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[

Fig. 1

(57) Abstract: The invention relates to an automatic transmission (3) of a vehicle, comprising a central synchronizing device (8),
and to a method for operating an automatic transmission (3). A brake (33) is converted into an operating state via the actuating
device paired with the brake at least when an operative connection is provided between a transmission input shaft (32) and a
transmission output shatt (30) and in the event of a request to hold the transmission output shatt (30) in a rotationally fixed manner.
In the operating state, the transmission input shaft (32), which interacts with the brake, is held by the brake (33) in a rotationally
fixed manner, and the brake (33) can be kept in the operating state by the actuating device without a supply of energy.

(57) Zusammenfassung:

[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Es wird ein Automatgetriebe (3) eines Fahrzeuges mit einer Zentralsynchronisierungseinrichtung (8) und ein Verfahren zum
Betreiben eines Automatgetriebes (3) beschrieben. Fine Bremse (33) wird zumindest bei Vorliegen einer Wirkverbindung
zwischen einer Getriebeeingangswelle (32) und einer Getriebeausgangswelle (30) und einer Anforderung zum drehfesten Halten
der Getriebeausgangswelle (30) iiber die ihr zugeordnete Betdtigungseinrichtung in einen Betriebszustand {iberfiihrt, in dem die
damit zusammenwirkende Getriebeeingangswelle (32) von der Bremse (33) drehfest gehalten ist, wobei die Bremse (33) von der
Betitigungseinrichtung ohne Energiezutiihrung in diesem Betriebszustand haltbar ist.
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Automatgetriebe eines Fahrzeuges mit einer Zentralsynchronisierungseinrichtung

und Verfahren zum Betreiben eines Automatgetriebes

Die Erfindung betrifft ein Automatgetriebe eines Fahrzeuges mit einer Zentralsyn-
chronisierungseinrichtung und ein Verfahren zum Betreiben eines Automatgetriebes
gemalf der im Oberbegriff des Patentanspruches 1 bzw. 14 naher definierten Art.

Aus der DE 10 2008 000 645 A1 ist ein Doppelkupplungsgetriebe in Vorgelegebau-

weise fur ein Fahrzeug mit einer sogenannten Zentralsynchronisierung bekannt, bei
der zum Abbremsen jedes Teilgetriebes eine Bremseinrichtung vorgesehen ist, wo-

bei als Bremseinrichtung eine Bandbremse vorgesehen ist. Des Weiteren offenbart

die DE 10 2008 000 637 A 1 eine Betatigungsanordnung eines zentralsynchronisier-
ten Doppelkupplungsgetriebes.

Ublicherweise wird in Automatikgetrieben eine Parksperrenfunktion (iber mechani-
sche Parksperren realisiert, die jeweils eine mechanische bzw. formschlissige Bin-
dung zwischen einem Getriebeabtrieb und einem Getriebegehause herstellt.

Die derzeit bekannten Parksperrensysteme sind jedoch durch einen hohen konstruk-
tiven Aufwand gekennzeichnet und erfordern einen hohen Betatigungsaufwand. Der
fur den Betrieb eines Parksperrensystems erforderliche Betatigungsaufwand ist
durch notwendigerweise einzusetzende Aktuatoren besonders dann hoch, wenn kei-
ne mechanische Verbindung zwischen einem fahrerseitig bedienbaren Wahlhebel

und dem Getriebe vorliegt.

Daruber hinaus treten bei den einen Getriebeabtrieb formschllssig arretierenden
Parksperrensystemen insbesondere beim Auslegen einer Parksperre besonders
dann spulr- und horbare Entlastungsschlage im Antriebsstrang auf, die einen Fahr-
komfort in unerwiinschtem Umfang beeintrachtigen, wenn ein Fahrzeug am Hang mit

hoher Steigung abgestellt und Gber die Parksperre gegen Wegrollen gesichert wird.

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ein Automatgetriebe eines

Fahrzeuges mit einer Zentralsynchronisierungseinrichtung sowie ein Verfahren zum
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Betreiben eines Automatgetriebes zur Verfligung zu stellen, mittels welchen eine
Parksperrenfunktion auf konstruktiv einfache und bauraumgunstige Art und Weise

bei gleichzeitig hohem Fahrkomfort zur Verfugung stellbar ist.

Erfindungsgemaf wird diese Aufgabe mit einem Automatgetriebe sowie mit einem

Verfahren mit den Merkmalen des Patentanspruches 1 bzw. 14 gelGst.

Das erfindungsgemalie Automatgetriebe eines Fahrzeuges ist mit einer Zentralsyn-
chronisierungseinrichtung ausgebildet, Uber die die Drehzahl zumindest einer Getrie-
beeingangswelle auf ein mit einer angeforderten Ubersetzung korrespondierendes
Synchrondrehzahiniveau fuhrbar ist. Die Zentralsynchronisierungseinrichtung um-
fasst zumindest ein der Getriebeeingangswelle zugeordnetes und als reibschllssige
Bremse ausgeflhrtes Schaltelement, Uber das die Drehzahl der Getriebeeingangs-
welle reduzierbar ist. Die Bremse ist zum Synchronisieren der Drehzahl der Getrie-
beeingangswelle Uber eine durch Energiezuflihrung antreibbare Betatigungseinrich-
tung Uber einen definierten Stellwegbereich betatigbar. Wenigstens ein Getriebebe-
reich, Uber den verschiedene Ubersetzungen darstellbar sind und tber den eine
Wirkverbindung zwischen der Getriebeeingangswelle und einer Getriebeausgangs-
welle herstellbar ist, Uber die Drenmoment zwischen der Getriebeeingangswelle und
der Getriebeausgangswelle fuhrbar ist, ist zwischen der Bremse und der Getriebe-

ausgangswelle angeordnet.

Erfindungsgeman ist die Bremse zumindest bei Vorliegen einer Wirkverbindung
zwischen der Getriebeeingangswelle und der Getriebeausgangswelle Uber die ihr
zugeordnete Betatigungseinrichtung in einen Betriebszustand Gberflhrbar, in dem
die damit zusammenwirkende Getriebeeingangswelle von der Bremse drehfest ge-
halten ist, wobei die Bremse von der Betatigungseinrichtung ohne Energiezuflhrung

in diesem Betriebszustand haltbar ist.

Damit ist Uber die Zentralsynchronisierungseinrichtung des erfindungsgemafen
Automatgetriebes, Uber die jeweils Drenmoment zwischen der Getriebeeingangs-
welle des Automatgetriebes und einem Getriebegehause Ubertragbar ist, neben der

vor einem jeweiligen Ubersetzungswechsel durchzuflihrenden Synchronisierungs-
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funktion auch die Parksperrenfunktion mit geringem Energieaufwand darstellbar und
mit im Vergleich zu den aus der Praxis bekannten Losungen konstruktiv wesentlich
einfacher sowie mit geringem Betatigungsaufwand realisierbar. Zusatzlich ist mit der
erfindungsgemafien Losung auch ein gewtnscht hoher Fahrkomfort mit geringem
Aufwand erreichbar, da gegebenenfalls in einem Fahrzeugantriebsstrang durch das
Aktivieren der Parksperre in einer Hanglage eines Fahrzeuges generierte Verspan-
nungszustande beim Losen der Parksperre, die vorliegend Uber ein reibschllssiges
Schaltelement realisiert ist, mit wesentlich kleinerem Gradienten abgebaut werden
und daher die bekannten Entlastungsschlage beim Auslegen einer Parksperre ohne

zusatzlichen konstruktiven Aufwand vermieden sind.

Bei dem erfindungsgemalfien Automatgetriebe wird im Bereich der Zentralsynchroni-
sierungseinrichtung bei Vorliegen einer Anforderung zum Einlegen der Parksperre
eine kraftschllssige Verbindung zwischen dem Getriebeabtrieb und dem Getrie-
begehause hergestellt bzw. eine solche Verbindung aufrechterhalten. Dabei ist in
dem mit der drehfest Uber die Bremse darstellbaren Getriebeeingangswelle verbun-
denen Getriebebereich eine drehfeste Verbindung zwischen der Getriebeeingangs-
welle und einem Getriebeabtrieb bzw. der Getriebeausgangswelle realisierbar.

Das erfindungsgemalie Automatgetriebe, dass auch als Doppelkupplungsgetriebe
ausgefuhrt sein kann, kann im Getriebebereich bzw. in Teilgetriebebereichen sowohl
Planetengetriebeeinheiten oder Stirnradstufen aufweisen, wobei die verschiedenen
Ubersetzungen bzw. Ubersetzungsstufen des Automatgetriebes bzw. eines Doppel-
kupplungsgetriebes im Getriebebereich bzw. in Teilgetriebebereichen mittels form-
schlussiger Schaltelemente, wie Klauenschaltelemente oder dergleichen, eingelegt

und ausgelegt werden kénnen.

Ist die Bremse innerhalb des definierten Stellwegbereiches mit einer in Richtung ih-
res die Getriebeeingangswellen freigebenden Betriebszustandes wirkenden Stellkraft
beaufschlagt, ist gewahrleistet, dass die Bremse in durch die Betatigungseinrichtung
unbetatigtem Betriebszustand selbsttatig in ihren gedffneten Betriebszustand Uber-
gehen und unerwinschte Verlustleistungen im Bereich der Zentralsynchronisie-

rungseinrichtung mit geringem Steuer- und Regelaufwand vermieden werden.
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Die wenigstens eine Bremse ist bei einer vorteilhaften Weiterbildung des erfindungs-
gemalien Automatgetriebes in ihrem die Getriebeeingangswelle drehfest haltenden
Betriebszustand mit einer in Richtung des die Getriebeeingangswelle haltenden Be-
triebszustandes wirkenden Stellkraft beaufschlagt, womit die Parksperrenfunktion
ohne dauerhaft eine Betatigungskraft bzw. Betatigungsenergie aufbringen zu missen
aktivierbar oder einlegbar bzw. in den Abtrieb drehfest darstellbaren Betriebszustand
haltbar ist.

Der die Getriebeeingangswelle drehfest haltende Betriebszustand der wenigstens
einen Bremse korrespondiert bei einer vorteilhaften Ausfihrungsform des erfin-
dungsgemalen Automatgetriebes mit einem definierten Stellwegwert der Bremse,
der aulRerhalb des definierten Stellwegbereiches liegt und von diesem beabstandet
ist. Dadurch wird vorteilhafterweise vermieden, dass die Bremse durch ungunstige
Betriebszustandsverlaufe ausgeldste Fehlansteuerungen der Bremse in den Park-
sperrenfunktionsbetriebsbereich Ubergeht und die Getriebeeingangswelle in uner-
wunschtem Umfang drehfest darstellt.

Bei einfach betatigbaren Ausfihrungsformen des erfindungsgemafen Automatge-
triebes steht die Bremse mit einer elektrisch, mechanisch und/oder fluidisch antreib-
baren Aktoreinheit der Betatigungseinrichtung in Wirkverbindung.

Ist zwischen der Aktoreinheit und der Bremse eine Ubertragungseinrichtung vorge-
sehen, in deren Bereich eine Antriebsleistung der Aktoreinheit in eine die Bremse

betatigende Stellkraft wandelbar ist, ist der erfindungsgemafe Gegenstand mit ge-
ringem Aufwand in bereits bestehende Automatgetriebe bzw. Doppelkupplungsge-

triebesysteme implementierbar.

Umfasst die Ubertragungseinrichtung einen mechanischen Anschlag, der mit dem
definierten Stellwegwert der Bremse korrespondiert, sind Fehlansteuerungen der

Bremse mit geringem konstruktiven Aufwand vermieden.
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Bei einer konstruktiv einfachen und kostengunstigen Ausfuhrungsform des erfin-
dungsgemalen Automatgetriebes umfasst die Ubertragungseinrichtung eine Knie-
hebeleinheit, die in dem die Getriebeeingangswelle drehfest haltenden Betriebszu-
stand der Bremse in einer Obertotpunktlage vorliegt.

Alternativ hierzu oder zusatzlich dazu umfasst das erfindungsgemafe Automatge-
triebe bzw. deren Ubertragungseinrichtung eine Exzentereinheit, die in dem die Ge-
triebeeingangswelle drehfest haltenden Betriebszustand der Bremse in einer
Obertotpunktlage vorliegt.

Weist die Ubertragungseinrichtung eine Spindel-Mutter-Anordnung und/oder Kugel-
Rampe-Anordnung auf, die in einem mit dem die Getriebeausgangswelle drehfest
haltenden Betriebszustand der Bremse korrespondierendem Betriebszustand selbst-
hemmend ist, ist die Bremse auf konstruktiv einfache und robust Art und Weise beta-

tigbar sowie die Parksperrenfunktion ohne Energieaufwand dauerhaft darstellbar.

Die Ubertragungseinrichtung weist bei einer bauraumgtinstigen und mit geringem
Aufwand betatigbaren Ausfuhrungsform des erfindungsgemafen Automatgetriebes
ein in einem Hebelelement in Langserstreckung des Hebelelementes verschiebbar
angeordnetes Gleitelement auf, das mit der Bremse in Wirkverbindung steht, wobei
eine Bremsleistung der Bremse in Abhangigkeit eines Verschiebeweges des Glei-
telementes variiert und eine Lage des Gleitelementes gegenuber dem Hebelelement
durch Verschwenken des Hebelelementes um einen festen Schwenkpunkt des He-
belelementes und einer Kurvenbahn veranderbar ist, entlang der das Gleitelement
fUhrbar ist.

Ist die Kurvenbahn mit einem Bahnabschnitt ausgebildet, an dem das Gleitelement in
einer mit dem die Getriebeeingangswelle drehfest haltenden Betriebszustand korres-
pondierenden Stellung anliegt und aus dessen Bereich das Gleitelement durch Anle-
gen einer in Richtung des gedffneten Betriebszustandes der Bremse wirkenden L6-
sekraft heraus fuhrbar ist, ist die Parksperrenfunktion wiederum mit geringen Verlust-
leistungen dauerhaft darstellbar.
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Bei einer konstruktiv einfachen und kostengunstigen Ausfuhrungsform des erfin-
dungsgemaflen Automatgetriebes ist die Bremse als Bandbremse ausgebildet und

das freie Ende des Bremsbandes mit der Betatigungseinrichtung verbunden.

Wenigstens eine Bremse der Zentralsynchronisierungseinrichtung weist zur Darstel-
lung der Parksperrenfunktion eine vorzugsweise stromlos geschlossene Stellung auf.
Das bedeutet, dass die Bremse ohne das Aufbringen von Halteenergie in dem fur die
Darstellung der Parksperrenfunktion vorgesehen Betriebszustand durch die Betati-
gungseinrichtung gehalten ist.

Zusatzlich ist die Bremse der Zentralsynchronisierungseinrichtung derart ausgefuhrt,
dass in dem zur Darstellung der Synchronfunktion vorgesehen Betriebszustandsbe-
reich der Bremse die Bremse in durch die Betatigungseinrichtung unbetatigtem Be-
triebszustand in ihren gedffneten Betriebszustand Gbergeht und somit eine soge-

nannte Normally-Open-Funktion aufweist.

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform des erfindungsgemafen Automatgetriebes
folgt dem Betriebszustandsbereich der Zentralsynchronisierungseinrichtung bzw.
wenigstens einer Bremse ein Sicherheitsbetriebszustandsbereich, an den sich wiede-
rum der Betriebszustandsbereich anschlief3t, in dem die Bremse in die fur die Dar-
stellung der Parksperrenfunktion erforderliche Normally-Closed-Stellung tbergeht.

Die Zentralsynchronisierungseinrichtung kann Scheibenbremsen, Kupplungsschei-
ben, Trommelbremsen, Lamellenschaltelemente, Konusse oder jeweils Bandbrem-

sen umfassen.

Die Betatigung der Zentralsynchronisierungseinrichtung bzw. die Betatigung der
Bremse der Zentralsynchronisierungseinrichtung erfolgt beispielsweise mittels einer
nicht konstanten Kraft-Weg-Ubersetzung mit zusatzlichem Verriegelungseffekt in der
mit der aktivierten Parksperre korrespondierenden Endlage der wenigstens einen
Bremse. Hierflr ist beispielsweise eine Exzenterwelle mit einer Obertotpunktlage,
eine Kniehebeleinrichtung mit einer Ubertotpunktlage, ein mechanisches Flipp-Flopp,
wie eine bistabile Wippe, oder eine mechanisch stabile Ablage im Bereich einer Kur-
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venrampe mit einem Ubertotpunktbereich, wie eine Ablagemulde oder dergleichen

einsetzbar.

Die Betatigung der Zentralsynchronisierungseinrichtung bzw. der wenigstens einen
zur Darstellung der Parksperrenfunktion vorgesehenen Bremse kann mittels eines
elektrischen, pneumatischen und/oder hydraulischen Aktuators erfolgen. Dabei be-
steht beispielsweise die Moglichkeit, als elektrischen Aktuator einen Magneten oder
einen Elektromotor vorzusehen, wobei dem Elektromotor beispielsweise eine Spindel
oder ein Zahnritzel zur Betatigung der Bremse zugeordnet sein kann. Des Weiteren
besteht auch die Moglichkeit, den Elektromotor als selbsthemmenden Aktuator aus-
zufuhren, was beispielsweise mittels einer Spindel-Mutter-Kombination mit zumindest

bereichsweiser Selbsthemmung realisierbar ist.

Bei dem erfindungsgemafien Verfahren zum Betreiben eines Automatgetriebes, ins-
besondere eines vorstehend naher beschriebenen Automatgetriebes, ist mit einer
wenigstens eine reibschllissige Bremse aufweisenden Zentralsynchronisierungsein-
richtung und durch Variieren der Ubertragungsfahigkeit der Bremse eine Drehzahl
einer Getriebeeingangswelle veranderbar, wobei bei Vorliegen einer Anforderung
zum drehfesten Halten einer Getriebeausgangswelle die Getriebeausgangswelle mit
der Getriebeeingangswelle gekoppelt oder eine Wirkverbindung zwischen der Ge-
triebeausgangswelle und der Getriebeeingangswelle aufrechterhalten wird und die
Getriebeeingangswelle Uber die Bremse drehfest gehalten wird.

Mit der erfindungsgemafiien Vorgehensweise ist eine Parksperrenfunktion auf kon-
struktiv einfache und kostengunstige Art und Weise bei gleichzeitig niedrigem Betati-
gungsaufwand und geringem Bauraumbedarf realisiert.

Sowohl die in den Patentansprichen angegebenen Merkmale als auch die in den
nachfolgenden Ausflhrungsbeispielen des erfindungsgemafen Gegenstandes an-
gegebenen Merkmale sind jeweils fur sich allein oder in beliebiger Kombination mit-

einander geeignet, den erfindungsgemalfen Gegenstand weiterzubilden.
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Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausfihrungsformen des erfindungsgemafen Ge-
genstandes ergeben sich aus den Patentansprichen und den nachfolgend unter Be-
zugnahme auf die Zeichnung prinzipmalRig beschriebenen Ausfuhrungsbeispielen,
wobei in der Beschreibung der verschiedenen Ausfuhrungsbeispiele zugunsten der
Ubersichtlichkeit fir bau- und funktionsgleiche Bauteile dieselben Bezugszeichen

verwendet werden.

Es zeigt:

Fig. 1 eine stark schematisierte Darstellung eines mit einem zentralsynchronisierten

Automatgetriebe ausgeflihrten Fahrzeugantriebsstranges;

Fig. 2 eine stark schematisierte Darstellung eines mit einem zentralsynchronisierten

Doppelkupplungsgetriebe ausgeflhrten Fahrzeugantriebsstranges;

Fig. 3 eine schematisierte Darstellung einer als Bandbremse ausgeflhrten Bremse
einer Zentralsynchronisierungseinrichtung des Automatgetriebes gemaf Fig. 1 oder
eines Doppelkupplungsgetriebes gemal Fig. 2 mit einer ersten Ausfuhrungsform ei-

ner Betatigungseinrichtung der Bremse in gedfinetem Betriebszustand der Bremse;

Fig. 4 eine Fig. 3 entsprechende Darstellung der Bremse, die Uber die Betatigungs-
einrichtung zum Synchronisieren der Drehzahl einer Getriebeeingangswelle inner-

halb eines definierten Stellwegbereichs betatigt wird;

Fig. 5 die Betatigungseinrichtung gemaf Fig. 3 in einer sogenannten Totpunktlage;
Fig. 6 die Betatigungseinrichtung in einer Fig. 3 entsprechenden Darstellung in einer
sogenannten Ubertotpunktlage, in der Uber die Bremse dauerhaft eine Parksperren-

funktion dargestellt wird;

Fig. 7 eine Fig. 3 entsprechende Darstellung, die eine zweite Ausfihrungsform der
Betatigungseinrichtung bei gedffneter Bremse zeigt;
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Fig. 8 die Betatigungseinrichtung geman Fig. 7 in inrer Totpunktlage;

Fig. 9 die Betatigungseinrichtung gemaR Fig. 7 in ihrer Ubertotpunktlage und gleich-

zeitig dauerhaft aktivierter Parksperrenfunktion;

Fig. 10 eine Fig. 3 entsprechende Darstellung, die eine dritte Ausfuhrungsform der

Betatigungseinrichtung bei gedffneter Bremse zeigt;

Fig. 11 die Betatigungseinrichtung geman Fig. 10 in ihrer Totpunktlage; und

Fig. 12 die Betatigungseinrichtung gemaR Fig. 10 in ihrer Ubertotpunktlage bei

gleichzeitig dauerhaft aktivierter Parksperrenfunktion.

Fig. 1 zeigt einen Fahrzeugantriebsstrang 1 mit einer Antriebsmaschine 2, mit einem
Automatgetriebe 3 und mit einem Abtrieb 4. Die Antriebsmaschine 2 ist getriebeein-
gangsseitig Uber eine Kupplungseinrichtung 31 in an sich bekannter Art und Weise
mit einer Getriebeeingangswelle 32 koppelbar. Der Getriebeeingangswelle 32 ist ei-
ne Zentralsynchronisierungseinrichtung 8 zugeordnet, die vorliegend ein als reib-
schlussige Bremse ausgefluhrtes Schaltelement 33 umfasst. Dabei ist im Bereich der
Bremse 33 Drehmoment zwischen der Getriebeeingangswelle 6 und einem Getrie-
begehause 11 Ubertragbar bzw. abstutzbar. Zwischen der Bremse 33 und dem mit
einer Getriebeausgangswelle 30 verbundenen Abtrieb 4 ist ein Getriebebereich 34
vorgesehen, (iber den jeweils verschiedene Ubersetzungen durch Zu- und Abschal-
ten formschlussiger Schaltelemente, wie Klauenschaltelemente ein- und auslegbar

sind.

In Abhangigkeit einer jeweils vorliegenden Anforderung zum Betreiben des Fahr-
zeugantriebsstranges 1 mit einer (ber den Getriebebereich 34 darstellbaren Uber-
setzung wird oder werden die hierfur zu schlielienden formschlussigen Schaltele-
mente im Getriebebereich 34 in geschlossenen Betriebszustand Uberflhrt oder in
diesem belassen, wahrend die jeweils in den gedffneten Betriebszustand zu Gberfuh-
renden oder in diesem zu haltenden formschllssigen Schaltelemente in den gedffne-



WO 2016/202520 PCT/EP2016/061255

ten Betriebszustand Gberfiihrt oder in diesem belassen werden. Ublicherweise wird
die jeweils angeforderte Ubersetzung im lastfreien Betriebszustand des Getriebebe-
reiches 34 durch entsprechende Betatigung der formschlissigen Schaltelemente des
Getriebebereiches 34 eingelegt, wobei dann die Kupplungseinrichtung 31 in vollstan-

dig gedffnetem Betriebszustand vorliegt.

Ergeht beispielsweise eine Anforderung zum Einlegen einer Ubersetzung, die Uber
den Getriebebereich 34 darzustellen ist, und wird der Fahrzeugantriebsstrang 1 bzw.
ein damit ausgefuhrtes Fahrzeug aktuell mit einer im Getriebebereich 34 eingelegten
Ubersetzung betrieben, die einem kleineren Gang entspricht, als der angeforderte
einzulegende Gang, ist die aktuelle Drehzahl der Getriebeeingangswelle 32 gréier
als die Synchrondrehzahl der einzulegenden Ubersetzung. Die Ubertragungsféhig-
keit der Bremse 33 wird deshalb Uber eine geeignete Betatigung solange variiert, bis
die Drehzahlen der mit dem Abtrieb 4 in Wirkverbindung stehenden Schaltelement-
héalfte des zur Darstellung der angeforderten Ubersetzung zuzuschaltenden form-
schlussigen Schaltelementes und die mit der Getriebeeingangswelle 32 in Wirkver-
bindung stehende Schaltelementhalfte des zuzuschaltenden Schaltelementes im
Wesentlichen einander entsprechen bzw. zwischen diesen eine flr die Zuschaltung
des formschlussigen Schaltelementes gunstige Drehzahldifferenz vorliegt. Bei Errei-
chen dieses Betriebszustandes wird das formschllssige Schaltelement geschlossen
und der angeforderte Gang ist in gewtnschtem Umfang eingelegt.

Im Unterschied hierzu ist es zur Durchflhrung eines angeforderten Ubersetzungs-
wechsels beispielsweise ausgehend von einem im Getriebebereich 34 eingelegten
hoéheren Gang in Richtung eines im Getriebebereich 34 darzustellenden kleineren
Ganges erforderlich, die Drehzahl der Getriebeeingangswelle 32, die gegebenenfalls
kleiner ist als die Synchrondrehzahl des angeforderten einzulegenden Ganges, in
einem fur das Schlie’en des im Getriebebereich 12 zuzuschaltenden Schaltelemen-
tes entsprechenden Umfang anzuheben. Um die Drehzahl der Getriebeeingangswel-
le 6 im erforderlichen Umfang auf das Niveau der Synchrondrehzahl der im Getrie-
bebereich 34 einzulegenden Ubersetzung anheben zu kénnen, wird die Bremse 9 in
vollstandig gedffnetem Betriebszustand belassen und die Ubertragungsfahigkeit der
Kupplungseinrichtung 31 entsprechend angehoben, bis die beiden Schaltelement-
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halften des zuzuschaltenden formschllssigen Schaltelementes des Getriebeberei-
ches 34 wiederum eine fur die Zuschaltung des formschllissigen Schaltelementes
glinstige Differenzdrehzahl aufweisen. Mit Einlegen der angeforderten Ubersetzung
im Getriebebereich 12 ist wiederum die Schaltung abgeschlossen.

Zusatzlich ist es auch vorgesehen, dass im Getriebebereich 34 wenigstens eine

Ubersetzung fiir RUckwartsfahrt darstellbar ist

Die Bremse 33 ist vorliegend Uber eine ihr zugeordnete Betatigungseinrichtung in
einen Betriebszustand uberfUhrbar, in dem die damit zusammenwirkende Getriebe-
eingangswelle 32 von der Bremse 33 drehfest gehalten ist. Ist zusatzlich im Getrie-
bebereich 34 eine Wirkverbindung zwischen der Getriebeeingangswelle 32 und dem
Abtrieb 4 herstellende Ubersetzung eingelegt bzw. zugeschaltet, ist der Abtrieb 4 bei
angeforderter Darstellung der Parksperrenfunktion tber die im Bereich der Brem-

se 33 hergestellte kraftschlussige Verbindung zwischen dem Abtrieb 4 und dem Ge-

triebegehause 11 drehfest gehalten.

In Fig. 2 ist eine stark schematisierte Darstellung eines Fahrzeugantriebsstranges 1
mit einer Antriebsmaschine 2, mit einem als Doppelkupplungsgetriebe ausgeflhrten
Automatgetriebe 3 und einem Abtrieb 4 gezeigt. Die Antriebsmaschine 2 ist getriebe-
eingangsseitig uber eine Doppelkupplungseinrichtung 5 in an sich bekannter Art und
Weise mit zwei Getriebeeingangswellen 6, 7 koppelbar. Den beiden Getriebeein-
gangswellen 6, 7 ist eine Zentralsynchronisierungseinrichtung 8 zugeordnet, die vor-
liegend zwei als reibschlUssige Bremsen ausgeflhrte Schaltelemente 9, 10 umfasst.
Dabei ist im Bereich der Bremse 9 Drehmoment zwischen der Getriebeeingangswel-
le 6 und einem Getriebegehause 11 Ubertragbar bzw. abstutzbar, wahrend im Be-
reich der Bremse 10 Drehnmoment zwischen der Getriebeeingangswelle 7 und dem
Getriebegehause 11 Ubertragbar ist. Zwischen den Bremsen 9 und 10 und dem Ab-
trieb 4 sind zwei Teilgetriebebereiche 12, 13 vorgesehen, in deren Bereichen jeweils
verschiedene Ubersetzungen durch Zu- und Abschalten formschllissiger Schaltele-

mente, wie Klauenschaltelemente ein- und auslegbar sind.
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In Abhangigkeit einer jeweils vorliegenden Anforderung zum Betreiben des Fahr-
zeugantriebsstranges 1 mit einer dber den Teilgetriebebereich 12 oder den Teilge-
triebebereich 13 darstellbaren Ubersetzung wird oder werden die hierfiir zu schlie-
Renden formschllssigen Schaltelemente im Bereich des Teilgetriebebereiches 12
oder 13 in geschlossenen Betriebszustand Uberfuhrt oder in diesem belassen, wah-
rend die jeweils in den geoffneten Betriebszustand zu UberflUhrenden oder in diesem
zu haltenden formschllissigen Schaltelemente in den gedffneten Betriebszustand
Uberfiihrt oder in diesem belassen werden. Ublicherweise wird die jeweils angefor-
derte Ubersetzung im lastfreien Betriebszustand des Teilgetriebebereiches 12

bzw. 13 durch entsprechende Betatigung der formschlissigen Schaltelemente des
Teilgetriebebereiches 12 oder 13 vorbereitet, wobei dann die jeweils zugehérige
Kupplung K1 oder K2 zunachst in vollstandig gedffnetem Betriebszustand vorliegt.

Ergeht beispielsweise eine Anforderung zum Einlegen einer Ubersetzung, die Uber
den Teilgetriebebereiche 12 darzustellen ist, und wird der Fahrzeugantriebsstrang 1
bzw. ein damit ausgeflhrtes Fahrzeug aktuell mit einer im Teilgetriebebereich 13
eingelegten Ubersetzung betrieben, die einem kleineren Gang entspricht, als der an-
geforderte einzulegende Gang, ist die aktuelle Drehzahl der Getriebeeingangswelle 6
grRer als die Synchrondrehzahl der einzulegenden Ubersetzung. Die Ubertragungs-
fahigkeit der Bremse 9 wird deshalb Uber eine geeignete Betatigung solange variiert,
bis die Drehzahlen der mit dem Abtrieb 4 in Wirkverbindung stehenden Schaltele-
menthélfte des zur Darstellung der angeforderten Ubersetzung zuzuschaltenden
formschlussigen Schaltelementes und die mit der Getriebeeingangswelle 6 in Wirk-
verbindung stehende Schaltelementhalfte des zuzuschaltenden Schaltelementes im
Wesentlichen einander entsprechen bzw. zwischen diesen eine fur die Zuschaltung
des formschlussigen Schaltelementes gunstige Drehzahldifferenz vorliegt.

Bei Erreichen dieses Betriebszustandes wird das formschllssige Schaltelement ge-
schlossen, womit der den Teilgetriebebereich 12 umfassende Leistungspfad des
Doppelkupplungsgetriebes 3 fur die Darstellung des angeforderten Ganges in ge-
wunschtem Umfang vorbereitet ist. Anschlief3end erfolgt wiederum in an sich bekann-
ter Art und Weise eine Lastubernahme ausgehend von der reibschlissigen Kupp-
lung K2 in Richtung der reinschliussigen Kupplung K1 der Doppelkupplungseinrich-
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tung 5, wobei am Ende der Lastibernahme die angeforderte Schaltung im Doppel-
kupplungsgetriebe 3 beendet ist.

Im Unterschied hierzu ist es zur Durchflhrung eines angeforderten Ubersetzungs-
wechsels beispielsweise ausgehend von einem im Teilgetriebebereich 13 eingeleg-
ten hdheren Gang in Richtung eines im Teilgetriebebereich 12 darzustellenden klei-
neren Ganges erforderlich, die Drehzahl der Getriebeeingangswelle 6, die gegebe-
nenfalls kleiner ist als die Synchrondrehzahl des angeforderten einzulegenden Gan-
ges, in einem fUr das Schlie®en des im Teilgetriebebereich 12 zuzuschaltenden
Schaltelementes entsprechenden Umfang anzuheben. Um die Drehzahl der Getrie-
beeingangswelle 6 im erforderlichen Umfang auf das Niveau der Synchrondrehzahl
der im Teilgetriebebereich 12 einzulegenden Ubersetzung anheben zu kénnen, wird
die Bremse 9 in vollsténdig gedffnetem Betriebszustand belassen und die Ubertra-
gungsfahigkeit der reibschlussigen Kupplung K1 entsprechend angehoben, bis die
beiden Schaltelementhalften des zuzuschaltenden formschllssigen Schaltelementes
des Teilgetriebebereiches 12 wiederum eine fur die Zuschaltung des formschllssigen
Schaltelementes glnstige Differenzdrehzahl aufweisen. Mit Einlegen der angeforder-
ten Ubersetzung im Teilgetriebebereich 12 wird wiederum die Lastlibernanme aus-
gehend vom Schaltelement K2 in Richtung des Schaltelementes K1 durchgeflhrt, bis
letztendlich Uber das Schaltelemente K1 und den Teilgetriebebereich 12 Drehmo-
ment zwischen der Antriebsmaschine 2 und dem Abtrieb 4 fuhrbar ist, wahrend der
das reibschlUssige Schaltelement K2 und den Teilgetriebebereich 13 umfassende
Leistungspfad des Doppelkupplungsgetriebes 3 im Wesentlichen in abgeschaltetem
Betriebszustand vorliegt.

Ist jeweils der Teilgetriebebereich 12 in den Kraftfluss des Doppelkupplungsgetrie-
bes 3 zugeschaltet und ergeht jeweils eine Anforderung zum Einlegen eines hoheren
oder eines niedrigeren Ganges im Teilgetriebebereich 13 wird oder werden jeweils
die im Teilgetriebebereich 13 zuzuschaltenden formschliussigen Schaltelemente im
vorbeschriebenen Umfang durch entsprechende Betatigung der Bremse 10 oder der
reibschlissigen Kupplung K2 in eine fur die Zuschaltung der formschlussigen Schalt-
elemente gunstigen Betriebszustand Uberfuhrt und geschlossen. Daran anschlie3end
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erfolgt wiederum die Lastubernahme vom reibschlissigen Schaltelement K1 in Rich-
tung des reibschliussigen Schaltelementes K2 der Doppelkupplungseinrichtung 5.

Zusatzlich ist es auch vorgesehen, dass entweder im Teilgetriebebereich 12 oder im
Teilgetriebebereich 13 wenigstens eine Ubersetzung flr Rickwértsfahrt darstellbar
ist. Hierzu abweichend besteht auch die Moglichkeit, dass sowohl im Teilgetriebebe-
reich 12 als auch im Teilgetriebebereich 13 eine Ubersetzung fiir Riickwartsfahrt dar-
stellbar ist.

Wiederum zusatzlich ist die Bremse 9 vorliegend Uber eine inr zugeordnete Betati-
gungseinrichtung in einen Betriebszustand Uberfuhrbar, in dem die damit zusam-
menwirkende Getriebeeingangswelle 6 von der Bremse 9 drehfest gehalten ist. Ist
zusatzlich im Teilgetriebebereich 12 eine Wirkverbindung zwischen der Getriebeein-
gangswelle 6 und dem Abtrieb 4 herstellende Ubersetzung eingelegt bzw. zugeschal-
tet, ist der Abtrieb 4 bei angeforderter Darstellung der Parksperrenfunktion Uber die
im Bereich der Bremse 9 hergestellte kraftschlUssige Verbindung zwischen dem Ab-
trieb 4 und dem Getriebegehause 11 drehfest gehalten.

Selbstverstandlich besteht auch die Moglichkeit, die Parksperrenfunktion Gber die
Bremse 10 oder sowohl Uber die Bremse 9 als auch Uber die Bremse 10 der Zentral-

synchronisierungseinrichtung 8 zur Verfugung zu stellen.

Fig. 3 bis Fig. 12 zeigen in schematisiertem Umfang drei verschiedene Ausfuhrungs-
formen einer vorliegend der Bremse 34 oder 9 zugeordneten Betatigungseinrich-
tung 14, Uber die die Bremse 34 oder 9 zum Synchronisieren der Drehzahl der Ge-
triebeeingangswelle 32 oder 6 und zusatzlich zur Darstellung der Parksperrenfunkti-
on betatigbar ist. In der nachfolgenden Beschreibung wird zugunsten der Ubersicht-
lichkeit die Funktionsweise der Betatigungseinrichtung 14 lediglich unter Bezugnah-
me auf die Bremse 9 des Automatgetriebes 3 des Fahrzeugantriebsstranges geman
Fig. 2 beschrieben.
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In Fig. 4 bis Fig. 6 sind jeweils die in den vorangehenden Fig. 3 bis Fig. 5 dargestell-
ten Schwenkstellungen eines Hebelelementes 24 strichliert unter den Bezugszei-
chen 242, 243, 244 und 245 zusatzlich grafisch dargestellt. Des Weiteren zeigen

Fig. 8 und Fig. 9 jeweils die in der vorangehenden Fig. 7 bzw. Fig. 8 dargestellten
Schwenkstellungen des Hebelelementes 24 unter den Bezugszeichen 246 bzw. 247,
wahrend in Fig. 11 und Fig. 12 jeweils die in den vorangehenden Fig. 10 und Fig. 11
gezeigten Schwenkstellungen des Hebelelementes 24 unter den Bezugszeichen 249
bzw. 2410 dargestellt sind.

Dabei ist die Bremse 9 von der Betatigungseinrichtung 14 jeweils ohne Aufbringen
einer Betatigungsenergie in dem mit dem aktivierten Betriebszustand der Parksper-
renfunktion haltbar. Zusatzlich weist die Bremse 9 in ihrem Synchronisierbetriebszu-
standsbereich eine Normally-Open-Funktion auf, weshalb die Bremse 9 ohne ent-
sprechende Betatigung durch die Betatigungseinrichtung 14 in ihren vollstandig ge-
Offneten Betriebszustand Ubergent.

Dabei wird die Bremse 9 Uber die Betatigungseinrichtung 14 bei entsprechender An-
forderung ausgehend von ihrem vollstandig gedffneten Betriebszustand betatigt und
die Ubertragungsfahigkeit der Bremse 9 in einem fiir die Synchronisierung der Dreh-
zahl der Getriebeeingangswelle 6 erforderlichen Umfang angehoben bzw. eingestellt.
Die Bremse 9 wird von der Betatigungseinrichtung 14 in einer definierten Stellrich-
tung betatigt. Liegt eine Anforderung zum Einlegen der Parksperre bzw. zur Darstel-
lung der Parksperrenfunktion vor, wird die Bremse 9 in gleichem Umfang wie beim
Anheben der Ubertragungsfahigkeit wahrend der Darstellung der Synchronisierungs-
funktion von der Betatigungseinrichtung 14 betétigt. Die Ubertragungsfahigkeit der
Bremse 9 steigt aufgrund der Betatigung durch die Betatigungseinrichtung 14, die
dann Uber den zum Synchronisieren der Drehzahl der Getriebeeingangswelle 6 vor-
gesehenen definierten Stellwegbereich hinaus erfolgt, entsprechend an.

Dem definierten Stellwegbereich der Bremse 9 folgt zunachst ein sogenannter
Sicherheitsbetatigungsbereich der Bremse 9, dem sich wiederum der fur die Darstel-
lung der Parksperrenfunktion vorgesehene Betatigungsbetriebsbereich der Bremse 9
anschlief3t. Die Bremse 9 bzw. die Betatigungseinrichtung 14 verbleibt am Ende des
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Betatigungsbereiches der Parksperrenfunktion in dem mit dem aktivierten Betriebs-
zustand der Parksperre korrespondierenden Betriebszustand, da die Bremse 9 mit
einer sogenannten Normally-Closed-Funktion ausgebildet ist, um ein selbsttatiges
Offnen der Bremse 9 und damit ein unerwlinschtes Auslegen der Parksperre zu ver-

meiden.

Bei den in Fig. 3 bis Fig. 12 dargestellten Ausfuhrungsformen der Betatigungseinrich-
tung 14 ist die Bremse 9 jeweils als Bandbremse ausgebildet. In Abhangigkeit des
jeweils vorliegenden Anwendungsfalles besteht auch die Moglichkeit, dass die Brem-
se 9 als Scheibenbremse, Kupplungsscheibe, Trommelbremse, Lammellenschalt-

element, Konus oder dergleichen ausgefihrt ist.

Dabei ist jeweils ein Ende 20 eines Bremsbandes 21 der als Bandbremse ausgefihr-
ten Bremse 9 im Bereich des Getriebegehauses 11 ortsfest bzw. nicht verschiebbar
befestigt. Das Bremsband 21 umschlingt vorliegend eine drehfest mit der Getriebe-
eingangswelle 6 verbundene Bremstrommel 22 und ist im Bereich seines zweiten
Endes 23 mit einem um den ortsfesten Drehpunkt 17 schwenkbar ausgefuhrten He-

belelement 24 fest verbunden.

Generell erfolgt die Betatigung der Bremse 9 bei allen in der Zeichnung dargestellten
Ausfuhrungsformen der Betatigungseinrichtung 14 Uber diese mit einer nicht kon-
stanten Kraft-Weg-Ubersetzung mit entsprechendem Verriegelungseffekt in dem mit
dem aktivierten Betriebszustand der Parksperrenfunktion korrespondierenden Be-
triebszustand der Betatigungseinrichtung 14. Zusatzlich umfassen die Betatigungs-
einrichtungen 14 gemal Fig. 3 bis Fig. 12 jeweils eine elektrisch, mechanisch
und/oder fluidisch antreibbare Aktoreinheit 15, die Uber eine Ubertragungseinrich-
tung 16 mit der Bremse 9 in Wirkverbindung steht. Im Bereich der Ubertragungsein-
richtung 16 ist eine Antriebsleistung der Aktoreinheit 15 in eine die Bremse 9 betati-

gende Stellkraft wandelbar.

Die in Fig. 3 bis Fig. 6 dargestellte erste Ausfuhrungsform der Betatigungseinrich-
tung 14 und die in Fig. 7 bis Fig. 9 dargestellte zweite Ausfuhrungsform der Betati-
gungseinrichtung 14 umfassen jeweils eine als Kniehebel ausgebildete Ubertra-
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gungseinrichtung 16. Der Aktor 15 der Betatigungseinrichtung 14 ist gemaf Fig. 3 bis
Fig. 6 als Kolbenzylindereinheit oder als Spindel-Mutter-Anordnung ausgebildet, wah-
rend die Ubertragungseinrichtung 16 der zweiten Ausflihrungsform der Betatigungs-
einrichtung 14 geman Fig. 7 bis Fig. 9 ein um einen ortsfesten Drehpunkt 17 drehbar
ausgefuhrtes Zahnsegment 18 umfasst, das in Eingriff mit einem Aktuatorritzel 19
steht. Das Aktuatorritzel 19 ist wiederum drehfest mit einer Ausgangswelle eines

nicht naher dargestellten Elektromotors der Aktuatoreinheit 15 verbunden.

In der in Fig. 3 dargestellten Schwenkstellung des Hebelelementes 24 liegt die
Bremse 9 in vollstandig gedffnetem Betriebszustand vor. Wird eine Synchronisierung
der Drehzahl der Getriebeeingangswelle 6 durch die Bremse 9 angefordert, wird das
Hebelelement 24 aus der in Fig. 3 dargestellten Schwenkstellung Gber eine entspre-
chende Betatigung der Aktoreinheit 15 beispielsweise in die in Fig. 4 gezeigte
Schwenkstellung verschwenkt und ein Abstand zwischen dem Ende 23 des Brems-
bandes 21 und der Bremstrommel 22 vergréRert, womit die Ubertragungsfahigkeit
der Bremse 9 in gewlnschtem Umfang ansteigt und die Drehzahl der Getriebeein-

gangswelle 6 bei entsprechender Bremsleistung der Bremse 9 reduziert wird.

Liegt eine Anforderung zur Darstellung der Parksperrenfunktion vor, wird das He-
belelement 24 von der Aktoreinheit 15 Uber den definierten Stellwegbereich der Syn-
chronisierungsfunktion hinaus betatigt, bis das Hebelelement eine in Fig. 5 darge-
stellte Totpunktlage erreicht, in der die Parksperrenfunktion bereits aktiviert ist. Um
die Parksperrenfunktion ohne Aufbringen von Halteenergie in aktiviertem Betriebszu-
stand halten zu kdnnen, wird das Hebelelement 24 in dem in Fig. 6 dargestellten Um-
fang Uber die in Fig. 5 dargestellte Totpunktlage hinaus von der Aktoreinheit 15 beta-
tigt, bis das Hebelelement 24 die in Fig. 6 gezeigte Ubertotpunktlage erreicht hat,
wobei das Hebelelement dann mit dem Bereich, in dem das Hebelelement 24 mit
dem zweiten Ende 23 des Bremsbandes 21 verbunden ist, an einem mechanischem

Anschlag 25 anliegt und eine stabile Schwenklage einnimmt.

Die stabile Schwenklage wird vorliegend auf einfache Art und Weise dadurch ge-
wahrleistet, dass das Hebelelement 24 von der am Hebelelement 24 angreifenden
Zugkraft des Bremsbandes 21 gegen den mechanischen Anschlag 25 gedrtckt wird.
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Liegt eine entsprechende Anforderung zum Deaktivieren der Parksperrenfunktion
vor, wird das Hebelelement 25 von der Aktoreinheit 15 wiederum aus der Ubertot-
punktlage gefuhrt, wobei hierflr beispielsweise eine entsprechende Wirkverbindung
zwischen der Aktoreinheit 15 und dem Hebelelement 24, beispielsweise in Form ei-
ner Hinterhakung, oder Uber eine Federvorspannung realisiert sein kann.

Hat das Hebelelement 24 die Totpunktlage erreicht oder bereits Uberschritten, geht
die Bremse 9 aufgrund der am Hebelelement 24 angreifenden Zugkraft des Brems-
bandes 21 selbsttatig wiederum in seinen gedffneten Betriebszustand uber. Dieser
Umstand ist auf jeden Fall dann gewahrleistet, wenn die Getriebeeingangswelle 6
und die damit wirkverbundene Bremstrommel 22 eine dem Pfeil 26 entsprechende
Drehrichtung aufweist, die eine selbstschwachende Wirkung der Ubertragungsfahig-
keit der Bandbremse 9 bewirkt. Eine hierzu entgegengesetzte Drehrichtung der Ge-
triebeeingangswelle 6 und der damit wirkverbundenen Bremstrommel 22 hingegen
entfaltet eine selbstverstarkende Wirkung der Ubertragungsfahigkeit der Bremse 9,
weshalb zum Offnen der Bremse 9 dann eine entsprechende konstruktive Lésung,
beispielsweise in Form einer Federeinrichtung oder dergleichen, vorzusehen ist, Gber
die ein selbsttatiges Offnen der Bremse 9 nach Erreichen der Totpunktlage gewahr-

leistet wird.

Bei der Ausfuhrung der Betatigungseinrichtung 14 gemal Fig. 7 bis Fig. 9 zeigt Fig. 8
das Hebelelement 24 in seiner Totpunktlage, wahrend das Hebelelement 24 in Fig. 9
in seiner Ubertotpunktlage dargestellt ist. Da die Betatigungseinrichtung 14 geman
Fig. 7 bis Fig. 9 dartber hinaus im Wesentlichen die gleiche Funktion wie die in Fig. 3
bis Fig. 6 gezeigte Betatigungseinrichtung 14 aufweist, wird auf die weitere Funkti-
onsweise der Betatigungseinrichtung 14 gemal Fig. 7 bis Fig. 9 auf die vorstehende

Beschreibung zur Fig. 3 bis Fig. 6 verwiesen.

Die dritte Ausfuhrungsform der Betatigungseinrichtung 14 gemaf Fig. 10 bis Fig. 12
weist ebenfalls eine der Betatigungseinrichtung 14 gemal} Fig. 3 bis Fig. 6 entspre-
chende Funktionsweise mit jedoch davon abweichender konstruktiver Ausgestaltung
auf. Deshalb wird in der nachfolgenden Beschreibung wiederum im Wesentlichen
lediglich auf die Unterschiede zwischen der Betatigungseinrichtung 14 gemaf Fig. 10
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bis Fig. 12 und der Betatigungseinrichtung 14 gemaf Fig. 3 bis Fig. 6 eingegangen
und bezuglich der weiteren Funktionsweise auf die vorstehende Beschreibung zu

Fig. 3 bis Fig. 6 verwiesen.

Die Betatigungseinrichtung 14 gemal Fig. 10 bis Fig. 12 umfasst wiederum eine Ak-
toreinheit 15 und ein um den ortsfesten Drehpunkt 17 verschwenkbares Hebelele-
ment 24. Im Unterschied zu den beiden vorbeschriebenen Ausfuhrungsformen der
Betatigungseinrichtung 14 ist das zweite Ende 23 des Bremsbandes 21 zwischen
dem mit dem ortsfesten Drehpunkt 17 verbundenen Ende des Hebelelementes 24
und dem mit der Aktoreinheit 15 wirkverbundenen Ende des Hebelelementes 24,
dass in einer Kulisse 27 langsbeweglich im Hebelelement 24 angeordnet bzw. mit
diesem wirkverbunden ist, gegenuber dem Hebelelement 24 verschiebbar mit diesem
gekoppelt.

Ausgehend von dem in Fig. 10 gezeigten Betriebszustand der Betatigungseinrich-
tung 14 und der Bremse 9, die in ge6ffnetem Betriebszustand vorliegt, bewirkt eine
Stellbewegung der Aktoreinheit 15 ausgehend von dem in Fig. 10 gezeigten Be-
triebszustand in Richtung des in Fig. 11 dargestellten Betriebszustandes eine
Schwenkbewegung des Hebelelementes 24 um den ortsfesten Drehpunkt 17. Das
zweite Ende 23 des Bremsbandes 21 liegt an einer Kurvenbahn bzw. einer Steuer-
kurve 28 an und wird wahrend der Schwenkbewegung des Hebelelementes 24 der
Kontur der Kurvenbahn 28 folgend verstellt. In der in Fig. 11 gezeigten Stellung des
zweiten Endes 23 des Bremsbandes 21 befindet sich die Ubertragungseinrichtung 16
wiederum in ihrer Totpunktlage bzw. im Sicherheitsbetriebsbereich, der sich an den
Betatigungsbereich der Betatigungseinrichtung 14 anschlielit, innerhalb dem die
Bremse 9 zum Synchronisieren der Drehzahl der Getriebeeingangswelle 6 Gber die

Betatigungseinrichtung 14 entsprechend betatigt wird.

Mit zunehmender Stellbewegung der Aktoreinheit 15 und somit auch des Hebelele-
mentes 24 wird das zweite Ende 23 bzw. ein damit wirkverbundenes Gleitelement 29
dem Verlauf der Steuerkurve 28 folgend in die in Fig. 12 dargestellte Ubertotpunktla-
ge Uberfhrt und wiederum von der Zugkraft des Bremsbandes 21 sicher gehalten, in
der die Parksperrenfunktion ohne weitere Betatigungskraft dauerhaft in aktiviertem
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Zustand gehalten wird. Zur Deaktivierung der Parksperrenfunktion wird das zweite
Ende 23 des Bremsbandes 21 bzw. das Gleitelement 29 wiederum durch eine aktor-
seitige Betatigung aus der Ubertotpunktlage in Richtung der Totpunktlage und von
dort ausgehend in Richtung des definierten Stellwegbereiches Uberfuhrt, wobei die
Bremse 9 kurz nach Uberfahren des Totpunktbereiches selbsttatig in ihren gedffne-
ten Betriebszustand Ubergeht, wenn die Bremse 9 durch die Betatigungseinrich-

tung 14 nicht langer betatigt wird.
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Automatgetriebe, Doppelkupplungsgetriebe

Abtrieb
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Getriebeeingangswelle
Getriebeeingangswelle
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Schaltelement, Bremse
Schaltelement, Bremse
Getriebegehause
Teilgetriebebereich
Teilgetriebebereich
Betatigungseinrichtung
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Zahnsegment
Aktuatorritzel

Ende des Bremsbandes
Bremsband
Bremstrommel

zweites Ende des Bremsbandes
Hebelelement
mechanischer Anschlag
Drehrichtung

Kulisse des Hebelelementes
Steuerkurve, Kurvenbahn
Gleitelement
Getriebeausgangswelle
Kupplungseinrichtung
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32 Getriebeeingangswelle
33 Schaltelement, Bremse
34 Getriebebereich

242 bis 2410 Hebelelement
K1, K2 Kupplung
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Patentanspriiche

1. Automatgetriebe (3) eines Fahrzeuges mit einer Zentralsynchronisierungseinrich-
tung (8), uber die die Drehzahl zumindest einer Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) auf
ein mit einer angeforderten Ubersetzung korrespondierendes Synchrondrehzahini-
veau fuhrbar, wobei die Zentralsynchronisierungseinrichtung (8) zumindest ein der
Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) zugeordnetes und als reibschllissige Bremse aus-
geflhrtes Schaltelement (33; 9, 10) umfasst, Uber das die Drehzahl der Getriebeein-
gangswelle (32; 6, 7) reduzierbar ist, und die Bremse (33; 9, 10) jeweils Uber eine
durch Energiezuflhrung antreibbare Betatigungseinrichtung (14) zum Synchronisie-
ren der Drehzahl der Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) Uber einen definierten Stell-
wegbereich betatigbar ist, und wobei wenigstens ein Getriebebereich (34; 12, 13),
Uber den verschiedene Ubersetzungen darstellbar sind und eine Wirkverbindung
zwischen der Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) und einer Getriebeausgangswel-

le (30), uber die Drehmoment zwischen der Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) und der
Getriebeausgangswelle (30) fUhrbar ist, herstellbar ist, zwischen der Bremse (33; 9,
10) und der Getriebeausgangswelle (30) angeordnet ist, dadurch gekennzeichnet,
dass die Bremse (32; 9, 10) zumindest bei Vorliegen einer Wirkverbindung zwischen
der Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) und der Getriebeausgangswelle (30) Uber die
ihr zugeordnete Betatigungseinrichtung (14) in einen Betriebszustand Uberfuhrbar ist,
in dem die damit zusammenwirkende Getriebeeingangswelle (6) von der Bremse (9,
10) drehfest gehalten ist, wobei die Bremse (33; 9, 10) von der Betatigungseinrich-
tung (14) ohne Energiezufihrung in diesem Betriebszustand haltbar ist.

2. Automatgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremse (33;
9, 10) innerhalb des definierten Stellwegbereiches mit einer in Richtung ihres die Ge-
triebeeingangswellen (32; 6, 7) freigebenden Betriebszustandes wirkenden Stellkraft
beaufschlagt sind.

3. Automatgetriebe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
Bremse (33; 9, 10) in ihrem die Getriebeeingangswelle (6) drehfest haltenden Be-
triebszustand mit einer in Richtung des die Getriebeeingangswelle (6) drehfest hal-

tenden Betriebszustandes wirkenden Stellkraft beaufschlagt ist.
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4. Automatgetriebe nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass der die Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) drehfest haltende Betriebszustand der
Bremse (33; 9, 10) mit einem definierten Stellwegwert der Bremse (33; 9, 10) korres-
pondiert, der aulRerhalb des definierten Stellwegbereiches liegt und von diesem be-
abstandet ist.

5. Automatgetriebe nach einem der Ansprtche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die Bremse (9) mit einer elektrisch, mechanisch und/oder fluidisch antreibbaren
Aktoreinheit (15) der Betatigungseinrichtung (14) in Wirkverbindung steht.

6. Automatgetriebe nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen der
Aktoreinheit (15) und der Bremse (9) eine Ubertragungseinrichtung (16) vorgesehen
ist, in deren Bereich eine Antriebsleistung der Aktoreinheit (15) in eine die Bremse (9)
betatigende Stellkraft wandelbar ist.

7. Automatgetriebe nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Ubertra-
gungseinrichtung (16) einen mechanischen Anschlag (25) umfasst, der mit dem defi-
nierten Stellwegwert der Bremse (9) korrespondiert.

8. Automatgetriebe nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Ubertragungseinrichtung (16) eine Kniehebeleinheit umfasst, die in dem die Getrie-
beeingangswelle (6) drehfest haltenden Betriebszustand der Bremse (9) in einer
Obertotpunktlage vorliegt.

9. Automatgetriebe nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Ubertragungseinrichtung (16) eine Exzentereinheit umfasst, die in dem die Getriebe-
eingangswelle (6) drehfest haltenden Betriebszustand der Bremse (9) in einer
Obertotpunktlage vorliegt.

10. Automatgetriebe nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die

Ubertragungseinrichtung eine Spindel-Mutter-Anordnung und/oder eine Kugel-
Rampe-Anordnung aufweist, die in einem mit dem die Getriebeausgangswelle dreh-
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fest haltenden Betriebszustand der Bremse korrespondierenden Betriebszustand

selbsthemmend ist.

11. Automatgetriebe nach Anspruch 6 oder 7, dadurch gekennzeichnet, dass die
Ubertragungseinrichtung ein in einem Hebelelement (24) in Léngserstreckung des
Hebelelementes (24) verschiebbar angeordnetes Gleitelement (29) aufweist, das mit
der Bremse (9) in Wirkverbindung steht, wobei eine Bremsleistung der Bremse (9) in
Abhangigkeit eines Verschiebeweges des Gleitelementes (29) variiert und eine Lage
des Gleitelementes (29) gegentber dem Hebelelement (24) durch Verschwenken
des Hebelelementes (24) um einen festen Schwenkpunkt (17) des Hebelelemen-
tes (24) und einer Kurvenbahn (18) veranderbar ist, entlang der das Gleitele-

ment (29) fuhrbar ist.

12. Automatgetriebe nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass die Kurven-
bahn (28) mit einem Bahnabschnitt ausgebildet ist, an dem das Gleitelement (29) in
einer mit dem die Getriebeeingangswelle (6) drehfest haltenden Betriebszustand kor-
respondierenden Stellung anliegt und aus dessen Bereich das Gleitelement (29)
durch Anlegen einer in Richtung des gedffneten Betriebszustandes der Bremse (9)

wirkenden Losekraft heraus fuhrbar ist.

13. Automatgetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet,
dass die Bremse (9) als Bandbremse ausgebildet ist und das freie Ende (23) eines

Bremsbandes (21) mit der Betatigungseinrichtung (14) verbunden ist.

14. Verfahren zum Betreiben eines Automatgetriebes (3), insbesondere eines Auto-
matgetriebes (3) gemaf einem der Anspruche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet,
dass mit einer wenigstens eine reibschlissige Bremse (33; 9, 10) aufweisenden
Zentralsynchronisierungseinrichtung (8) und durch Variieren der Ubertragungsfahig-
keit der Bremse (33; 9, 10) eine Drehzahl einer Getriebeeingangswelle (6, 7) veran-
derbar ist, wobei bei Vorliegen einer Anforderung zum drehfesten Halten einer Ge-
triebeausgangswelle (30) die Getriebeausgangswelle (30) mit der Getriebeeingangs-
welle (32; 6, 7) gekoppelt wird oder eine Wirkverbindung zwischen der Getriebeaus-
gangswelle (30) und der Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) aufrechterhalten wird und
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die Getriebeeingangswelle (32; 6, 7) uber die Bremse (33; 9, 10) drehfest gehalten

wird.
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