein Renault Twingo. Beispiele der Kleinwagenklasse
sind ein Alfa Romeo Mito, Volkswagen Polo, Ford Fiesta oder Renault Clio.

Die oben beschriebene Erfindung wird nachfolgend vor dem betreffenden technischen
Hintergrund unter Bezugnahme auf die zugehdrigen Zeichnungen, welche bevorzugte
Ausgestaltungen zeigen, detailliert erlautert. Die Erfindung wird durch die rein
schematischen Zeichnungen in keiner Weise beschrankt, wobei anzumerken ist, dass
die Zeichnungen nicht mafihaltig sind und zur Definition von GroRenverhaltnissen
nicht geeignet sind. Es wird dargestellt in

Fig. 1: eine Gleitschiene mit zwei Gleitschienenhalfte ohne Zapfen;

Fig. 2: eine erste Variante einer fehlerhaften Montage einer Gleitschiene;

Fig. 3: eine zweite Variante einer fehlerhaften Montage einer Gleitschiene;

Fig. 4: eine dritte Variante einer fehlerhaften Montage einer Gleitschiene;

Fig. 5: eine erfindungsgemalie Gleitschienenhalfte in raumlicher Ansicht;

Fig. 6: eine erfindungsgemafe Gleitschienenhalfte in seitlicher Draufsicht;

Fig. 7:  ein Ausschnitt zweier Gleitschienenhalften mit Zapfen und Bajonett-Haken in

Draufsicht von unten;

Fig. 8: ein Ausschnitt zweier Gleitschienenhalften mit Zapfen und Bajonett-Haken in

raumlicher Ansicht von unten;
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Fig. 9:  ein Ausschnitt zweier Gleitschienenhalften mit Zapfen und Bajonett-Haken in
seitlicher Draufsicht vor korrekter Montage;

Fig. 10: ein Ausschnitt zweier Gleitschienenhalften mit Zapfen und Bajonett-Haken in

seitlicher Draufsicht korrekt montiert;

Fig. 11: eine Gleitschienenhalfte in Ansicht in Laufrichtung eines

Umschlingungsmittels;

Fig. 12: ein Umschlingungsgetriebe mit Gleitschiene; und

Fig. 13: ein Antriebsstrang in einem Kraftfahrzeug.

In den gewahlten Darstellungen der Erfindung ist allein zur besseren Ubersichtlichkeit
eine einzige Ausfuhrungsform einer Gleitschiene dargestellt, bei welcher zwei
identische Gleitschienenhalften eingesetzt sind.

In Fig. 1 ist eine Gleitschiene 3 gezeigt, bei welcher eine erste Gleitschienenhalfte 1
und eine zweite Gleitschienenhalfte 2 eingesetzt sind, welche baugleich sind. Diese
Gleitschienenhalften 1 und 2 sind einander gegenuberliegend um 180° um eine
Hochachse 23 zueinander gedreht angeordnet und zum Verbinden in einer
gemeinsamen Ebene, zum Beispiel der Gleitebene 22 (hier nicht dargestellt,
vergleiche Fig. 5), hier der Blattebene, zueinander ausgerichtet sind. Wird nun zum
Beispiel die zweite Gleitschienenhalfte 2 entlang der Verbindungsbewegung 56 auf
die erste Gleitschienenhalfte 1 zugeflhrt, sind die beiden Gleitschienenhalfte 1 und 2
mittels der Bajonett-Haken 6, 7, 8 und 9 und den hier verdeckten korrespondierenden
Bajonett-Aufnanmen 10, 11, 12 und 13 (vergleiche Fig. 5) miteinander fest verbindbar.

In Fig. 2 bis Fig. 4 sind drei mdgliche Versionen einer fehlerhaften Montage dieser in

Fig. 1 gezeigten Anordnung der Gleitschiene 3 gezeigt.

In Fig. 2 ist eine Version in der Draufsicht von oben, das heifdt von auf3erhalb des von
einem Umschlingungsmittel 4 gebildeten Rings (vergleiche Fig. 12), gezeigt. Hierbei

sind die beiden oberen Bajonett-Haken, namlich der obere erste Bajonett-Haken 6 der
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ersten Gleitschienenhalfte 1 und der obere zweite Bajonett-Haken 8 der zweiten
Gleitschienenhalfte 2 nicht korrekt verbunden, wahrend die unteren Bajonett-Haken,
namlich der untere erste Bajonett-Haken 7 und der untere zweite Bajonett-Haken 9
(beide verdeckt), fur sich allein betrachtet korrekt verbunden sind. Hierbei kommen die
obere erste Fugeflache 18 und die obere zweite Flugeflache 20 gar nicht miteinander
in Kontakt.

In Fig. 3 ist eine Version in der Draufsicht von unten, das heifdt von innerhalb des von
einem Umschlingungsmittel 4 gebildeten Rings (vergleiche Fig. 12), gezeigt. Hierbei
sind zuséatzlich die erste Lageraufnahme 54 der ersten Gleitschienenhalfte 1 und die
zweite Lageraufnahme 55 der zweiten Gleitschienenhalfte 2 zu sehen, mittels derer
die Gleitschiene 3 im korrekt montierten Zustand angepasst an die Lage des
Umschlingungsmittels 4 (vergleiche Fig. 12) je nach eingestellter Ubersetzung
verkippbar lagerbar ist. Hierbei sind die beiden unteren Bajonett-Haken, namlich der
untere erste Bajonett-Haken 7 der ersten Gleitschienenhalfte 1 und der untere zweite
Bajonett-Haken 9 der zweiten Gleitschienenhalfte 2 nicht korrekt verbunden, wahrend
die oberen Bajonett-Haken, namlich der obere erste Bajonett-Haken 6 und der obere
zweite Bajonett-Haken 8 (beide verdeckt), fur sich allein betrachtet korrekt verbunden
sind. Hierbei kommen die untere erste Flgeflache 19 und die untere zweite
Fugeflache 21 gar nicht miteinander in Kontakt.

In Fig. 4 ist eine Version in der Draufsicht von unten wie in Fig. 3 gezeigt, wobei hier
zusatzlich das Umschlingungsmittel 4 gezeigt ist, welches von den beiden
Gleitschienenhalften 1 und 2 umschlossen ist. Hierbei ist der untere erste Bajonett-
Haken 7 der ersten Gleitschienenhalfte 1, und eventuell auch der obere zweite
Bajonett-Haken 8 der zweiten Gleitschienenhalfte 2 (hier durch das
Umschlingungsmittel 4 verdeckt), nicht korrekt verbunden, wahrend die anderen
Bajonett-Haken, zum Beispiel der untere zweite Bajonett-Haken 9, fur sich allein
betrachtet korrekt verbunden sind. Hierbei kommt zumindest die untere erste
Flgeflache 19, und gegebenenfalls die untere zweite Flgeflache 21, nicht Gber die
gesamte zur Anlage vorgesehene Ausdehnung miteinander in Kontakt. Diese Version
ist grundsatzlich auch umgekehrt moglich, aber es hat sich herausgestellt, dass die

umgekehrte Version nur schwer zu realisieren ist.
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In Fig. 5 und in Fig. 6 ist eine erfindungsgemafe Ausfuhrungsform einer
Gleitschienenhalfte 1 oder 2 fur eine Gleitschiene 3 (vergleiche Fig. 1) in komplett
identischer Ausfuhrung dargestellt. Zum Verbinden zweier solcher baugleichen
Gleitschienenhalften 1 und 2 wird eine der Gleitschienenhalften wie in Fig. 1
dargestellt um die Hochachse 23 um 180° gedreht. Die Hochachse 23 ist normal, also
senkrecht, zur (gedachten) Gleitebene 22 ausgerichtet, wobei die Gleitebene 22 hier
mathematisch skizziert ist und in der Ebene der oberen ersten beziehungsweise
zweiten Gleitflache 14 beziehungsweise 16 liegt. Somit liegt auch die Langsachse 24
in dieser Gleitebene 22. In dieser Ausfuhrungsform ist eine obere erste
beziehungsweise zweite Gleitflache 14 beziehungsweise 16 und eine untere erste
beziehungsweise zweite Gleitflache 15 beziehungsweise 17 vorgesehen.
Entsprechend schliefdt sich (zumindest indirekt), hier Uber eine 90°-Ecke, eine obere
erste beziehungsweise zweite Fugeflache 18 beziehungsweise 20 an die obere
Gleitflache 14 beziehungsweise 16 und ebenso eine untere erste beziehungsweise
zweite Fugeflache 19 beziehungsweise 21 an die untere Gleitflache 15
beziehungsweise 17 an. Die Flgeflachen 18 bis 21 weisen in dieser baugleichen
Ausflhrungsform jeweils einen Bajonett-Haken 6 bis 9 und jeweils eine Bajonett-
Aufnahme 10 bis 13 auf. Beispielsweise der obere erste Bajonett-Haken 6 der ersten
Gleitschienenhalfte 1 ist zum Verbinden in die obere zweite Bajonett-Aufnahme 12 der
um 180° gedrehten zweiten Gleitschienenhalfte 2 einfUhrbar. Zum Verbinden weisen
die Bajonett-Aufnahmen 10 bis 13 jeweils einen Bajonett-Haken-Einlass 31 bis 34 auf,
welcher seinen Abmessungen nach zum Einflihren eines korrespondierenden
Bajonett-Hakens 6 bis 9 eingerichtet ist. Seitlich davon ist jeweils eine Rastschiene 27
bis 30 angeordnet. Hinter diese Rastschienen 27 bis 30 mit verringerten
Abmessungen, welche hier in einer L-Form resultiert, ist ein Widerlagerabschnitt des
Bajonett-Hakens 6 bis 9 fuhrbar, wahrend ein Stiftabschnitt des Bajonett-Hakens 6 bis
9, in dem verengten Durchgang der Rastschiene 27 bis 30 liegt. Dadurch sind die
erste Gleitschienenhalfte 1 und die zweite Gleitschienenhalfte 2 fest miteinander
verbindbar. Der Bajonett-Haken 6 bis 9 bildet in diesem Beispiel jeweils ebenfalls eine
(zur L-férmigen Bajonett-Aufnahme 10 bis 13 korrespondierende) L-Form. Der hier nur
bei der unteren ersten beziehungsweise zweiten Bajonett-Aufnahme 11
beziehungsweise 13 gebildete erste Zapfen 25 beziehungsweise zweite Zapfen 26
verhindert ein Verschieben der ersten Gleitschienenhalfte 1 relativ zur zweiten

Gleitschienenhalfte 2 zumindest dann, wenn einer der oberen Bajonett-Haken 6 und 8
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richtig in der korrespondierenden oberen Bajonett-Aufnahme 12 beziehungsweise 10
positioniert ist. Der Zapfen 25 beziehungsweise 26 ist dabei in eine leicht erweiterte
erste Entnahme6ffnung 39 zum Entformen des unteren ersten Bajonett-Hakens 7
beziehungsweise in eine leicht erweiterte zweite Entnahmeo6ffnung 40 zum Entformen
des unteren zweiten Bajonett-Hakens 9 einfUhrbar, welcher so eine erste
Zapfenaufnahme 37 beziehungsweise eine zweite Zapfenaufnahme 38 bildet. Der
Zapfen 25, 26 weist in dieser Ausfuhrungsform jeweils eine betragsmallige
Erstreckung 35 von etwa zweidrittel der betragsmafigen Hohe 36 der zugeordneten

Bajonett-Aufnahme 11 beziehungsweise 13 auf.

In Fig. 7 und in Fig. 8 ist aus verschiedenen Perspektiven die Funktionsweise des
ersten Zapfens 25, wie in Fig. 5 und in Fig. 6 gezeigt, dargestellt. Ist der untere zweite
Bajonett-Haken 9 nicht korrekt in die korrespondierende untere erste Bajonett-
Aufnahme 11 eingeflhrt, wird ein Verschieben entlang der Langsachse 24 (vergleiche
Fig. 5) infolge des Anliegens des unteren zweiten Bajonett-Hakens 9 am ersten
Zapfen 25 verhindert. Damit ist eine fehlerhafte Montage unterbunden.

In Fig. 9 und in Fig. 10 ist eine korrekte Montage von dem unteren zweiten Bajonett-
Haken 9 in der korrespondierenden unteren ersten Bajonett-Aufnahme 11 und die
Anordnung des ersten Zapfens 25 in der von der zweiten Entformungsdffnung 40
gebildeten zweiten Zapfenaufnahme 38 in einer seitlichen Draufsicht von der zweiten

Gleitschienenhalfte 2 aus dargestellt.

In Fig. 9 liegt der untere zweite Bajonett-Haken 9 in dem unteren ersten Bajonett-
Haken-Einlass 32 und der erste Zapfen 25 bei der unteren ersten Bajonett-Aufnahme
11 liegt in einer Erweiterung (in der Darstellung nach rechts) der zweiten
Entformungsoffnung 40, welche so die zweite Zapfenaufnahme 38 bildet. Zum festen
Verbinden der ersten Gleitschienenhalfte 1 mit der zweiten Gleitschienenhalfte 2 ist

nun die relative Verbindungsbewegung 56 auszufihren.

In Fig. 10 ist die Darstellung von Fig. 9 gezeigt, wobei hier die relative
Verbindungsbewegung 56 wie in Fig. 9 dargestellt ausgefuhrt wurde. Der untere
zweite Bajonett-Haken 9 ist in die untere erste Rastschiene 32 verschoben und somit

teilweise hinter der Bajonett-Aufnahme 11 angeordnet. Dies ist hier durch die
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verdeckte Kante (gestrichelte Linie) angedeutet. Der erste Zapfen 25 ist hinter den
unteren ersten Bajonett-Haken 9 gewandert und sitzt dort in der zweiten
Entformungsoffnung 40 beziehungsweise der zweiten Zapfenaufnahme 38 der
zweiten Gleitschienenhalfte 2.

In Fig. 11 ist mit der Langsrichtung senkrecht auf der Blattebene eine
Gleitschienenhalfte 1, 2 gezeigt, wie sie zum Beispiel in den Fig. 5 und Fig. 6
dargestellt ist. Hierbei ist ein erster beziehungsweise zweiter Zapfen 25, 26 im
Vergleich zu einem unteren ersten beziehungsweise zweiten Bajonett-Haken 7, 9 zu
sehen. Die Erstreckung 35 des Zapfens 25, 26 entspricht hierbei etwa einem Drittel
der Erstreckungslange 58 des entsprechenden Bajonett-Hakens 7, 9. Hiermit wird ein
fehlerhaftes Verbinden von einer ersten Gleitschienenhalfte 1 mit einer zweiten

Gleitschienenhalfte 2 sicher unterbunden.

In Fig. 12 ist beispielhaft eine Prinzipskizze eines Umschlingungsgetriebes 5 gezeigt,
bei dem ein erstes Kegelscheibenpaar 42 und zweites Kegelscheibenpaar 44
vorgesehen ist, welche mit der Getriebeeingangswelle 41 beziehungsweise mit der
Getriebeausgangswelle 43 rotationsfest verbunden sind. Durch eine Veranderung des
Abstands der Kegelscheibenpaare 42, 44 wird das Ubersetzungsverhéltnis zwischen
der Getriebeeingangswelle 41 und der Getriebeausgangswelle 43 verandert. Hierzu
ist ein Umschlingungsmittel 4 vorgesehen, welches hier als Kette ausgefuhrt ist. Das
Umschlingungsmittel 4 wird hierbei mittels einer eng anliegenden Gleitschiene 3 in
seiner Schwingung und Wellung begrenzt. Die Gleitschiene 3 weist hierzu eine obere
erste Gleitflache 14, und bevorzugt eine obere zweite Gleitflache 16, sowie eine
untere erste Gleitflache 15, und bevorzugt eine untere zweite Gleitflache 17, auf. Zur
Anpassung der Ausrichtung der Gleitschiene 3 an das Ubersetzungsverhéltnis
zwischen der Getriebeeingangswelle 41 und der Getriebeausgangswelle 43
beziehungsweise des Umschlingungsradius auf dem ersten Kegelscheibenpaar 42
und auf den zweiten Kegelscheibenpaar 44 ist die Gleitschiene 3 mittels seiner

Lageraufnahmen 54 und 55 auf einem Gleitschienenlager 57 verkippbar gelagert.

In Fig. 13 ist ein Antriebsstrang 45, umfassend eine Antriebseinheit 46, hier als
Verbrennungskraftmaschine dargestellt, eine Abtriebswelle 47, ein

Umschlingungsgetriebe 5 und ein drenmomentubertragend verbundenes linkes
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Antriebsrad 48 und rechtes Antriebsrad 49, schematisch dargestellt. Der
Antriebsstrang 45 ist hier in einem Kraftfahrzeug 50 angeordnet, wobei die
Antriebseinheit 46 mit ihrer Motorachse 53 quer zur Langsachse 52 vor der
Fahrerkabine 51 angeordnet ist.

Mit der hier vorgeschlagenen Gleitschienenhalfte ist eine fehlerfreie Montage einer
zweiteiligen Gleitschiene moglich.
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2 zweite Gleitschienenhalfte
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10  obere erste Bajonett-Aufnahme
11 untere erste Bajonett-Aufnahme
12 obere zweite Bajonett-Aufnahme
13 untere zweite Bajonett-Aufnahme
14 obere erste Gleitflache
15 untere erste Gleitflache
16 obere zweite Gleitflache
17 untere zweite Gleitflache
18 obere erste Flgeflache
19 untere erste Fugeflache
20  obere zweite Fugeflache
21 untere zweite Fugeflache
22 Gleitebene
23 Hochachse
24 Langsachse
25 erster Zapfen
26 zweiter Zapfen
27  obere erste Rastschiene
28 untere erste Rastschiene
29  obere zweite Rastschiene
30 untere zweite Rastschiene
31 oberer erster Bajonett-Haken-Einlass
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erste Zapfenaufnahme
zweite Zapfenaufnahme
erste Entformungsoffnung
zweite Entformungso6ffnung
Getriebeeingangswelle
erstes Kegelscheibenpaar
Getriebeausgangswelle
zweites Kegelscheibenpaar
Antriebsstrang
Antriebseinheit
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linkes Antriebsrad

rechtes Antriebsrad
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zweite Lageraufnahme
Verbindungsbewegung
Gleitschienenlager
Erstreckungslange
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Patentanspriche

Gleitschienenhalfte (1) flr eine zweiteilige Gleitschiene (3), wobei die
Gleitschiene (3) zum Reduzieren von Schwingungen und Wellungen flr ein
Umschlingungsmittel (4) eines Umschlingungsgetriebes (5) eingerichtet ist, wobei
die Gleitschienenhalfte (1) zumindest die folgenden Komponenten aufweist:

- einen ersten Bajonett-Haken (6,7);

- eine erste Bajonett-Aufnahme (10,11);

- eine erste Gleitflache (14,15) in einer Gleitebene (22);

- eine erste Fugeflache (18,19);

- eine Hochachse (23), welche auf der Gleitebene (22) senkrecht steht; und

- eine Langsachse (24), welche in der Gleitebene (22) und parallel zur ersten
Flgeflache (18,19) verlauft,

wobei die erste Fugeflache (18,19) zum Anlegen einer zweiten Fugeflache (20,21)
einer baugleichen zweiten Gleitschienenhalfte (2) eingerichtet ist, wobei die
baugleiche zweite Gleitschienenhalfte (2) zum Flugen relativ zur ersten
Gleitschienenhalfte (1) um 180° um die Hochachse (23) gedreht ist;

wobei die erste Bajonett-Aufnahme (10,11) zum Verbinden mit einem zweiten
Bajonett-Haken (8,9) einer baugleichen zweiten Gleitschienenhalfte (2) und der
erste Bajonett-Haken (6,7) zum Verbinden mit einer zweiten Bajonett-
Aufnahme (12,13) einer baugleichen zweiten Gleitschienenhalfte (2) derart
eingerichtet ist, dass die erste Flgeflache (18,19) mit der korrespondierenden
zweiten Fugeflache (20,21) der zu figenden baugleichen zweiten
Gleitschienenhalfte (2) in Kontakt steht, dadurch gekennzeichnet, dass

bei der ersten Bajonett-Aufnahme (10,11) ein erster Zapfen (25) angeordnet ist,
welcher im Zusammenwirken mit einem zweiten Bajonett-Haken (8,9) der zu
fugenden zweiten Gleitschienenhalfte (2) ein Verschieben der zweiten
Gleitschienenhalfte (2) relativ zur ersten Gleitschienenhalfte (1) entlang der
Langsachse (24) verhindert, wenn die erste Gleitflache (14,15) und die zweite
Gleitflache (16,17) in der Gleitebene (22) angeordnet sind und die erste
Flgeflache (18,19) zumindest teilweise mit der korrespondierenden zweiten
Flgeflache (20,21) in Kontakt steht und der zweite Bajonett-Haken (8,9) nicht in

der ersten Bajonett-Aufnahme (10,11) aufgenommen ist.
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2. Gleitschienenhalfte (1) fur eine zweiteilige Gleitschiene (3), wobei die

Gleitschiene (3) zumindest eine Gleitflache (14,15,16,17) zum Reduzieren von
Schwingungen und Wellungen fur ein Umschlingungsmittel (4) eines
Umschlingungsgetriebes (5) aufweist, wobei die Gleitschienenhalfte (1) zumindest
die folgenden Komponenten aufweist:

- eine erste Fugeflache (18,19);

- eine Langsachse (24), welche parallel zur ersten Flgeflache (18,19) verlauft,

- eine erste Bajonett-Aufnahme (10,11), mit einer Rastschiene (27,28) in
Richtung der Langsachse (24) und einen mit der Rastschiene (27,28)
verbundenen Bajonett-Haken-Einlass (31,32) fur einen zum Verbinden
korrespondierend geformten Bajonett-Haken (8,9),dadurch gekennzeichnet, dass
beim Ubergang von dem Bajonett-Haken-Einlass (31,32) zur Rastschiene (27,28)
zumindest ein erster Zapfen (25) angeordnet ist, welcher eine Erstreckung (35)
senkrecht aus der Fugeflache (18,19) heraus aufweist, wobei bevorzugt die
Erstreckung (35) betragsmaliig zumindest einem Viertel der Hohe (36) der
Rastschiene (27,28) entlang einer Hochachse (23) normal auf einer

Gleitflache (14,15,16,17) entspricht.

Gleitschiene (3) zum Reduzieren von Schwingungen und Wellungen flr ein
Umschlingungsmittel (4) eines Umschlingungsgetriebes (5), wobei die
Gleitschiene (3) zumindest eine Gleitflache (14,15,16,17), eine erste
Gleitschienenhalfte (1) und zumindest eine zweite Gleitschienenhalfte (2)
aufweist,

wobei die erste Gleitschienenhalfte (1) zumindest die folgenden Komponenten
aufweist:

- eine erste Bajonett-Aufnahme (10,11);

- eine erste Fugeflache (18,19); und

- eine Langsachse (24), welche parallel zur ersten Fugeflache (18,19) verlauft,
und

wobei die zweite Gleitschienenhalfte (2) zumindest die folgenden Komponenten
aufweist:

- einen zweiten Bajonett-Haken (8,9); und

- eine zweite Fugeflache (20,21) zum Anlegen an der zumindest einen ersten



10

15

20

25

30

WO 2016/127983 PCT/DE2016/200028

-39 -

Flgeflache (18,19); wobei der zweite Bajonett-Haken (8,9) zum Verbinden mit der
ersten Bajonett-Aufnahme (10,11) derart eingerichtet ist, dass die erste
Flgeflache (18,19) mit der zweiten Flgeflache (18,19) der zu fugenden zweiten
Gleitschienenhalfte (2) in Kontakt steht, dadurch gekennzeichnet, dass bei der
ersten Bajonett-Aufnahme (10,11) ein erster Zapfen (25) angeordnet ist, welcher
im Zusammenwirken mit dem zweiten Bajonett-Haken (8,9) der zu fligenden
zweiten Gleitschienenhalfte (2) ein Verschieben der zweiten

Gleitschienenhalfte (2) relativ zur ersten Gleitschienenhalfte (1) entlang der
Langsachse (24) verhindert, wenn die erste Fugeflache (18,19) zumindest
teilweise mit der zweiten Flgeflache (20,21) zum Verbinden der ersten
Gleitschienenhalfte (1) mit der zweiten Gleitschienenhalfte (2) in Kontakt steht und
der zweite Bajonett-Haken (8,9) nicht in der ersten Bajonett-Aufnahme (10,11)

aufgenommen ist.

Gleitschiene (3) nach Anspruch 2, wobei die erste Gleitschienenhalfte (1) und die
zweite Gleitschienenhalfte (2) nach Anspruch 1 und/oder nach Anspruch 2

ausgebildet sind.

Gleitschiene (3) nach Anspruch 3 oder 4, wobei die erste Gleitschienenhalfte (1)
eine obere erste Fugeflache (18) und eine untere erste Fugeflache (19), und
bevorzugt eine obere erste Gleitflache (14) und eine untere erste Gleitflache (15),
und die zweite Gleitschienenhalfte (2) eine obere zweite Flgeflache (20) und eine
untere zweite Fugeflache (21), und bevorzugt eine obere zweite Gleitflache (16)
und eine untere zweite Gleitflache (17), aufweisen, wobei die ersten

Flgeflachen (18,19) jeweils zumindest eine erste Bajonett-Aufnahme (10,11), und
bevorzugt jeweils zumindest einen ersten Bajonett-Haken (6,7), aufweisen und die
zweiten Fugeflachen (20,21) jeweils zumindest einen zweiten Bajonett-

Haken (8,9), und bevorzugt jeweils zumindest eine zweite Bajonett-

Aufnahme (12,13), aufweisen, wobei die zumindest eine zweite Bajonett-
Aufnahme (12,13) mit jeweils dem zumindest einen ersten Bajonett-Haken (6,7)
zum Verbinden korrespondierend ausgebildet sind.

Gleitschiene (3) nach einem der Ansprlche 3 bis 5, wobei zumindest die zweite

Gleitschienenhalfte (2) ein Gussbauteil ist und wobei der erste Zapfen (25) der
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ersten Gleitschienenhalfte (1) in einer zweiten Zapfenaufnahme (38) der zweiten
Gleitschienenhalfte (2) aufnenmbar ist, wenn die erste Flgeflache (18,19) und die
zweite Fugeflache (20,21) vollstandig miteinander in Kontakt stehen, wobei die
zweite Zapfenaufnahme (38) zumindest teilweise durch eine zweite

Entformungsoffnung (40) flr den zweiten Bajonett-Haken (8,9) gebildet ist.

Gleitschiene (3) nach einem der Ansprlche 2 bis 5, wobei eine Mehrzahl von
Zapfen (25,26) ausgebildet ist, welche jeweils bei einer Bajonett-
Aufnahme (10,11,12,13) angeordnet sind.

Umschlingungsgetriebe (5) flr einen Antriebsstrang (45), aufweisend zumindest
die folgenden Komponenten:

- zumindest eine Getriebeeingangswelle (41) mit einem ersten
Kegelscheibenpaar (42);

- zumindest eine Getriebeausgangswelle (43) mit einem zweiten
Kegelscheibenpaar (44);

- zumindest ein Umschlingungsmittel (4), welches das erste
Kegelscheibenpaar (42) mit dem zweiten Kegelscheibenpaar (44)
drehmomentubertragend verbindet;

- zumindest eine Gleitschiene (3) nach einem der Ansprlche 3 bis 7 zum
Reduzieren von Schwingungen und Wellungen des zumindest einen

Umschlingungsmittels (4).

Antriebsstrang (45) aufweisend eine Antriebseinheit (46) mit einer

Abtriebswelle (47), zumindest einen Verbraucher (48,49) und ein
Umschlingungsgetriebe (5) nach Anspruch 9, wobei die Abtriebswelle (47) zur
Drehmomentubertragung mittels des Umschlingungsgetriebes (5) mit dem
zumindest einen Verbraucher (48,49) mit veranderbarer Ubersetzung verbindbar
ist.

Kraftfahrzeug (50) aufweisend zumindest ein Antriebsrad (48,49), welches mittels
eines Antriebsstrangs (45) nach Anspruch 9 antreibbar ist.
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