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Kegelscheibenumschlingungsgetriebe, Verfahren zu dessen Herstellung sowie Fahr-

zeug mit einem derartigen Getriebe

Die Erfindung betrifft ein Automatgetriebe in Form eines Kegelscheibenumschlingungsgetrie-
bes, ;wie es beispielsweise aus der DE 10 2004 015 215 und weiteren Veroffentlichungen be-

kannt ist, sowie ein Verfahren zu dessen Herstellung und ein damit ausgeristetes Fahrzeug.

Automatgetriebe im weiteren Sinne sind Kennungswandler, deren momentane Ubersetzung
sich selbstandig in Abhangigkeit von momentanen oder zu erwartenden Betriebszustanden,
wie zum Beispiel Teillast, Schub und Umgebungsparameter, wie zum Beispiel Temperatur,
Luftdruck, Luftfeuchtigkeit, stufenweise oder stufenlos veréndert. Zu ihnen gehoren solche
Kennungswandler, die auf einem elektrischen, pneumatischen, hydrodynamischen, hydrosta-

tischen Prinzip oder auf einem aus diesen Prinzipien gemischten Prinzip beruhen.

Die Automatisierung bezieht sich auf die verschiedensten Funktionen, wie zum Beispiel das
Anfahren, die Ubersetzungswabhl, die Art der Ubersetzungsverénderung bei verschiedene Be-
triebssituationen, wobei unter Art der Ubersetzungsverénderung zum Beispiel das Schalten
von einzelnen Stufen nacheinander, das Uberspringen von Schaltstufen und die Geschwin-
digkeit der Verstellung verstanden werden kann.

Der Wunsch nach Komfort, Sicherheit und vertretbarem Bauaufwand bestimmt den Automati-

sierungsgrad d. h. wie viele Funktionen selbsténdig ablaufen.

In der Regel kann der Fahrer manuell in den automatischen Ablauf eingreifen oder ihn flr

einzelne Funktionen begrenzen.

Automatgetriebe im engeren Sinne, wie sie heute vor allem im Fahrzeugbau verwendet wer-

den, haben in der Regel folgenden Aufbau:

Auf der Antriebsseite des Getriebes befindet sich eine Anfahreinheit in Form einer regelbaren
Kupplung, zum Beispiel einer nassen oder trockenen Reibungskupplung, einer hydrodynami-
schen Kupplung oder einem hydrodynamischen Wandler.
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Zu einem hydrodynamischen Wandier wird haufig eine Uberbriickungskupplung parallel zum
Pumpen- und Turbinenteil geschaltet, welche durch direkte Kraftibertragung den Wirkungs-
grad steigert und durch definierten Schiupf bei kritischen Drehzahlen die Schwingung dampft.

Die Anfahreinheit treibt ein mechanisches, stufenloses oder gestuftes Wechselgetriebe an,
das eine Vorwarts-/Riickwartsfahreinheit, eine Haupt-, Bereichs-, Splitgruppe und/oder einen
Variator enthalten kann. Zahnradgetriebegruppen werden, je nach Anforderungen an Laufru-
he, Platzverhaltnisse und Ubertragungsmaglichkeiten, in Vorgelege- oder Planetenbauweise
mit Gerad- oder Schragverzahnung ausgelegt.

Das Ausgangselement des mechanischen Getriebes, eine Welle oder ein Zahnrad, treibt
direkt oder indirekt Uber Zwischenwellen bzw. eine Zwischenstufe mit einer konstanten Uber-
setzung auf ein Differentialgetriebe, das als separates Getriebe gestaltet sein kann oder ein
integrierter Bestandteil des Automatgetriebes ist. Grundsatzlich eignet sich das Getriebe flr
Langs- und Quereinbau im Fahrzeug.

Zur Verstellung der Ubersetzung im mechanischen Getriebe sind hydrostatische, pheumati-
sche und/oder elektrische Stellglieder vorgesehen. Eine Hydraulikpumpe, die nach dem Ver-
drangungsprinzip arbeitet, liefert Druckél fur die Anfahreinheit, insbes’ondere die hydrodyna-
mische Einheit, fur die hydrostatischen Stellelemente des mechanischen Getriebes und fur die
Schmierung und Kiihlung des Systems. Je nach erforderlichem Druck und Fordervolumen
kommen Zahnradpumpen, Schraubenpumpen, Fliigelzellenpumpen und Kolbenpumpen, letz-
tere meistens in radialer Bauart, in Frage. In der Praxis haben sich Zahnradpumpen und Ra-
dialkolbenpumpen firr diesen Zweck durchgesetzt, wobei die Zahnradpumpen wegen ihres ge-
ringen Bauaufwandes und die Radialkolbenpumpe wegen des héheren Druckniveaus und der
besseren Regelbarkeit Vorteile bieten.

Die Hydraulikpumpe kann an einer beliebigen Stelle des Getriebes an einer standig von der
Antriebseinheit angetriebenen Haupt- oder Nebenwelle angeordnet sein.

Es sind stufenlose Automatgetriebe bekannt, bestehend aus einer Anfahreinheit, einem
Planetenwendegetriebe als Vorwarts-/Rickwartsfahreinheit, einer Hydraulikpumpe, einem Va-
riator, einer Zwischenwelle und einem Differential. Der Variator wiederum besteht aus zwei
Kegelscheibenpaaren und einem Umschlingungsorgan. Jedes Kegelscheibenpaar besteht
aus einer in axialer Richtung verschiebbaren zweiten Kegelscheibe. Zwischen diesen Kegel-
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scheibenpaaren lauft das Umschlingungsorgan, zum Beispiel ein Schubgliederband, eine
Zugkette oder ein Riemen. Uber die Verstellung der zweiten Kegelscheibe andert sich der
Laufradius des Umschlingungsorgans und somit die Ubersetzung des stufenlosen Automat-

getriebes.

Stufenlose Automatgetriebe erfordern ein hohes Druckniveau, um die Kegelscheiben des
Variators in allen Betriebspunkten mit der gewtinschten Geschwindigkeit verstellen zu kénnen
und auRerdem mit einem geniigenden Basisanpressdruck weitgehend verschlei3frei das
Drehmoment zu Gbertragen.

Bei Kraftfahrzeugen ist der Komfortbedarf im Allgemeinen sehr hoch, speziell auch im Hinblick
auf die Akustik. Der Fahrzeugfiihrer und die Insassen wiinschen insbesondere bei Kraftfahr-
zeugen der gehobenen Kategorie keine stérenden Gerausche, die aus dem Betrieb der Ag-
gregate des Kraftfahrzeuges entstehen. Der Verbrennungsmotor und auch andere Aggregate
wie Getriebe erzeugen jedoch Gerdusche, die weitestgehend als stérend empfunden werden
kénnten. So kann es beispielsweise bei stufenlos einstellbaren Getrieben bei der Verwendung
einer Laschenkette zu einem Gerausch kommen, da eine soiche Laschenkette bedingt durch
ihren Aufbau mit Laschen und Bolzen im Betrieb des Getriebes einen sich wiederholenden
Schlag durch das Auftreffen der Bolzen auf die Kegelscheiben des Getriebes erzeugt. Akusti-
sche Effekte werden bei CVT-Getrieben in der Regel diesen Pineinlauf (,impact’) als Anre-
gung zugeschrieben. Diese akustische Anregung erzeugt dann Resonanzen bei den Eigen-
frequenzen des Getriebegehduses (FE-Moden) oder der Wellen (torsionale Moden, Biegemo-
den).

Ein weiterer akustischer Effekt geht von der CVT-Kette aus, die im gespannten Strang bzw.
Trum wie eine Seite schwingen kann, was z. B. durch eine Gleitschiene behinderbar ist. Tor-
sionale Reibschwingungen sind beispielsweise als Rupfen bei Frequenzen von 10 Hz von
Kupplungen her bekannt. Wenn der Reibwertverlauf unter Schiupfénderung derart ist, dass
der Reibwert abfillt, wird Rupfen angeregt. Hierbei ist bei Automatgetrieben primér der Stahl-

Papier-Reibwert relevant.

Eine der Erfindung zugrunde liegende Teilaufgabe liegt darin, die Akustik eines derartigen
Getriebes zu verbessern und somit den Komfort insbesondere den Gerduschkomfort eines mit
einem derartigen Getriebe ausgerUsteten Fahrzeugs zu verbessern. Eine weitere der Erfin-

dung zugrunde liegende Teilaufgabe liegt darin, nach der Analyse hochfrequenter, starker
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CVT-Schwingungen und der damit zusammen héngenden Klarung der entsprechenden Wirk-
mechanismen, geeignete GegenmaRnahmen darzustellen, um diese Schwingungen, die vor-
wiegend im akustischen Bereich in der Gréftenordnung von 400-600 Hz liegen, zu minimieren
oder moglichst zu unterbinden. Eine weitere Teilaufgabe der Erfindung liegt darin, die Be-
triebsfestigkeit von Bauteilen zu erhéhen und somit die Lebensdauer eines derartigen Auto-
matgetriebes zu verldngern. Eine weitere Teilaufgabe der Erfindung liegt darin begriindet, die
Drehmomentiibertragungsfahigkeit eines derartigen Getriebes zu erhéhen bzw. gréBere Kraf-
te durch die Bauteile des Getriebes tibertragen zu kénnen. AuBerdem — so eine weitere Teil-
aufgabe — soll ein derartiges Getriebe wirtschaftlich gefertigt werden kénnen.

Die Aufgabenteile werden durch die in den Anspriichen dargelegte sowie in der Beschreibung
auch in Zusammenhang mit den Figuren erlduterte Erfindung mit deren Weiterbildungen ge-
I6st.

Aus der Analyse ergibt sich ein simulatorisches Verstandnis der Art der Schwingungsform, bei
der es sich um eine Bewegung der Kette in der Umschlingung gekoppelt mit einem Kippen
und/oder Biegen der jeweiligen Wegscheibe handelt. Bestimmend fur die Frequenz der
Schwingungen sind zunachst die Kettenmasse und die gesamte Kipp- und Biegesteifigkeit der
Wegscheiben. Diese Steifigkeit versteht sich einschlieRlich der Tellerung der Scheiben in sich,
dem Verkippen der Scheiben, der Durchbiegung der Wellen infolge deren Elastizitat und der
Schragstellung der Wellen infolge unterschiedlicher Lagersteifigkeiten. Weiterhin sind das
Reibwertniveau und der Reibwertverlauf sowie die Drehzahl und die Ubersetzung Frequenz
bestimmend.

Diese Erkenntnisse sind insofern tiberraschend, da Schwingungen der Kette im Umschlin-
gungsbogen, also wahrend ihrer Einspannung im Scheibensatz, bislang nicht beschrieben
sind und auch der bisher vertretenen Meinung, dass in den Bégen der Reibkontakt zu den
Kegelscheiben solche Schwingungen hemmt, widerspricht.

Auch ein Einfluss des CVT-Ols auf derartige Reibschwingungen ist bislang nicht beschrieben,
so dass diese Ole bisher lediglich auf hohen und zeitlich stabilen Reibwert sowie geringen
Verschleify entwickelt wurden.

Es ist zwar bekannt, dass bei den verschiebbaren CVT-Kegelscheiben (Wegscheiben) ein
Kippspiel zwischen Welle und Wegscheibe einen Einfluss auf den Wirkungsgrad hat, jedoch
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sind bisher keine schwingenden Biege-, Kipp- oder Taumelbewegungen der Wegscheiben

beschrieben.

Zur Lésung des Problems kann es deshalb erforderlich sein, mehr als einen der beeinflussba-
ren Parameter zu beriicksichtigen und so z. B. bestimmte Eigenschaften des Ols mit bestimm-

ten mechanischen Ausgestaltungen zu kombinieren.

ErfindungsgemaR wird die Aufgabe geldst durch ein Kegelscheibenumschlingungsgetriebe mit
antriebsseitigen und abtriebsseitigen Kegelscheibenpaaren, die jeweils eine Festscheibe und
eine Wegscheibe aufweisen, die jeweils auf einer antriebsseitigen und einer abtriebsseitigen
Welle angeordnet und Uber ein Umschlingungsmittel zur Drehmomentiibertragung verbindbar
sind, wobei zumindest einer der aufgefithrten Faktoren hinsichtlich der Akustik des Getriebes
optimiert wird:

- Viskoses bzw. hydraulisches Medium in Form von 0l

- Oberflachenbeschaffenheit der Kontaktbereiche zwischen Kegelscheibe und Um-
schlingungsmittel,

- Geometrie zumindest einer Kegelscheibe,

- Dampfung zumindest einer Kegelscheibe,

- Fuhrung zumindest einer Kegelscheibe.

Dabei kann es von Vorteil sein, wenn ein Ol mit einem reibgeschwindigkeitsunempfindlichen
Reibwert Verwendung findet. Weiterhin kann es vorteilhaft sein, die Kontaktflachen zwischen

Kegelscheibe und Umschlingungsmittel zu optimieren, z. B. hinsichtlich ihrer Topographie.

Von Vorteil kann es weiterhin sein, mindestens eine steifigkeitsoptimierte Kegelscheibe
und/oder zumindest eine gedampfte Kegelscheibe vorzusehen. Es kann sich auch als vorteil-
haft erweisen, zumindest eine radial auBen gefiihrte Kegelscheibe in das Getriebe zu integrie-

ren.
Des Weiteren bezieht sich die Erfindung auf ein Fahrzeug mit einem erfindungsgemagen

Getriebe.

Die Erfindung wird im Folgenden anhand schematischer Zeichnungen beispielsweise mit

weiteren Einzelheiten erlautert.
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Es stellen dar:

Figur 1 eine Teilansicht eines Kegelscheibenumschlingungsgetriebes,
Figur 2 eine im Wesentlichen der Figur 1 entsprechende Darstellung einer weiteren
Ausfihrungsform,

Fig. 3und 4 Diagramme Uber Reibwertzusammenhange,

Fig. 5und 6 schematische Ausgestaltungsméglichkeiten von Wegscheiben.

Figur 1 zeigt nur einen Teil eines Kegelscheibenumschlingungsgetriebes, namlich den von
einem Antriebsmotor, wie beispielsweise einem Verbrennungsmotor angetriebenen antriebs-
oder eingangsseitigen Teil des Kegelscheibenumschlingungsgetriebes 1. Bei einem vollstan-
dig ausgefiihrten Kegelscheibenumschlingungsgetriebe ist diesem eingangsseitigen Teil ein
komplementar ausgebildeter abtriebsseitiger Teil des stufenlos einstellbaren Kegelscheiben-
umschlingungsgetriebes zugeordnet, wobei beide Teile Uber ein Umschlingungsmittel in der
Form beispielsweise einer Laschenkette 2 zur Momententibertragung miteinander verbunden
sind. Das Kegelscheibenumschlingungsgetriebe 1 weist eingangsseitig eine Welle 3 auf, die
bei dem dargestellten Ausfilhrungsbeispiel einstickig mit einer feststehenden Kegelscheibe
oder Festscheibe 4 ausgebildet ist. Diese axial feststehende Kegelscheibe 4 befindet sich in
Axiallangsrichtung der Welle 3 einer axial verlagerbaren Kegelscheibe oder Wegscheibe 5
benachbart gegeniber.

Bei der Darstellung nach Fig. 1 ist die Laschenkette 2 am antriebsseitigen Kegelscheibenpaar
4, 5 in einer radial &uReren Stellung dargestellt, die sich dadurch ergibt, dass die axial verla-
gerbare Kegelscheibe 5 in der Zeichnung in Richtung nach rechts verlagert wird und diese
Verlagerungsbewegung der axial verlagerbaren Kegelscheibe 5 zu einer Bewegung der La-
schenkette 2 in Richtung nach radial aufen fuhrt, wodurch sich eine Ubersetzungsanderung
des Getriebes ins Schnelle ergibt.

Die axial verlagerbare Kegelscheibe 5 kann in an sich bekannter Weise in der Zeichnungs-

ebene auch nach links verlagert werden, wobei sich in dieser Stellung die Laschenkette 2 in
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einer radial inneren Stellung befindet (die mit dem Bezugszeichen 2a versehen ist), bei der

sich eine Ubersetzung des Kegelscheibenumschlingungsgetriebes 1 ins Langsame ergibt.

Das von einem nicht naher dargestellten Aniriebsmotor bereit gestellte Drehmoment wird in
den in Fig. 1 dargestellten antriebsseitigen Teil des Kegelscheibenumschlingungsgetriebes
tber ein auf der Welle 3 gelagertes Zahnrad 6 eingeleitet, welches auf der Welle 3 Uber ein
Walzlager in der Form eines axiale und radiale Kréfte aufnehmenden Kugellagers 7 gelagert
ist, welches auf der Welle 3 tiber eine Scheibe 8 und eine Wellenmutter 9 festgelegt wird.
Zwischen dem Zahnrad 6 und der axial verlagerbaren Kegelscheibe 5 befindet sich ein Dreh-
momentftihler 10 angeordnet, dem eine mit einer axial feststehenden Spreizscheibe 11 und
einer axial verlagerbaren Spreizscheibe 12 versehene Spreizscheibenkonfiguration 13 zuge-
ordnet ist. Zwischen den beiden Spreizscheiben 11, 12 sind Walzkorper beispielsweise in der
Form der dargestellten Kugeln 14 angeordnet.

Ein Uber das Zahnrad 6 eingeleitetes Drehmoment fiihrt zur Ausbildung eines Drehwinkels
zwischen der axial feststehenden Spreizscheibe 11 und der axial verlagerbaren Spreizscheibe
12, was zu einer axialen Verlagerung der Spreizscheibe 12 fUhrt und zwar aufgrund von an
dieser angeordneten Anlauframpen, auf die die Kugeln 14 auflaufen und so fir einen axialen

Versatz der Spreizscheiben zueinander sorgen.

Der Drehmomentfihler 10 besitzt zwei Druckrdume 15, 16, von denen der erste Druckraum
15 frr eine Beaufschlagung mit Druckmittel in Abhéngigkeit von dem eingeleiteten Drehmo-
ment vorgesehen ist und der zweite Druckraum 16 mit Druckmittel versorgt wird und zwar in

Abhangigkeit von der Ubersetzung des Getriebes.

Zur Erzeugung der Anpresskraft, mit der die Laschenkette 2 zwischen der axial feststehenden
Kegelscheibe 4 und der axial verlagerbaren Kegelscheibe 5 mit einer Normalkraft beauf-
schlagt wird, ist eine Kolben/Zylindereinheit 17 vorgesehen, die zwei Druckrdume 18, 19 be-
sitzt. Der erste Druckraum 18 dient der (ibersetzungsabhangigen Verénderung der Beauf-
schlagung der Laschenkette 2 und der zweite Druckraum 19 dient in Verbindung mit dem
drehmomentabhangig gesteuerten Druckraum 15 des Drehmomentfiihlers 10 zur Erhéhung
oder Verringerung der Anpresskraft, mit der die Laschenkette 2 zwischen den Kegelscheiben

4, 5 beaufschlagt wird.

Die Welle 3 besitzt zur Druckmittelversorgung der Druckraume drei Kanéle 20, tber die von

einer nicht dargesteliten Pumpe Druckmittel in die Druckréume eingespeist wird. Uber einen
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auslassseitigen Kanal 21 kann das Druckmittel aus der Welle 3 abflieen und dem Kreislauf

wieder zugefihrt werden.

Die Beaufschlagung der Druckraume 15, 16, 18, 19 fuhrt zu einer momenten- und Gberset-
zungsabhangigen Verschiebung der axial verlagerbaren Kegelscheibe 5 auf der Welle 3. Die
Welle 3 besitzt zur Aufnahme der verlagerbaren Kegelscheibe 5 Zentrierflachen 22, die als

Schiebesitz fur die verlagerbare Kegelscheibe 5 dienen.

Wie es anhand der Fig. 1 leicht ersichtlich ist, besitzt das Kegelscheibenumschlingungsgetrie-
be 1 im Bereich der Lagerstellen der Kegelscheibe 5 auf der Welle 3 jeweils eine Gerausch-
dampfungseinrichtung 23. Dazu kann die Gerauschdampfungseinrichtung einen Ringkérper

und eine dampfende Einlage aufweisen oder nur aus einer dampfenden Einlage bestehen.

Die in Figur 1 verwendeten Bezugszeichen beziehen sich auch auf die im Wesentlichen
vergleichbaren Merkmale der weiteren Figuren. Die Figuren sind also insofern als Einheit zu
betrachten. Der Ubersichtlichkeit halber sind in den weiteren Figuren nur diejenigen Bezugs-
zeichen verwendet, die Uber diejenigen der Figur 1 hinausgehen.

In Figur 2 ist nun der mittlere der drei Kanale 20 in gegentiber Figur 1 modifizierter Form
ausgestaltet. Es ist ersichtlich, dass diese den zentralen Kanal 20 bildende Bohrung 24, die
als Sacklochbohrung von der Figur 1 und 2 rechts dargestellten Seite gefertigt wird, deutlich
kirzer ausgefuhrt ist als in Figur 1. Derartige Sacklochbohrungen sind aufwendig in der Her-
stellung und erfordern einen sehr hohen Genauigkeitsgrad in der Fertigung. Der Herstellungs-
aufwand sowie die Anforderungen hinsichtlich der Prozesssicherheit steigen dabei tberpro-
portional mit der Lange. Die Verkirzung einer derartigen Bohrung wirkt sich also giinstig z. B.

auf die Herstellkosten aus.

Im Bereich des Grundes dieser Bohrung 24 zweigt die Querbohrung 25 ab, von denen meh-
rere am Umfang verteilt angeordnet sein kénnen. Im dargestellten Fall ist diese Querbohrung
25 als radiale Bohrung dargestellt; sie kann jedoch auch in einem anderen Winkel als Schrag-
bohrung gefertigt werden. Die Bohrung 25 durchdringt die Mantelfléche der Welle 3 an einer
Stelle, die unabhangig vom Betriebszustand, also z. B. von der eingestellten Ubersetzung, in
einem Bereich liegt, der stets von der Wegscheibe 5 Giberdeckt wird.

Durch das Verlegen der Querbohrung 25 in den Uberdeckungsbereich der Wegscheibe 5

kann die Welle 3 axial kirzer ausgefilhrt werden, wodurch Bauraum eingespart werden kann.
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AuRerdem kann sich durch die Verkiirzung der Welle 3 auch eine Belastungsreduzierung er-

geben.

Die Mindung des Kanals bzw. der Querbohrung 25 kann dabei beispielsweise im Bereich der
Ausdrehung 286, der der Zentrierflache 22 der Welle benachbart ist, angeordnet werden. Dies
kann insbesondere vorteilhaft sein, wenn die Verzahnung 27, die die Wegscheibe 5 axial ver-
schiebbar jedoch drehfest mit der Welle 3 verbindet, beispielsweise durch die Drehmoment-
tibertragung hoch beansprucht ist.

In vielen Fallen wird jedoch die Belastung der Verzahnung 27 nicht das kritischste Ausle-
gungskriterium sein, so dass die Miindung der Bohrung 25 in den Bereich dieser Verzahnung
gelegt werden kann, wie dies in Figur 2 dargestelit ist. Durch die Anordnung der Querbohrung
25 in der Verzahnung 27 anstatt in der Ausdrehung 26, ergibt sich ein Vorteil dadurch, dass
ein groReres Widerstandsmoment vorliegt, wodurch die Biegespannung in der Randfaser ver-
ringert wird. AuBerdem ist das Flachentragheitsmoment an dieser Stelle gréRer, wahrend die
kritische Faser die durch die Querbohrung 25 gestért ist, auf etwa gleich bleibendem Radius
bleibt. Hierdurch ergibt sich eine deutliche Verringerung der Spannungen im kritischen Be-
reich um die Miindung der Querbohrung 25 zwischen den Zéhnen der Verzahnung 27. Die
Versorgung mit Hydraulikfluid ist bei den Figuren 1 und 2 identisch, da die Druckrdume 15 und
19 miteinander in Verbindung stehen und die Wegscheibe 5 Verbindungsbohrungen 28 auf-
weist, die den Bereich der Verzahnung 27 mit dem Druckraum 19 verbinden. In den Figuren
ist die Wegscheibe 5 in ihrer duRersten linken Stellung die der Anfahriibersetzung bzw. dem
Underdrive entspricht, dargestellt. Wird die Wegscheibe 5 nun nach rechts in Richtung der
Festscheibe 4 verschoben, so befindet sich stets ein Teil des Hohlraums bzw. der Kammer 29
tiber der Miindung der Querbohrung bzw. des Kanal 25, so dass die erforderliche Fluidversor-
gung ebenso wie in Figur 1 stets gewéhrleistet ist. Wie auch in Figur 1 gibt es fur den Druck-
raum 16 zwei Schaltzustinde, die von der axialen Position der Wegscheibe 5 abhéngen. In
der dargestellten Stellung sind die Steuerbohrungen 30 freigelegt, so dass der damit in Ver-
bindung stehende, mit einem Stopfen 31 axial verschlossene Kanal 20 und der mit ihm Gber
einen nicht dargestellten Kanal in Verbindung stehende Druckraum 16 drucklos sind bzw. le-
diglich Umgebungsdruck aufweisen. Wird nun die Wegscheibe 5 auf die Festscheibe 4 zu be-
wegt, so Uiberfahrt sie die Steuerbohrungen 30, wobei ab einem bestimmten Weg die Kammer
29 tiber den Miindungen der Steuerbohrungen 30 zu liegen kommt. In der Kammer 29
herrscht jedoch ein vom Moment abhangiger hoher Druck, der dann Gber die Steuerbohrun-

gen 30 und den Kanal 20 auch in die Druckkammer 16 gebracht wird, so dass dort auch hoher
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Druck anliegt. Auf diese Weise werden zwei Schaltzusténde realisiert, die die Anpresskraft

Ubersetzungsabhangig steuern.

Weiterhin ist in Figur 2 eine Tellerfeder 32 vorgesehen, die im drucklosen Zustand des Ge-
triebes 1 die Wegscheibe 5 in eine vorbestimmte axiale Position bringt, wodurch eine Uber-
setzung des Getriebes 1 eingestellt werden kann, die eine ibermaRige Belastung, beispiels-
weise beim Abschleppen des Fahrzeugs, verhindert.

Die Figur 3 zeigt zwei Diagramme, die den Reibwertverlauf Gber der Gleitgeschwindigkeit ab-
hangig von der Kontaktpressung zeigen. Dabei ist jeweils auf der Abszisse die Gleitgeschwin-
digkeit und auf der Ordinate der Reibwert dargestellt. Die gestrichelte Linie ist als Bezugswert
zu sehen und reprasentiert einen Reibbeiwert, der beispielsweise bei p = 0,12 liegen kann.
Wie aus beiden Figuren zu entnehmen ist, ist der Reibwert eine Funktion der Gleitgeschwin-
digkeit, wobei dieser mit zunehmender Gleitgeschwindigkeit tendenziell abnimmt.

Wie oben bereits ausgefiihrt, fihrt beispielsweise bei Kupplungen ein mit wachsender Gleit-
geschwindigkeit fallender Reibwert zu Rupfen und damit zur Komfortminderung. Es ist daher
anzustreben, diesen Reibwertabfall Giber der Geschwindigkeit méglichst gering zu halten.

Der in Figur 3 dargestellte Verlauf tritt an der Kontakistelle zwischen den Wiegedruckstticken
der Kette und den mit ihnen zusammen wirkenden Kontaktflachen der Kegelscheiben auf. Die
Kette bzw. das Umschlingungsmittel ist dabei sowohl in Laufrichtung durch das zu tbertra-
gende Drehmoment belastet, als auch quer zur Laufrichtung hauptséchlich durch die An-
presskraft. Diese Anpresskraft muss dabei so gewahlt werden, dass das zu Ubertragende
Drehmoment mit hinreichender Sicherheit gegen Durchrutschen auf den weiteren Scheiben-

satz gebracht werden kann.

Der jeweilige Abstand der Kurven in Ordinatenrichtung représentiert die Streubreite des
Reibwerts in Abhangigkeit von der Anpressung bzw. Kontaktpressung. Dabei steht die untere
Linie fiir niedrige Kontaktpressung und die jeweils obere fir eine hohe Kontaktpressung.

Beim Vergleich der bisherigen Ausfiihrungsform gemaR dem oberen Diagramm und der
erfindungsgeméaBen Ausfiihrungsform gemaR unterem Diagramm fallt auf, dass zunachst der
Streubereich, den die jeweils zwei Kurven begrenzen, kleiner ist, woraus sich eine geringere

Abhangigkeit des Reibwerts von der gerade anliegenden Kontaktpressung bzw. Anpressung
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ergibt. Anders ausgedriickt, ist die Ausflihrungsform gemag der Erfindung (unteres Dia-

gramm) unempfindiicher gegenliber Kontaktpressungsanderungen.

Weiter ist der Figur 3 zu entnehmen, dass die Kurven im unteren Diagramm flacher verlaufen,
woraus sich ergibt, dass die Reibwertabhéngigkeit von der Gleitgeschwindigkeit geringer ist.
Durch diesen flacheren negativen Gradienten des Reibwertes Uber der Gleitgeschwindigkeit,
wird ein stabileres Verhalten des Reibbeiwerts erreicht. Dabei ist es weniger problematisch,
wenn sich die Kurven quasi parallel von oben nach unten oder umgekehrt verschieben, als
wenn diese sich in ihrer Neigung @ndern wiirden, da jede Neigungsanderung eine gréfiere
Abhangigkeit des Reibwerts von der Gleitgeschwindigkeit représentiert.

Ein derartig klar definierter Reibwertverlauf tiber der Gleitgeschwindigkeit und Gber der
Kontaktpressung, wie im unteren Diagramm der Figur 3 dargestellt, ergibt eine Unterdriickung
der Schwingung, die durch den Reibwertverlauf des Stahl-Stahl-Kontaktes zwischen Band
bzw. Kette und Kegelscheiben erregt wird. Durch den Einsatz eines entsprechenden Ols mit
einem derartigen Reibwertverlauf kann die Schwingung unmittelbar am Ort ihrer Entstehung

bekampft werden.

Die Diagramme in Figur 4 sind im Wesentlichen aufgebaut wie diejenigen in Figur 3, zeigen
jedoch nicht die Abhéngigkeit vom verwendeten Ol, sondern diejenige von den Oberflachen-
kennwerten. Das in Verbindung mit Figur 3 hinsichtlich Interpretation und Verbesserung Dar-
gelegte gilt auch fiir Figur 4, d. h. das untere Diagramm dokumentiert eine signifikante Ver-

besserung der Verhaltnisse.

Das obere Diagramm der Figur 4 zeigt die Verhéltnisse an einer polierten Oberflache, wah-
rend das untere Diagramm der Figur den Reibwert in Abhdngigkeit von Gleitgeschwindigkeit
und Kontaktpressung bei erfindungsgeméafen Oberflachenkennwerten darstellt. Diese Ober-
flachenkennwerte sind z. B. durch einen Finishingprozess herstellbar, wobei die Reibparame-
ter den richtigen Verlauf haben und diesen auch Uber l&ngere Laufzeit behalten. So treten
beispielsweise Gerauschphanomene bei glatteren Oberflachen sofort auf, wahrend sie bei
raueren Oberflachen spater gunstigstenfalls nie auftreten. Eine derartige Verbesserung hin-
sichtlich des Geréuschverhaltens ist auch erzielbar durch die Reduzierung der Anpresskraft

bzw. Kontaktpressung.
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Untersuchungen mit Simulationen und Messungen zeigten, dass das Schwingverhalten und
damit das Gerauschverhalten durch eine erhéhte Kippsteifigkeit der axial beweglichen Schei-
ben oder Wegscheiben positiv beeinflusst wird, wobei dies insbesondere, jedoch nicht aus-
schlieRlich, im Hinblick auf die abtriebsseitige Wegscheibe zutrifft. Generell ergab sich, dass
eine erhdhte Biegesteifigkeit, mit der das Aufklaffen der Kegelscheiben, insbesondere des ab-
triebsseitigen Kegelscheibensatzes, reduziert wird, die hinsichtlich des Gerausches bedeut-
same Schwingungsamplitude verringert. Ein vergleichbarer Effekt kann durch eine erhéhte

Dampfung an dieser Stelle erreicht werden.

In den Figuren 5 und 6 sind nun schematisch Profile jeweils einer Wegscheibe dargestellt,
wobei jeweils nur die obere Halfte des rotationssymmetrischen Profils gezeigt ist.

Die Figur 5 zeigt in den schematischen Ausfilhrungsbeispielen a) bis €) jeweils eine Ver-
steifung der Scheibe selbst. Dabei ist in den Figuren 5 und 6 schematisch jeweils ein Teil der
abtriebsseitigen, axial beweglichen Scheibe bzw. Wegscheibe 33 dargestellt, wobei vergleich-
bare Gestaltungen auch auf die antriebsseitige Wegscheibe 5 tbertragen werden kénnen.

Die in Figur 5a dargestellte Wegscheibe 33 weist in ihrem dem Umschlingungsmittel 2
abgewandten Bereich mehrere Uber den Umfang verteilt angeordnete Versteifungsrippen 34
auf, die ein Wegdriicken des radial nach auen ragenden Teils der Scheibe 33 unter Axiallast
reduzieren oder gunstigstenfalls verhindern, wodurch einem Aufklaffen des Scheibenpaares

entgegengewirkt wird.

Die Wegscheibe 33 gemaR Figur 5b weist eine Ausgestaltung auf, bei der der radial nach
aufen ragende Bereich der Wegscheibe 33 derart verstarkt wird, dass dessen Wandstarke
nach radial auBen hin zunimmt. Dies wird durch eine entsprechende Gestaltung der dem Um-
schlingungsmittel 2 abgewandten Kontur der Scheibe erreicht. Der hier stetig dargestellte Ver-
lauf dieser Kontur kann auch so abgewandelt werden, dass die Wandstérke in mehreren Stu-

fen zunimmt.

Zur Versteifung der Wegscheibe 33 in axialer Richtung kann auch radial auBen ein Verstei-
fungskragen 35 angebracht sein, wie dies in Figur 5¢ dargestellt ist. Figur 5d zeigt zusétzlich
zum radial auRen angeordneten Verstreifungskragen 35 einen weiteren Versteifungskragen
36, der radial weiter innen angeordnet ist und somit gegebenenfalls auch als Trennung zwi-

schen zwei Druckkammern dienen kann.
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In den Figuren 5¢ und 5d sind die Versteifungskragen 35 und 36 als separate Teile bzw.
Kreisringe dargestellt, die mit der Wegscheibe 33 zu verbinden sind. Figur 5e zeigt nun eine
Méglichkeit, den Versteifungskragen 35 und/oder den Versteifungskragen 36 einstlickig mit
der Wegscheibe 33 auszufuhren, wobei in vorteilhafter Weise eine fertigungsgerechte Gestal-
tung Berucksichtigung finden kann.

In den Figuren 5f und 59 ist eine Versteifung der Anbindung der Scheibe an die Welle gezeigt.
Hier ist zunachst einmal die Nabe 37 der Wegscheibe 33 mit dem nach radial auften ragen-
den Teil der Wegscheibe 33 iber einen Versteifungsring 38 verbunden, so dass eine Verfor-
mung dieses Bereiches zumindest vermindert wird. Weiterhin sind wiederum Versteifungsrip-
pen 34 vorgesehen, die einerseits mit dem Versteifungsring 38 und andererseits mit der Nabe
37 der Wegscheibe 33 verbunden sind.

In den Figuren 6a bis 6e sind prinzipielle Dampfungsmaéglichkeiten fur die abtriebsseitige,
axial bewegliche Scheibe oder Wegscheibe 33 dargestellt, die jedoch auch auf die antriebs-
seitige, axial bewegliche Scheibe oder Wegscheibe 5 anwendbar sind.

Figur 6a zeigt zunachst eine Unterteilung der Nabe 37 in einzelne Lamellen, wobei dieses
Lamellenpaket durch den Anpressdruck, der iber das hydraulische Medium aufgebracht wird,

zusammengepresst wird und somit eine Dampfung bewirkt.

In Figur 6b ist zusétzlich der Versteifungskragen 35 als Lamellenpaket ausgefihrt, das
wiederum durch den Anpressdruck zusammengepresst wird. Gemaf Figur 6¢ kann auch der
radial weiter innen liegende Versteifungskragen 36 als Lamellenpaket ausgeflhrt sein, wobei
dieser Versteifungskragen 36 wiederum als Trennung zwischen unterschiedlichen Druck-
kammern herangezogen werden kann. Alternativ kann bei einer Ausflhrungsform geman Fi-
gur 6¢ auch die Nabe 37 wieder in einzelne Lamellen unterteilt sein.

In den Figuren 6d und 6e sind jeweils Federn 39 gezeigt, die durch zuséatzliche radiale
Anpressung die Reibung zwischen den einzelnen Lamellenzylindern erhohen, wodurch
gleichzeitig die Dampfungswirkung gesteigert wird. Auch in Figur 6e ware es mdglich, die Na-

be 37 als Lamellenpaket auszuflihren.

In den Figuren 6f und 6g ist ein anderer Lésungsansatz gezeigt, der darin besteht, die

Richtung des Verkippens der Wegscheibe zu veréndern. Bei der tblichen Fihrung der Weg-
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scheibe tber ihren radial inneren Bereich bzw. Uber ihre Nabe 37 zeigt der radial duf’ere Be-
reich dieser Wegscheibe die grofte Ausienkung in Kipprichtung. Um diesem zu begegnen, ist
es prinzipiell mdglich, die Wegscheibe auen zu fiihren, so dass diese mit radial dueren Be-
reichen an der AuRenfiihrung 40 anliegt und somit dort nicht ausweichen kann. Ein Verkippen
wirde dann im radial inneren Bereich der Wegscheibe 33 anliegen, wogegen wieder Maf-
nahmen wie beschrieben ergriffen werden kénnten. Dabei ist jedoch zu beachten, dass ein

Verkanten bzw. Verspannen der Wegscheibe 33 zwischen den Flihrungen vermieden wird.
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Bezugszeichenliste

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe
Laschenkette

radial innere Stellung der Laschenkette
Welle

Festscheibe

Wegscheibe

Zahnrad

Kugellager

Scheibe

Wellenmutter
Drehmomentfuhler

axial feststehende Spreizscheibe
axial verlagerbare Spreizscheibe
Spreizscheibenkonfiguration
Kugeln

erster Druckraum

zweiter Druckraum
Kolben-/Zylindereinheit

erster Druckraum

zweiter Druckraum

(drei) Kanale (Einspeisung)
Kanal (auslassseitig)
Zentrierflache
Gerauschdampfungseinrichtung
(zentrale) Bohrung
Querbohrung(en)

Ausdrehung

Verzahnung
Verbindungsbohrungen
Hohiraum / Kammer
Steuerbohrungen

Stopfen

PCT/DE2005/001414



WO 2006/021183

32
33
34
35
36
37
38
39
40

- 16 -

Tellerfeder

Wegscheibe (abtriebsseitig)
Versteifungsrippe
Versteifungskragen (aullen)
Versteifungskragen (innen)
Nabe

Versteifungsring

Feder

AuRenfihrung
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Patentanspriiche

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe (1) mit antriebsseitigen und abtriebsseitigen Ke-
gelscheibenpaaren, die jeweils eine Festscheibe (4) und eine Wegscheibe (5, 33) auf-
weisen, die jeweils auf einer antriebsseitigen und einer abiriebsseitigen Welle (3) ange-
ordnet und tber ein Umschlingungsmittel (2) zur Drehmomentibertragung verbindbar
sind, wobei zumindest einer der aufgefiihrten Faktoren hinsichtlich der Akustik des Ge-

triebes optimiert wird:

- Viskoses bzw. hydraulisches Medium in Form von Ol,

- Oberflachenbeschaffenheit der Kontaktbereiche zwischen Kegelscheibe und Um-
schlingungsmittel,

- Geometrie zumindest einer Kegelscheibe,

- Dampfung zumindest einer Kegelscheibe,

- Fohrung zumindest einer Kegelscheibe.

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch ein Ol

mit einem reibgeschwindigkeitsunempfindlichen Reibwert.

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 oder 2, gekenn-
zeichnet durch optimierte Kontaktflachen zwischen Kegelscheibe und Umschlingungs-

mittel.

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 3, gekennzeich-

net durch mindestens eine steifigkeitsoptimierte Kegelscheibe.

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 4, gekennzeich-
net durch zumindest eine gedampfte Kegelscheibe.

Kegelscheibenumschlingungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 5, gekennzeich-
net durch zumindest eine radial auRen gefilhrte Kegelscheibe.

Fahrzeug gekennzeichnet durch ein Getriebe nach einem der vorhergehenden Anspri-

che.
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1. Claim 1 relates to a very large number of variants of at least one of the factors which
are only defined by the desired optimization of the acoustics, and is therefore not clear
(PCT Atticle 6). The definition of the claimed subject matter in terms of a result that is to
be achieved does not allow the determination of the scope of protection of the claim.
Technical measures do not emerge from the claims themselves (PCT Article 6). Structure
and composition of the oil is not clear (claim 2). Concrete details or measures for design
optimization are not cited (claims 3 and 4). It is not specified what sort of damping is
provided (claim 5). It is doubtful whether the spherical disk which is guided radially on
the exterior is actually in contact with the enveloping gear system (claim 6) and the way
the guiding of said spherical disk has been realized. Claim 7 only shows the use in a
vehicle without citing technical measures. .

2. The description does not support the different variants within the meaning of PCT
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that no search can be carried out. The optimization of the acoustics is only a partial aim,
cf. pages 3, 4. A definite aim cannot be gathered. As a possible solution to a problem,
which is not defined in greater detail, more than one parameter that can be influenced
should be considered. Specific properties of an oil are to be combined with specific
mechanical embodiments, page 5, paragraph 2. Which properties of the oil and which
mechanical embodiments are meant remains unsolved. The solution cited in the
description stands in contradiction with claim 1 and also to page 5, paragraph 3, which,
for instance, provides only for the optimization of a medium in form of oil. Said
contradiction in the description itself and between the claims and the description leads to
a lack of clarity, and it is therefore impossible to determine for what protection is sought.
The description fails to provide indications concerning the composition of the oil (claim
2). Figures 3, 4 and page 10, paragraph 3 to page 12, paragraph 1, deal with the
correlations between friction factor characteristic, sliding speed and contact pressure. The
friction factor decreases as the sliding speed increases (page 10, paragraph 3, last
sentence and page 11, paragraph 2, figure 3) which should actually not be the case as per
claim 2. Smoother surfaces should more likely produce noise phenomena than rougher
surfaces (claim 3). An additional influencing variable is obviously the contact pressure,
page 11, last paragraph. No definition whatsoever is given of the terms smoother or
rougher. The description includes measures for increasing the rigidity (claim 4), shown in
figures 5a-5g. However, the subject matter of claim 4 is not exactly an increase in
rigidity, but an optimization. This should be interpreted in such a way that, depending on
each application, the spherical disk is provided with a specific rigidity in order to
optimize the acoustics. With respect to damping (claim 5) the description refers to noise
damping between the spherical disk and the shaft (page 8, paragraph 3) and to damping
which is not more specified (page 13, paragraph 3 to 6). Damping can also be achieved
by a reinforcement collar disposed radially on the exterior (figure 6¢) without taking
particular measures at the level of the hub. The damping should cover a plurality of
different measures and counteract to different effects in the longitudinal direction of the
shaft, in the direction of rotary oscillation around the shaft (figures 6a, 6b?) and to the
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deformation of the spherical disk (figure 6¢?). The relation to the acoustics is not
specified. Different damping variants will lead to a change in rigidity (cf. figures 6b, 6¢
and 5c¢, 5d). Damping itself is not sufficient for optimizing the acoustics because the
oscillation behaviour depends on damping. The third to last paragraph on page 5 of the
description cites, as does claim 6, a spherical disk that is guided radially on the exterior
and can be integrated into the gear. This indicates that it can be a spherical disk which is
not in contact with the enveloping gear. In the event that the spherical disk would have
been in contact with an enveloping gear, the definite article would have been chosen, or
the fact that one of the spherical disks is guided radially on the exterior would have been
stated. A spherical disk that is guided radially on the exterior is represented, only in
principle, in the description, page 14, paragraph 1, figure 6g; details are lacking.
Measures which are not mentioned more precisely have to be taken in order to avoid
canting. The claims do not meet the requirements of PCT Article 6. They encompass a
plurality of variants and contain a definition of the subject matter for which protection is
sought in terms of the result which is to be achieved. It cannot be derived from the
description how this result shall actually be achieved. Furthermore, there are
contradictions between the description and the claims. The claims are therefore not

* supported by the description. The description itself discloses the possible invention as not
so complete and precise that the person skilled in the art could carry it out (PCT Article
5). For the above reasons, no search could be carried out.
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additional search may be carried out in the course of the examination (cf. EPO
Guidelines, C-VI, 8.5) if the deficiencies that led to the declaration under PCT Axticle
17(2) have been corrected.
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Die Internationale Recherchenbehdrde erklart gemaB Artikel 17(2)a), daB fiir die internationale Anmeldung aus den nachstehend
aufgetlhrten Griinden kein internationaler Recherchenbeticht erstellt wird.
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Der Gegenstand der internationalen Anmeldung betrifft folgende Gebiete:
l:] wissenschattliche Theorien.

{3 D mathematiache Theorien.

c) D Phlanzensorten.

d) D Tierarten.

e) D im wesentlichen biologische Verfahren zur Zichtung von Pflanzen und Tieren mit Ausnahme mikrobiologischer
Verfahren und der mit Hilfe dieser Verfahren gewonnenen Erzeugnisse.

) D Plane, Regeln und Verfahren filr eine geschaftliche Tatigksit.

9) D Plane, Regeln und Verfahren far rein gedankliche Tatigkeiten.

h) D Plane, Regeln und Verfahren far Spiele.

i) D Verfahren zur chirurgischen oder therapeutischen Behandiung des menschlichen Kérpers.

)] [:] Verfahren zur chirurgischen oder therapeutischen Behandlung des tierischen K%rpers.

k) D Diagnostizierverfahren zur Anwendung am menschlichen oder tierischen Kérper.

)] D bloBe Wiedergabe von Informationen. ‘

m) [:l Programme von Datenverarbeitungsaniagen, in bezug auf die die Internationale Recherchenbehérde nicht far die

Durchftihrung einer Recherche tiber den Stand der Technik ausgeriistet ist.
Die folgenden Teile der internationalen Anmeldung entsprechen nicht den vorgeschriebenen Anforderungen, so daB eine
sinnvolle Recherche nicht durchgefihrt werden kann: .

die Beschreibung T de Anspriiche D die Zeichnungen

[

Das Protokoll der Nusleotid- und/oder Aminosauresequenzen entspricht nicht dem in Anhang G zu den Verwaltungsvor-
schriften vorgeschriebenen Standard, so daB gine sinnvolle Recherche nicht durchgefithrt werden kann.

D Die schriftliche Form wurde nicht eingereicht bzw. enispricht nicht dem Standard.
D Die computerlesbare Form wurde nicht eingereicht bzw. entspricht nicht dem Standard, -
Die zum Protokoll der Nucleotid- und/oder Aminosauresequenzen gehdrenden Tabellen entsprechen nicht den in |

Anhang G-bis zu den Verwaltungsvorschriften vorgeschriebenen technischen Anforderungen, so daB sine sinnvolle Re-
cherche nicht durchgefahrt werden kann.

' D Die schriftliche Form wurde nicht eingereicht.

D Die computerlesbare Form wurde nicht eingereicht bzw. entspricht nicht ciem technischen Anforderungen.

5. Weitere Bemerkungen:

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde Bevolimachtigter Bediensteter
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B3 Tl (+31-70) 340-2040
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ST Fax: (+31-70) 340-3016 L. [/, 4 /?ﬂ/ﬁhg;

Formblatt PCT/ISA/203 (Januar 2004)
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1.Ansp. 1 betrifft eine sehr groBe Anzahl von Varianten zumindest einer
der Faktoren, die nur durch die gewiinschte Optimierung der Akustik
definiert sind, und ist daher nicht klar.(Art 6 PCT). Die Definition des
beanspruchten Gegenstandes durch ein zu erreichendes Ergebnis erlaubt es
nicht, den Schutzumfang des Anspruchs zu bestimmen. Technische MaBnahmen
gehen aus den Anspriichen selbst nicht hervor (Art-6 PCT). Es ist unklar,
welche Beschaffenheit oder Zusammensetzung das 01 aufweist (Ans. 2).
Konkrete Einzelheiten oder konstruktive MaBnahmen der Optimierung sind
nicht genannt (Ansp 3 und 4). Was fiir eine Dampfung vorgesehen ist, ist
nicht spezifiziert (Ans. 5). Es zweifelhaft, ob die radial auBen
gefithrte Kege]sche1be tatsdchlich mit dem Umsch11ngungsm1tte1 in Kontakt
steht (Ans. 6) und wie die Fiihrung der Kegelscheibe tatsdchlich :
realisiert wird. Ans. 7 zeigt nur die Verwendung in einem Fahrzeug ohne
Angabe technischer MaBnahmen. 2. Die Beschreibung stiitzt nicht die
verschiedenen Varianten im Sinne von Art 6 und 5 PCT., Die Verletzung der
einschldgigen Erfordernisse ist so schwerwiegend, daB keine Recherche
moglich ist. Die Optimierung der Akustik ist nur eine Teilaufgabe, vgl.
S 3, 4. Ein eindeutiges Ziel 1dBt sich nicht entnehmen. Als mbg1iche
Lésung eines nicht ndher definierten Problems soll mehr als ein
beeinfluBbarer Parameter beriicksichtigt werden. Es sollen bestimmte
Eigenschaften eines 01s mit bestimmten mechanischen Ausgestaltungen
kombiniert werden, S 5, Abs 2. Um welche Eigenschaften des 01s und um
welche mechan1schen Ausgesta1tungen es sich handelt, bleibt offen. Diese
in der Beschreibung angegebene LOsung steht im W1derspruch zu Anspruch 1
und auch zu S 5, Abs 3, die beispielsweise nur das Optimieren eines
Medium in Form von 01 vorsehen Dieser Widerspruch in der Beschreibung
selbst und zwischen Anspriichen und Beschreibung fiihrt zu Unklarheit und
macht es unmdglich zu bestimmen, wofiir Schutz begehrt wird. Aus der
Beschreibung gehen keineriei Angaben zur Zusammensetzung des 01s (Ansp 2)
hervor. Fig3, 4 und S 18, Abs 3 bis S 12, Abs 1 befassen sich mit
Zusammenhdngen zwischen Re1bwertver1auf Gleitgeschwindigkeit und
Kontaktpressung. Der Reibwert nimmt mit zunehmender Gleitgeschwindigkeit
ab (S 10, Abs 3, letzter Satz sowie S 11, Abs 2, Fig 3), was laut Ans. 2
gerade nicht der Fall sein soll. Glattere Oberfldchen sollen eher zu
Gerduschphanomenen fithren als rauere Oberfldchen (Ans. 3) . Eine weitere
EinfluBgroBe ist ganz offensichtlich die Anpresskraft, S 11, Tetzter Abs.
Irgendeine Definition von glatter oder rauer wird nicht gegeben Die
Beschreibung enthdlt MaBnahmen zur Erhohung der Steifigkeit (Ans. 4), Fig
5a-5g dargestellt. Gegenstand des Ansp 4 ist allerdings gerade nicht eine
Erhdhung der Ste1f1gke1t, sondern eine Optimierung. Dies ist so zu
verstehen, daB je nach dem Anwendungsfall die Kegelscheibe mit einer
bestimmten Steifigkeit versehen wird, um die Akustik zu optimieren.
Beziiglich einer Dampfung (Ans. 5) verweist die Beschreibung auf
Gerduschdampfung zwischen Kegelscheibe und Welle (S 8, Abs 3) und auf
eine nicht ndher spezifizierte Démpfung (S 13, Abs 3 bis 6). Es kann eine
Dampfung auch durch einen radial auBen 11egenden Versteifungskragen
erzielt werden oder durch einen weiteren Versteifungskragen (Fig 6¢),
ohne besondere MaBnahmen an der Nabe. Die Ddmpfung soll
unterschiedlichste MaBnahmen abdecken und unterschiedlichen Effekten
entgegenwirken in Langsrichtung der Welle und Drehschwingung um die Welle
(Fig 6a, 6b?), Verformung der Kegelscheibe (Fig 6¢c?). Es ist nicht
spezifiziert welcher Zusammenhang mit der Akustik besteht. Verschiedene
Varianten der Dampfung werden zu einer Anderung der Steifigkeit fiihren,
vgl. Fig 6b, 6¢c und 5c, 5d.Eine Dampfung an sich ist nicht ausreichend
zum Opt1m1eren der Akust1k da das Schwingungsverhalten von der Démpfung
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abhéngt. Seite 5, drittletzter Abs der Beschreibung nennt wie Ansp 6 eine
radial auBen gefiihrte Kegelscheibe. Diese Kegelscheibe kann in das ‘
Getriebe integriert sein. Es deutet darauf hin, daB es sich um eine
Kegelscheibe handeln kann, die nicht mit dem Umschlingungsmittel in
Kontakt steht. Wenn es sich hier um eine Kegelscheibe handeln wiirde, die
tatsdchlich mit dem Umschlingungsmittel in Kontakt steht, wdre wohl der
bestimmte Artikel gewdhlt worden oder aber ausgefiihrt worden, daB eine
der Kegelscheiben radial auBen gefiihrt ist. In der Beschreibung ist eine
radial auBen gefiihrie Kegelscheibe nur prinzipiell dargestellt, S 14, Abs
1, Fig 6g; Einzelheiten fehlen. Es miissen irgendwelche nicht ndher
genannten MaBnahmen ergriffen werden, um ein Verkanten zu vermeiden. Die
Anspriiche entsprechen nicht den Erfordernissen des Arté PCT. Sie umfassen -
eine Vielzahl von Varianten und enthalten eine Definition des
Gegenstandes, fiir den Schutz begehrt wird, durch das zu erreichende
Ergebnis. Aus der Beschreibung 18dBt sich nicht entnehmen, wie dieses
Ergebnis tatsdchlich erreicht werden soll. Es bestehen dariiber hinaus
Widerspriiche zwischen der Beschreibung und den Anspriichen. Die Anspriiche
werden daher auch nicht durch die Beschreibung gestiitzt. Die Beschreibung
selbst offenbart die mbgliche Evrfindung nicht so vollsténdig und
deutlich, daB der Fachmann sie ausfiihren kdnnte (Art 5 PCT).

Aus oben genanten Griinden war es nicht méglich, eine Recherche
durchzufiihren.

Der Anmelder wird darauf hingewiesen, dass Patentanspriiche auf
Erfindungen, fiir die kein internationaler Recherchenbericht erstellt
wurde, normalerweisenicht Gegenstand einer internationalen vorldufigen
Priifung sein konnen (Regel 66.1(e) PCT).

In seiner Eigenschaft als mit, der internationalen vorlaufigen Priifung
beauftragte Behdrde wird das EPA also in der Regel keine vorlaufige
Priifung fiir Gegenstdnde durchfiihren, zu denen keine Recherche vorliegt.
Dies gilt auch fiir den Fall, dass die Patentanspriiche nach Erhalt -des
internationalen Recherchenberichtes geédndert wurden (Art. 19 PCT), oder
fiir den Fall, dass der Anmelder im Zuge des Verfahrens gemdss Kapitel 1I
PCT neue Patentanpriiche vorlegt.

Nach Eintritt in die regionale Phase vor dem EPA kann jedoch im Zuge der
Priifung eine weitere Recherche durchgefiihrt werden (Vgl. EPA-Richtlinien
C-VI, 8.5), sollten die Mdngel behoben sein, die zu der Erklarung gemdss
Art. 17 (2) PCT gefiihrt haben.
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