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(57) Hauptanspruch: Schaltvorrichtung für ein Kraftfahr-
zeuggetriebe, mit
mehreren Getriebewellen (24), die jeweils um eine Getrie-
beachse (A) drehbar sind,
einem Synchronring (32), der fest mit einer Getriebewelle
(24) verbunden ist,
einem ersten Lamellenträger (34),
mehreren ersten Lamellen (36), die drehfest sowie axial
verschieblich mit dem ersten Lamellenträger (34) verbun-
den sind,
einem zweiten Lamellenträger (38), der relativ zum ersten
Lamellenträger (34) axial verschieblich ist und in Umfangs-
richtung sowohl reibschlüssig als auch formschlüssig mit
dem Synchronring (32) gekoppelt werden kann,
mehreren zweiten Lamellen (40), die drehfest sowie axial
verschieblich mit dem zweiten Lamellenträger (38) verbun-
den sind und eine Lamellenkupplung (42) mit den ersten
Lamellen (36) bilden,
einem Betätigungskörper (30) zur axialen Beaufschlagung
des zweiten Lamellenträgers (38), sowie
einen Reibring (50), der in Umfangsrichtung formschlüssig
mit dem zweiten Lamellenträger (38) verbunden ist sowie
eine Konusfläche (52) zur reibschlüssigen Kopplung mit
dem Synchronring (32) aufweist,
wobei der Betätigungskörper (30) und der zweite Lamel-
lenträger (38) in Umfangsrichtung relativ zueinander ver-

drehbar und in axialer Richtung fest miteinander verbunden
sind,
dadurch gekennzeichnet, dass der Reibring (50) axial ver-
schieblich mit dem zweiten Lamellenträger (38) verbunden
ist, und dass der Reibring (50) und der zweite Lamellenträ-
ger (38) in Umfangsrichtung relativ zueinander begrenzt ...
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Schaltvorrichtung
für ein Kraftfahrzeuggetriebe, insbesondere ein voll-
automatisches Stufengetriebe, nach dem Oberbegriff
des Anspruchs 1.

[0002] Zur Kraftübertragung werden in der Fahr-
zeugtechnik neben handgeschalteten Wechselge-
trieben auch automatische Getriebe, insbesondere
gestufte vollautomatische Getriebe mit hydrodynami-
schem Drehmomentwandler und Planetengetrieben
verwendet.

[0003] Solche vollautomatischen Stufengetriebe wir-
ken als zugkraftunterbrechungsfreie Lastschaltge-
triebe, wobei der Leistungsfluss über Planetenrad-
sätze erfolgt und die Gangwechsel durch Koppeln
bzw. Lösen einzelner Planetenradsatz-Elemente zu-
stande kommen. Die Kopplung einzelner Planeten-
radsatz-Elemente erfolgt derzeit meist mittels Lamel-
lenkupplungen, die auf ein maximal zu übertragen-
des Drehmoment ausgelegt werden müssen und ent-
sprechend viele Reibstellen bzw. Lamellen zur Dreh-
momentübertragung umfassen. Aufgrund der zahlrei-
chen Reibstellen sind die unerwünschten Schlepp-
momente im entkoppelten Zustand recht hoch und
wirken sich nachteilig auf den Getriebewirkungsgrad
aus.

[0004] Aus diesem Grund wurde in der
DE 102 44 523 A1 bereits ein Fahrzeuggetriebe vor-
geschlagen, bei dem der Innenlamellenträger über
eine Synchronisierung mit einem drehbaren Getrie-
bebauteil, z.B. einer Getriebewelle gekoppelt ist. Die
Synchronisierung ermöglicht wahlweise eine Ent-
kopplung, eine reibschlüssige Kopplung oder eine
formschlüssige Kopplung des Innenlamellenträgers
mit der Getriebewelle. Im entkoppelten Zustand der
Synchronisierung treten ebenfalls Schleppmomen-
te auf, die aufgrund der im Vergleich zur Lamel-
lenkupplung erheblich kleineren Reibflächen jedoch
deutlich geringer sind. Im entkoppelten Zustand der
Schaltvorrichtung, d.h. bei offener Lamellenkupplung
und entkoppelter Synchronisierung findet aufgrund
der geringeren Schleppmomente eine Relativdre-
hung ausschließlich oder zumindest überwiegend im
Bereich der Synchronisierung und gar nicht mehr
bzw. kaum noch im Bereich der Lamellenkupplung
statt, sodass sich der Getriebewirkungsgrad erhöht.

[0005] Die in der DE 102 44 523 A1 offenbarte
Konstruktion des Fahrzeuggetriebes ist jedoch relativ
komplex und weist überdies ein unerwünscht hohes
Schaltkraftniveau auf. Das hohe Schaltkraftniveau
rührt gemäß Fig. 7 daher, dass der Betätigungskör-
per von einer ersten Federeinrichtung und einer drit-
ten Federeinrichtung in eine entkoppelte Ausgangs-
stellung der Schaltvorrichtung beaufschlagt wird. Um
die gewünschte Funktionalität der Schaltvorrichtung

sicherzustellen, muss die dritte Federeinrichtung wei-
cher ausgelegt sein als die erste Federeinrichtung.
Allerdings muss auch die dritte Federeinrichtung hart
genug sein, um ein sicheres Auslegen der Form-
schlussverbindung zwischen den Verzahnungsprofi-
len zu gewährleisten. Diese Anforderungen an die
Federeinrichtungen führen in Summe zu einem un-
erwünscht hohen Schaltkraftniveau der im Stand der
Technik vorgeschlagenen Schaltvorrichtung.

[0006] Aus der gattungsbildenden
DE 10 2011 107 245 A1 ist eine Schaltvorrichtung be-
kannt, bei der der Betätigungskörper und der Innenla-
mellenträger relativ zueinander verdrehbar, aber axi-
al im Wesentlichen fest miteinander verbunden sind.

[0007] Die DE 10 2004 031 245 A1 zeigt eine
Synchronisierungseinrichtung für eine automatisier-
tes Schaltgetriebe, bei dem ein Kupplungsring, der
mit dem Gangrad verbunden ist, eine Sperrverzah-
nung besitzt und mit einem Synchronring in Reibver-
bindung treten kann.

[0008] Schließlich offenbart die DE 103 31 370 A1
ein Automatikgetriebe mit einem hydraulisch betä-
tigbaren, als Geriebebremse oder Getriebekupplung
ausgebildeten Schaltglied. Ein Lamellenträger ist da-
bei mit einem drehbaren Getriebebauteil über eine
Synchronisationsvorrichtung verbindbar.

[0009] Aufgabe der Erfindung ist es, eine konstruk-
tiv einfache Schaltvorrichtung für ein Kraftfahrzeug-
getriebe zu schaffen, die aufgrund geringer Schlepp-
momente zu einem hohen Getriebewirkungsgrad bei-
trägt und darüber hinaus ein geringes Schaltkraftni-
veau aufweist.

[0010] Erfindungsgemäß wird diese Aufgabe durch
die Merkmale des Anspruchs 1 gelöst. Die Erfindung
beruht auf der Erkenntnis, dass der Betätigungskör-
per ohne funktionale Beeinträchtigung der Schalt-
vorrichtung in axialer Richtung fest mit dem zwei-
ten Lamellenträger verbunden sein kann. Die in der
DE 102 44 523 A1 vorhandene, axial verschiebliche
Lagerung des Innenlamellenträgers an dem als hy-
draulische Kolbeneinheit ausgebildeten Betätigungs-
körper ist daher nicht erforderlich. Dementsprechend
kann auch die erste Federeinrichtung gemäß Fig. 7
der DE 102 44 523 A1 entfallen, wodurch sich in vor-
teilhafter Weise das Schaltkraftniveau verringert und
die Konstruktion der Schaltvorrichtung vereinfacht.
Die Erfindung schließt aus, dass der zweite Lamel-
lenträger und der Synchronring formschlüssig mitein-
ander verbunden werden, bevor eine weitgehende
Drehzahlsynchronisierung stattgefunden hat.

[0011] Gemäß einer Ausführungsform der Schalt-
vorrichtung bildet der erste Lamellenträger ein Getrie-
begehäuse oder ist fest mit einem Getriebegehäuse
verbunden. Die Schaltvorrichtung wirkt in diesem Fall
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als Bremse, welche die drehbare Getriebewelle ab-
bremsen und drehfest am Gehäuse arretieren kann.
Die Lamellenkupplung bildet dann im engeren Sinne
eine Lamellenbremse.

[0012] Gemäß einer alternativen Ausführungsform
der Schaltvorrichtung ist der erste Lamellenträger
im Wesentlichen drehfest mit einer weiteren Getrie-
bewelle verbunden oder sogar einstückig mit die-
ser ausgebildet. Die beiden separaten Getriebewel-
len sind dabei insbesondere koaxial angeordnete
Getriebewellen unterschiedlicher Planetenradsätze,
welche durch die Schaltvorrichtung eine Drehzahl-
angleichung erfahren können.

[0013] Vorzugsweise ist ein Formschlussring vor-
gesehen, der fest mit dem zweiten Lamellenträger
verbunden ist und Formschlusselemente zur form-
schlüssigen Kopplung mit dem Synchronring auf-
weist.

[0014] Der Synchronring kann in diesem Fall Form-
schlusselemente aufweisen, die mit den Form-
schlusselementen des Formschlussrings durch axia-
le Relativverschiebung in Eingriff gebracht werden
können, um den Synchronring und den Formschluss-
ring in Umfangsrichtung zu koppeln.

[0015] Der Synchronring kann eine Konusfläche auf-
weisen, die mit der Konusfläche des Reibrings durch
axiale Relativverschiebung in Anlage gebracht wer-
den kann, um den Synchronring und den Reibring in
Umfangsrichtung zu koppeln.

[0016] Der zweite Lamellenträger oder ein fest mit
dem zweiten Lamellenträger verbundenes Bauteil
kann einen Axialanschlag für den Reibring bilden, der
in einer Ausgangsstellung des Betätigungskörpers ei-
ne Lüftstellung des Reibrings relativ zum Synchron-
ring definiert.

[0017] In diesem Fall ist vorzugsweise ein Reibring-
Federelement vorgesehen, das den Reibring axial
in die Lüftstellung beaufschlagt, insbesondere wobei
sich das Reibring-Federelement zum einen am zwei-
ten Lamellenträger und zum anderen am Reibring ab-
stützt.

[0018] Ferner kann ein fest mit dem zweiten Lamel-
lenträger verbundener Lagerring vorgesehen sein,
der in axialer Richtung fest und in Umfangsrichtung
gleitend am Betätigungskörper gelagert ist. Im Übri-
gen kann der Lagerring in axialer Richtung und in Um-
fangsrichtung gleitend am ersten Lamellenträger ge-
lagert sein.

[0019] Gemäß einer besonders bevorzugten Aus-
führungsform bilden der zweite Lamellenträger, der
Formschlussring, der Lagerring, der Reibring und das
Reibring-Federelement eine vormontierte Baugrup-

pe, sodass sich die Schaltvorrichtung mit geringem
Montageaufwand zusammensetzen lässt.

[0020] Gemäß einer weiteren Ausführungsform der
Schaltvorrichtung ist der Betätigungskörper axial ver-
schieblich zwischen einer Ausgangsstellung, in der
die Getriebewelle und der erste Lamellenträger in
Umfangsrichtung entkoppelt sind sowie die Lamel-
lenkupplung geöffnet ist, und einer Kupplungsstel-
lung, in der die Getriebewelle und der erste Lamellen-
träger in Umfangsrichtung formschlüssig verbunden
sind sowie die Lamellenkupplung geschlossen ist.

[0021] In dieser Ausführungsform kann ein Betä-
tigungskörper-Federelement vorgesehen sein, wel-
ches den Betätigungskörper axial in die Ausgangs-
stellung beaufschlagt, insbesondere wobei sich das
Betätigungskörper-Federelement zum einen am ers-
ten Lamellenträger und zum anderen am Betäti-
gungskörper abstützt.

[0022] Ferner ist bevorzugt, dass der erste Lamel-
lenträger oder ein fest mit dem ersten Lamellenträ-
ger verbundenes Bauteil einen Zylinderabschnitt auf-
weist und der Betätigungskörper als Kolben ausge-
führt ist, wobei der Kolben im Zylinderabschnitt axial
verschieblich geführt ist.

[0023] Der Zylinderabschnitt und der Kolben können
hierbei eine druckbeaufschlagbare Kammer zur Axi-
alverschiebung des Kolbens definieren.

[0024] Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung
ergeben sich aus der nachfolgenden Beschreibung
bevorzugter Ausführungsformen unter Bezugnahme
auf die Zeichnungen. In diesen zeigen:

- Fig. 1 ein Getriebeschema eines vollautoma-
tischen Stufengetriebes mit einer erfindungsge-
mäßen Schaltvorrichtung;

- Fig. 2 einen schematischen Schnitt durch eine
zu Erläuterungszwecken vorhandene Schaltvor-
richtung in einer axialen Ausgangsstellung eines
Betätigungskörpers;

- Fig. 3 einen schematischen Schnitt durch die
zu Erläuterungszwecken vorhandene Schaltvor-
richtung in einer axialen Reibstellung des Betä-
tigungskörpers;

- Fig. 4 einen schematischen Schnitt durch
die zu Erläuterungszwecken vorhandene Schalt-
vorrichtung in einer axialen Reibschlussstellung
des Betätigungskörpers;

- Fig. 5 einen schematischen Schnitt durch die
zu Erläuterungszwecken vorhandene Schaltvor-
richtung in einer axialen Formschlussstellung
des Betätigungskörpers;

- Fig. 6 einen schematischen Schnitt durch die
zu Erläuterungszwecken vorhandene Schaltvor-



DE 10 2015 111 356 B4    2018.07.19

4/16

richtung in einer axialen Kupplungsstellung des
Betätigungskörpers;

- Fig. 7 eine perspektivische Schnittansicht einer
Trennwand sowie eines Betätigungskörper-Fe-
derelements der zu Erläuterungszwecken vor-
handene Schaltvorrichtung;

- Fig. 8 eine perspektivische Schnittansicht ei-
nes Synchronrings der zu Erläuterungszwecken
vorhandene Schaltvorrichtung;

- Fig. 9 eine perspektivische Schnittansicht einer
vormontierten Baugruppe der zu Erläuterungs-
zwecken vorhandene Schaltvorrichtung;

- Fig. 10 eine teilgeschnittene, perspektivische
Explosionsansicht der vormontierten Baugruppe
gemäß Fig. 9;

- Fig. 11 einen Detailausschnitt der erfindungs-
gemäßen Schaltvorrichtung gemäß einer Aus-
führungsvariante; und

- Fig. 12 drei schematische Skizzen, welche
für die Ausführungsvariante gemäß Fig. 11 eine
Sperrung der axialen Relativverschiebung zwi-
schen dem zweiten Lamellenträger und dem
Reibring veranschaulichen.

[0025] Die Fig. 1 zeigt ein elektrohydraulisch an-
gesteuertes, vollautomatisches Stufengetriebe 10 ei-
nes Kraftfahrzeugs mit einem Drehmomentwandler
12, vier Planetengetrieben oder Planetenradsätzen
14 sowie einem schematisch angedeuteten Getriebe-
gehäuse 16. Ferner sind eine Antriebswelle 18, eine
Abtriebswelle 20 sowie mehrere Getriebewellen 24
vorgesehen, wobei im Folgenden auch Planetenrad-
träger als Getriebewellen 24 bezeichnet werden. Die
Getriebewellen 24 sind den einzelnen Planetenrad-
sätzen 14 zugeordnet und koaxial zueinander ange-
ordnet.

[0026] Das Stufengetriebe 10 weist außerdem
Schaltvorrichtungen 26, 28 auf, die mit einem Hy-
draulikdruck beaufschlagbar sind und eine Getriebe-
welle 24 entweder mit einer weiteren Getriebewelle
24 oder mit dem Getriebegehäuse 16 koppeln bzw.
die Getriebewelle 24 von der weiteren Getriebewel-
le 24 oder dem Getriebegehäuse 16 entkoppeln kön-
nen.

[0027] Dabei wird eine Schaltvorrichtung 26, welche
die Getriebewelle 24 mit dem Getriebegehäuse 16
koppelt auch als Bremsvorrichtung und eine Schalt-
vorrichtung 28, welche zwei Getriebewellen 24 mit-
einander koppelt, auch als Kupplungsvorrichtung be-
zeichnet. Im vorliegenden Ausführungsbeispiel sind
sechs Schaltvorrichtungen 26, 28 vorgesehen, von
denen drei Schaltvorrichtungen 26 als Bremsvorrich-
tungen und drei Schaltvorrichtungen 28 als Kupp-
lungsvorrichtungen ausgebildet sind. Beispielhaft be-
finden sich gemäß Fig. 1 zwei Bremsvorrichtungen

und eine Kupplungsvorrichtung im gekoppelten Zu-
stand (schraffiert angedeutet) sowie eine Bremsvor-
richtung und zwei Kupplungsvorrichtungen im ent-
koppelten Zustand.

[0028] Durch verschiedene Schaltkombinationen
der Schaltvorrichtungen 26, 28 ergeben sich dann
die den einzelnen Gangstufen des Stufengetriebes
10 entsprechenden Übersetzungen zwischen der An-
triebswelle 18 und der Abtriebswelle 20.

[0029] Da die allgemeine Konstruktion und Funkti-
onsweise vollautomatischer Stufengetriebe 10 aus
dem Stand der Technik bereits allgemein bekannt ist,
wird darauf nicht weiter eingegangen und im Folgen-
den lediglich der konstruktive Aufbau und die Funk-
tion der erfindungsgemäßen Schaltvorrichtungen 26,
28 detailliert beschrieben.

[0030] Die Fig. 2 bis Fig. 6 zeigen jeweils eine
Schaltvorrichtung 28 für ein Kraftfahrzeuggetriebe,
insbesondere ein vollautomatisches Stufengetriebe
10, wobei die Schaltvorrichtung 28, insbesondere ein
Betätigungskörper 30 der Schaltvorrichtung 28 un-
terschiedliche Axialstellungen einnehmen kann und
konkret in einer axialen Ausgangsstellung (Fig. 2),
einer axialen Synchronisationsstellung (Fig. 3), ei-
ner axialen Reibschlussstellung (Fig. 4), einer axia-
len Formschlussstellung (Fig. 5) und einer axialen
Kopplungsstellung (Fig. 6) dargestellt ist.

[0031] Die Schaltvorrichtung 28 umfasst hierbei zwei
Getriebewellen 24, die jeweils um eine Getriebeach-
se A drehbar sind, einen Synchronring 32, der fest mit
einer der Getriebewellen 24 verbunden ist, einen ers-
ten Lamellenträger 34, mehrere erste Lamellen 36,
die drehfest sowie axial verschieblich mit dem ers-
ten Lamellenträger 34 verbunden sind, einen zweiten
Lamellenträger 38, der relativ zum ersten Lamellen-
träger 34 axial verschieblich ist und in Umfangsrich-
tung sowohl reibschlüssig als auch formschlüssig mit
dem Synchronring 32 gekoppelt werden kann, meh-
rere zweite Lamellen 40, die drehfest sowie axial ver-
schieblich mit dem zweiten Lamellenträger 38 ver-
bunden sind und eine Lamellenkupplung 42 mit den
ersten Lamellen 36 bilden, sowie den Betätigungs-
körper 30 zur axialen Beaufschlagung des zweiten
Lamellenträgers 38. Der Betätigungskörper 30 und
der zweite Lamellenträger 38 sind dabei in Umfangs-
richtung relativ zueinander verdrehbar und in axialer
Richtung im Wesentlichen fest miteinander verbun-
den.

[0032] Im dargestellten Ausführungsbeispiel sind die
ersten Lamellen 36 Außenlamellen, die drehfest und
axial verschieblich mit dem als Außenlamellenträger
ausgeführten ersten Lamellenträger 34 verbunden
sind. Entsprechend sind die zweiten Lamellen 40 In-
nenlamellen, die drehfest und axial verschieblich mit
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dem als Innenlamellenträger ausgeführten zweiten
Lamellenträger 38 verbunden sind.

[0033] Der erste Lamellenträger 34 ist gemäß den
Fig. 2 bis Fig. 6 im Wesentlichen drehfest mit einer
weiteren Getriebewelle 24 verbunden, insbesondere
sogar einstückig mit dieser ausgebildet. Bei dieser
drehfest mit dem ersten Lamellenträger 34 verbunde-
nen, weiteren Getriebewelle 24 und der fest mit dem
Synchronring 32 verbundenen Getriebewelle 24 han-
delt es sich explizit um zwei voneinander verschie-
dene, separate Getriebewellen 24 unterschiedlicher
Planetenradsätze 14, die insbesondere koaxial an-
geordnet sind. Entsprechend wirkt die Schaltvorrich-
tung 28 als Kupplungsvorrichtung, welche die Getrie-
bewelle 24 eines Planetenradsatzes 14 mit der Ge-
triebewelle 24 eines anderen Planetenradsatzes 14
über eine Lamellenkupplung 42 und eine Synchroni-
sierung 44 in Drehrichtung koppeln kann. Dabei findet
zunächst eine Drehzahlangleichung statt, bevor die
Getriebewellen 24 über eine Reibschlussverbindung
der Lamellenkupplung 42 und eine Formschlussver-
bindung der Synchronisierung 44 im Wesentlichen
drehfest verbunden werden.

[0034] Statt der drehfesten Verbindung mit einer
weiteren Getriebewelle 24 kann der erste Lamellen-
träger 34 alternativ auch ein Getriebegehäuse 16 bil-
den oder fest mit einem Getriebegehäuse 16 verbun-
den sein. Eine solche Schaltvorrichtung 26 wirkt dann
entsprechend als Bremsvorrichtung und kann die fest
mit dem Synchronring 32 verbundene Getriebewelle
24 am Getriebegehäuse 16 arretieren.

[0035] Anhand der Fig. 2 bis Fig. 6 wird deutlich,
dass der Betätigungskörper 30 und der ersten La-
mellenträger 34 im Wesentlichen drehfest sowie axial
verschieblich verbunden sind. Der Betätigungskörper
30 ist dabei axial verschieblich zwischen einer Aus-
gangsstellung gemäß Fig. 2, in der die Getriebewel-
le 24 und der zweite Lamellenträger 34 in Umfangs-
richtung entkoppelt sind sowie die Lamellenkupplung
42 geöffnet ist, und einer Kupplungsstellung gemäß
Fig. 6, in der die Getriebewelle 24 und der zweite
Lamellenträger 34 in Umfangsrichtung formschlüssig
verbunden sind sowie die Lamellenkupplung 42 ge-
schlossen ist.

[0036] Zwischen dem zweiten Lamellenträger 38
und der Getriebewelle 24 ist eine Synchronisierung
44 vorgesehen, um die bei geöffneter Lamellenkupp-
lung 42 auftretenden, relativ hohen Schleppmomente
in der Lamellenkupplung 42 zu verringern.

[0037] Die Synchronisierung 44 der Schaltvorrich-
tung 28 umfasst den fest mit der Getriebewelle 24
verbundenen Synchronring 32, welcher in Fig. 8 de-
tailliert dargestellt ist und sowohl eine Konusfläche
46 als auch Formschlusselemente 48 aufweist, so-
wie einen separaten Reibring 50, welcher in axialer

Richtung verschieblich und in Umfangsrichtung form-
schlüssig mit dem zweiten Lamellenträger 38 verbun-
den ist sowie eine Konusfläche 52 zur reibschlüssi-
gen Kopplung mit dem Synchronring 32 aufweist (sie-
he auch Fig. 9 und Fig. 10). Die Konusflächen 46, 52
des Synchronrings 32 und des Reibrings 50 sind ko-
axiale, parallele Reibflächen mit identischem Konus-
winkel, die durch axiale Relativverschiebung in Anla-
ge gebracht werden können, um den Reibring 50 und
den Synchronring 32 zu synchronisieren bzw. durch
Reibschluss im Wesentlichen drehfest zu koppeln.
Selbstverständlich kann dabei zumindest eine der
Konusflächen 46, 52, durch einen separaten Reibbe-
lag 53 gebildet sein, wie dies in den Fig. 2, Fig. 9 und
Fig. 10 für die Konusfläche 52 des Reibrings 50 ver-
anschaulicht ist.

[0038] Die Synchronisierung 44 umfasst ferner ei-
nen separaten Formschlussring 54, der fest mit dem
zweiten Lamellenträger 38 verbunden ist und Form-
schlusselemente 56 zur formschlüssigen Kopplung
mit dem Synchronring 32 aufweist. Die Formschluss-
elemente 56 des Formschlussrings 54 können durch
axiale Relativverschiebung mit den Formschlussele-
menten 48 des Synchronrings 32 in Eingriff ge-
bracht werden, um den Synchronring 32 und den
Formschlussring 54 in Umfangsrichtung durch Form-
schluss im Wesentlichen drehfest zu koppeln.

[0039] Gemäß den Fig. 8 und Fig. 9 sind die Form-
schlusselemente 48, 56 jeweils als Verzahnungen
ausgeführt, wobei im vorliegenden Fall die Form-
schlusselemente 48 des Synchronrings 32 eine Au-
ßenverzahnung und die Formschlusselemente 56
des Formschlussrings 54 eine Innenverzahnung bil-
den. Jede Verzahnung umfasst mehrere in Um-
fangsrichtung verteilte Zähne, wobei jeder Zahn ei-
ner Verzahnung insbesondere zwei zur Axialrichtung
geneigte, entgegengesetzte Zahnflanken aufweisen
kann, welche axial zur anderen Verzahnung hin keil-
förmig zusammenlaufen. Auf diese Weise werden
„axiale Einspuren“ der Verzahnungen vereinfacht.
Die beiden Verzahnungen grenzen in den Schaltstel-
lungen gemäß den Fig. 2 bis Fig. 4 axial aneinan-
der an und greifen in einer Formschlussstellung der
Schaltvorrichtung 28 gemäß den Fig. 5 und Fig. 6 in-
einander, sodass die Getriebewelle 24 in Umfangs-
richtung formschlüssig mit dem zweiten Lamellenträ-
ger 38 verbunden ist.

[0040] Im dargestellten Ausführungsbeispiel ist die
Schaltvorrichtung 28 Teil eines elektrohydraulisch
angesteuerten, vollautomatischen Stufengetriebes
10, sodass die Kammer 60 durch den Druck eines Hy-
draulikfluids beaufschlagbar ist, um die Rotation der
Getriebewelle 24 zu beeinflussen.

[0041] Statt einer hydraulischen Betätigung ist alter-
nativ selbstverständlich auch eine elektromotorische
Betätigung der Schaltvorrichtung 28 denkbar.
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[0042] Gemäß den Fig. 2 bis Fig. 6 weist der ers-
te Lamellenträger 34 oder ein fest mit dem ersten
Lamellenträger 34 verbundenes Bauteil einen Zylin-
derabschnitt 58 auf. Ferner ist der Betätigungskör-
per 30 als Kolben ausgeführt, welcher im Zylinder-
abschnitt 58 axial verschieblich geführt ist. Der Zylin-
derabschnitt 58 und der als Kolben ausgeführte Be-
tätigungskörper 30 definieren dabei eine druckbeauf-
schlagbare Kammer 60 zur Axialverschiebung des
Kolbens.

[0043] Entgegen dem Druck des Hydraulikfluids wird
der Betätigungskörper 30 durch ein Betätigungskör-
per-Federelement 62 axial in seine Ausgangsstellung
gemäß Fig. 2 beaufschlagt, wobei sich das Betäti-
gungskörper-Federelement 62 zum einen am Betäti-
gungskörper 30 und zum anderen am ersten Lamel-
lenträger 34 abstützt. Der erste Lamellenträger 34 bil-
det im vorliegenden Ausführungsbeispiel auch einen
Axialanschlag für den Betätigungskörper 30, welcher
die axiale Ausgangsstellung der Schaltvorrichtung 28
definiert.

[0044] In dieser Ausgangsstellung der Schaltvorrich-
tung 28 befinden sich der Synchronring 32 und der
Reibring 50 in einer sogenannten Lüftstellung, bei
der die Konusflächen 46, 52 voneinander beabstan-
det sind. Ein axiales Lüftspiel s, also eine Axialver-
schiebung des Reibrings 50 ausgehend von der Aus-
gangsstellung der Schaltvorrichtung 28 bis zum Kon-
takt der Konusflächen 46, 52 liegt dabei in der Grö-
ßenordnung weniger Millimeter, vorzugsweise bei et-
wa 1 mm.

[0045] Der fest mit dem zweiten Lamellenträger 38
verbundene Formschlussring 54 bildet einen Axialan-
schlag für den Reibring 50, der in einer Ausgangsstel-
lung des Betätigungskörpers 30 die Lüftstellung des
Reibrings 50 relativ zum Synchronring 32 definiert.
Zur axialen Beaufschlagung des Reibrings 50 in die
Lüftstellung ist ein Reibring-Federelement 64 vorge-
sehen, welches sich zum einen am zweiten Lamellen-
träger 38 und zum anderen am Reibring 50 abstützt.

[0046] In dieser Lüftstellung der Synchronisierung
44 stellt sich bei einem Drehzahlunterschied der Ge-
triebewellen 24 ebenfalls ein Schleppmoment ein,
das jedoch aufgrund der deutlich kleineren Reibflä-
che erheblich geringer ausfällt als bei der geöffneten
Lamellenkupplung 42. Dementsprechend findet eine
Relativdrehung in der Ausgangsstellung der Schalt-
vorrichtung 28 ausschließlich oder zumindest über-
wiegend innerhalb der Synchronisierung 44 zwischen
dem Synchronring 32 und dem Reibring 50 statt. Der
zweite Lamellenträger 38 bewegt sich aufgrund der
Schleppmomente in der (geöffneten) Lamellenkupp-
lung 42 synchron oder zumindest weitgehend syn-
chron mit dem ersten Lamellenträger 34, sodass in
der Ausgangsstellung der Schaltvorrichtung 28 ledig-
lich das geringe Schleppmoment der Synchronisie-

rung 44 auftritt, was sich positiv auf den Getriebewir-
kungsgrad auswirkt.

[0047] Die Fig. 3 zeigt die Schaltvorrichtung 28
im Zustand einer beginnenden Reibverbindung zwi-
schen dem mit der Getriebewelle 24 drehfest verbun-
denen Synchronring 32 und dem Reibring 50.

[0048] Infolge einer Druckbeaufschlagung der Kam-
mer 60 hat sich der als Kolben ausgeführte Betäti-
gungskörper 30 axial von der Ausgangsstellung ge-
mäß Fig. 2 so weit gelöst, dass die Konusfläche 52
des Reibrings 50 bereits einen ersten Reibkontakt mit
der Konusfläche 46 des Synchronrings 32 ausbildet.
Folglich befindet sich der Betätigungskörper 30 ge-
mäß Fig. 3 in einer axialen Reib- oder Synchronisa-
tionsstellung.

[0049] Gemäß Fig. 4 hat sich der Betätigungskör-
per 30 durch eine Erhöhung des Hydraulikdrucks in
der Kammer 60 gegenüber der Fig. 3 axial noch wei-
ter von seiner Ausgangsstellung entfernt und befindet
sich in einer Reibschlussstellung. Durch diese weite-
re Axialbewegung des Betätigungskörpers 30 ist nun-
mehr die Getriebewelle 24 über den Synchronring 32
und den zweiten Lamellenträger 38 mit den zweiten
Lamellen 40 synchronisiert, sodass nunmehr die Re-
lativdrehung innerhalb der Schaltvorrichtung 28 ana-
log zu herkömmlichen Stufengetrieben 10 in der La-
mellenkupplung 42, d.h. zwischen den ersten und
zweiten Lamellen 36, 40 stattfindet.

[0050] Der Formschlussring 54 befindet sich in die-
ser Reibschlussstellung der Schaltvorrichtung 28 axi-
al unmittelbar vor einem Formschlusseingriff mit dem
Synchronring 32.

[0051] Durch eine weitere Erhöhung des Hydraulik-
drucks in der Kammer 60 hat sich der Betätigungs-
körper 30 gemäß Fig. 5 noch weiter von seiner axia-
len Ausgangsstellung entfernt und befindet sich nun-
mehr in der axialen Formschlussstellung, in welcher
der Synchronring 32 und der zweite Lamellenträ-
ger 38 über den Reibring 50 nicht nur reibschlüs-
sig, sondern über den Formschlussring 54 auch form-
schlüssig verbunden sind. Dies führt dazu, dass sich
die Drehmomentübertragungskapazität der Synchro-
nisierung 44 drastisch erhöht.

[0052] Die Lamellenkupplung 42 ist bis zu dieser
Formschlussstellung des Betätigungskörpers 30 ge-
öffnet, sodass zwischen den ersten Lamellen 36 und
den zweiten Lamellen 40 eine Relativdrehung mög-
lich ist.

[0053] Die Fig. 6 zeigt schließlich die Schaltvorrich-
tung 28 in der axialen Kupplungsstellung des Betäti-
gungskörpers 30. Die Getriebewelle 24 und der ers-
te Lamellenträger 34 bleiben dabei analog zur Form-
schlussstellung gemäß Fig. 5 in Umfangsrichtung
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formschlüssig verbunden. Infolge der weiteren Ver-
schiebung weg von seiner Ausgangsstellung beauf-
schlagt der Betätigungskörper 30 nun jedoch auch
die Lamellen 36, 40 in axialer Richtung, sodass die
Lamellenkupplung 42 gemäß Fig. 6 geschlossen ist
und die Getriebewellen 24 synchrone Drehzahlen
aufweisen.

[0054] Die Fig. 7 zeigt eine fest mit dem zweiten La-
mellenträger 38 verbundene, ringförmige Trennwand
66, die in axialer Richtung fest und in Umfangsrich-
tung gleitend am Betätigungskörper 30 gelagert ist.
Die Trennwand 66 ist darüber hinaus in axialer Rich-
tung und in Umfangsrichtung gleitend am ersten La-
mellenträger 34 gelagert. Außerdem ist in Fig. 7 das
Betätigungskörper-Federelement 62 dargestellt, wel-
ches sich zum einen über die Trennwand 66 am ers-
ten Lamellenträger 34 und zum anderen am Betäti-
gungskörper 30 abstützt sowie den Betätigungskör-
per 30 axial in die Ausgangsstellung gemäß Fig. 2
beaufschlagt.

[0055] Bei hoher Drehzahl der weiteren Getriebe-
welle 24 entstehen in der Kammer 60 aufgrund der
Rotation des Hydraulikfluids Fliehkräfte, die den Be-
tätigungskörper 30 axial entgegen der Kraft des Betä-
tigungskörper-Federelements 62 beaufschlagen und
zu einem unerwünschten Reibkontakt zwischen dem
Reibring 50 und dem Synchronring 32 führen kön-
nen. Daher ist zur Fliehkraftkompensation die Trenn-
wand 66 vorgesehen, welche im Zylinderabschnitt 58
des ersten Lamellenträgers 34 eine weitere Kammer
68 definiert, in der das Betätigungskörper-Federele-
ment 62 aufgenommen ist. Diese weitere Kammer
68 ist bei feststehender weiterer Getriebewelle 24
mit weitgehend drucklosem Hydraulikfluid gefüllt, so-
dass bei einer Rotation der weiteren Getriebewelle
24 nur Fliehkräfte wirken. Die aus den Fliehkräften
des Hydraulikfluids in den Kammern 60, 68 resultie-
renden Axialkräfte heben sich dabei im Wesentlichen
auf, sodass auf den Betätigungskörper 30 keine un-
erwünschte, aus den Fliehkräften des Hydraulikfluids
resultierende, drehzahlabhängige Axialkraft wirkt.

[0056] Die Fig. 8 zeigt eine perspektivische Schnitt-
ansicht des Synchronrings 32, der als Blechumform-
teil hergestellt sein kann, wobei die Blechdicke bevor-
zugt in der Größenordnung von etwa 3 mm liegt. Der
Synchronring 32 weist sowohl die Konusfläche 46 als
auch die Formschlusselemente 48 auf und ist fest mit
der Getriebewelle 24 verbunden, insbesondere ver-
presst und/oder verschweißt.

[0057] In Fig. 9 ist eine vormontierte Baugruppe 70
für die Schaltvorrichtung 28 dargestellt, wobei diese
Baugruppe 70 den zweiten Lamellenträger 38, den
Formschlussring 54, den Reibring 50, das Reibring-
Federelement 64 und einen Lagerring 72 umfasst.

[0058] Die Fig. 10 zeigt die vorgefertigte Baugruppe
70 gemäß Fig. 9 in einer perspektivischen Explosi-
onsansicht.

[0059] Der ringförmige, zweite Lamellenträger 38 ist
aus einem umgeformten sowie anschließend geroll-
ten und geschweißten Blech hergestellt, wobei die
Blechdicke bevorzugt in der Größenordnung von et-
wa 2 mm liegt. Der an ein axiales Ende des zwei-
ten Lamellenträgers 38 angrenzende Formschluss-
ring 54 ist ebenfalls als Blechumformteil ausgeführt,
wobei die Blechdicke des Formschlussrings 54 be-
vorzugt in der Größenordnung von etwa 3 mm liegt.
Der zweite Lamellenträger 38 und der Formschluss-
ring 54 sind fest miteinander verbunden, insbesonde-
re verprägt und/oder vernietet.

[0060] Auch der axial verschieblich im Inneren des
zweiten Lamellenträgers 38 aufgenommene Reibring
50 ist im dargestellten Ausführungsbeispiel ein Blech-
umformteil, dessen Blechdicke bevorzugt in einer
Größenordnung von etwa 1,5 mm liegt. Die Konusflä-
che 52 des Reibrings 50 ist hier durch den separaten
Reibbelag 53 gebildet.

[0061] Axial angrenzend an den Reibring 50 ist im In-
neren des zweiten Lamellenträgers 38 das Reibring-
Federelement 64 aufgenommen, welches als Teller-
feder mit flacher und bevorzugt fallender Federkur-
ve ausgeführt ist. Die Axialkraft des Reibring-Feder-
elements 64 liegt im eingespannten Zustand gemäß
Fig. 9 vorzugsweise bei etwa 1 kN, besonders bevor-
zugt unter 1 kN.

[0062] Das Reibring-Federelement 64 stützt sich
axial am Reibring 50 sowie am Lagerring 72 ab. Der
Lagerring 72 ist im vorliegenden Ausführungsbeispiel
als Blechumformteil aufgeführt, dessen Blechdicke
bevorzugt in der Größenordnung von etwa 1 mm
liegt.

[0063] An seinem radialen Außenumfang weist der
Lagerring 72 ein Gleitlager 73 auf, welches in der
Synchronisationsstellung gemäß Fig. 3, der Reib-
schlussstellung gemäß Fig. 4 und der Formschluss-
stellung gemäß Fig. 5 in Umfangsrichtung am Be-
tätigungskörper 30 gleitet. In der Ausgangsstellung
gemäß Fig. 2 sowie in der Kupplungsstellung ge-
mäß Fig. 6 weisen der Betätigungskörper 30 und der
Lagerring 72 hingegen im Wesentlichen identische
Drehzahlen auf, sodass es zu keiner oder kaum einer
Relativdrehung zwischen dem Lagerring 72 und dem
Betätigungskörper 30 kommt.

[0064] Der Lagerring 72 ist axial gegenüberliegend
zum Formschlussring 54 an einem axialen Ende des
zweiten Lamellenträgers 38 angeordnet und analog
zum Formschlussring 54 fest mit dem zweiten Lamel-
lenträger 38 verbunden, insbesondere verprägt und/
oder vernietet.
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[0065] Die in Fig. 10 dargestellten Bauteile werden
in axialer Richtung zusammengesetzt und bilden die
vormontierte Baugruppe 70 gemäß Fig. 9, wobei der
Reibring 50 durch das Reibring-Federelement 64 axi-
al gegen den Formschlussring 54 vorgespannt ist.

[0066] Die Fig. 11 zeigt einen Ausschnitt der Schalt-
vorrichtung 28 im Bereich des Reibrings 50 gemäß
einer speziellen Ausführungsvariante.

[0067] In dieser Ausführungsvariante sind der Rei-
bring 50 und der zweite Lamellenträger 38 in Um-
fangsrichtung relativ zueinander begrenzt verdrehbar
und weisen gemäß Fig. 12 einander zugeordnete
Sperrflächen 74, 76 auf, die eine axiale Relativver-
schiebung zwischen dem Reibring 50 und dem zwei-
ten Lamellenträger 38 abhängig von einem Synchro-
nisationsmoment zwischen dem Reibring 50 und dem
Synchronring 32 freigeben oder blockieren.

[0068] Die Fig. 12 zeigt schematische Abbildungen
eines Verbindungsbereichs X gemäß Fig. 11, wobei
der Reibring 50 unterschiedliche Positionen relativ
zum zweiten Lamellenträger 38 aufweist.

[0069] Ein radialer Vorsprung 78 des Reibrings 50
greift dabei in eine Nut 80 des zweiten Lamellenträ-
gers 38 ein, die sich in axialer Richtung erstreckt und
in der axialen Ausgangsstellung der Schaltvorrich-
tung 28 im Bereich des radialen Vorsprungs 78 einen
in Umfangsrichtung aufgeweiteten Nutabschnitt auf-
weist (siehe Fig. 12, obere Abbildung).

[0070] Bei einem Drehzahlunterschied zwischen
dem zweiten Lamellenträger 38 und dem Reibring 50
verschiebt sich der radiale Vorsprung 78 im Bereich
des aufgeweiteten Nutabschnitts in Umfangsrichtung
bis zu einem Nutanschlag 82 (siehe Fig. 12, mittlere
Abbildung).

[0071] Soll nun der Betätigungskörper 30 (und der
fest mit dem Betätigungskörper 30 verbundene, zwei-
te Lamellenträger 38) axial in die Formschlussstel-
lung gemäß Fig. 5 verschoben werden, so kann diese
Axialbewegung durch die Sperrflächen 74, 76 verhin-
dert werden (siehe Fig. 12, untere Abbildung). Eine
Neigung der Sperrflächen 74, 76 ist dabei so gewählt,
dass die einander zugeordneten Sperrflächen 74, 76
bei zu großem Synchronisationsmoment (Drehzahl-
unterschied) zwischen dem Reibring 50 und dem
Synchronring 32 eine solche axiale Relativbewegung
blockieren und bei Unterschreiten eines vorgegebe-
nen Synchronisationsmoments in Umfangsrichtung
aneinander entlang gleiten und letztlich eine axiale
Relativverschiebung freigeben.

[0072] Auf diese Weise wird mit geringem Aufwand
verhindert, dass die Schaltvorrichtung 28 trotz erheb-
lichem Drehzahlunterschied zwischen dem Reibring
50 und dem Synchronring 32 ihre Formschlussstel-

lung gemäß Fig. 5 einnimmt. Dies würde einerseits
zu unerwünscht großem Verschleiß an den Form-
schlusselementen 48, 56 sowie andererseits zu stö-
renden Schaltgeräuschen führen.

[0073] Mit anderen Worten ist die zwischen der Ge-
triebewelle 24 und dem zweiten Lamellenträger 38
vorgesehene Synchronisierung 44 hier als Sperrsyn-
chronisierung ausgeführt.

Patentansprüche

1.  Schaltvorrichtung für ein Kraftfahrzeuggetriebe,
mit
mehreren Getriebewellen (24), die jeweils um eine
Getriebeachse (A) drehbar sind,
einem Synchronring (32), der fest mit einer Getriebe-
welle (24) verbunden ist,
einem ersten Lamellenträger (34),
mehreren ersten Lamellen (36), die drehfest sowie
axial verschieblich mit dem ersten Lamellenträger
(34) verbunden sind,
einem zweiten Lamellenträger (38), der relativ zum
ersten Lamellenträger (34) axial verschieblich ist und
in Umfangsrichtung sowohl reibschlüssig als auch
formschlüssig mit dem Synchronring (32) gekoppelt
werden kann,
mehreren zweiten Lamellen (40), die drehfest sowie
axial verschieblich mit dem zweiten Lamellenträger
(38) verbunden sind und eine Lamellenkupplung (42)
mit den ersten Lamellen (36) bilden,
einem Betätigungskörper (30) zur axialen Beauf-
schlagung des zweiten Lamellenträgers (38), sowie
einen Reibring (50), der in Umfangsrichtung form-
schlüssig mit dem zweiten Lamellenträger (38) ver-
bunden ist sowie eine Konusfläche (52) zur reib-
schlüssigen Kopplung mit dem Synchronring (32)
aufweist,
wobei der Betätigungskörper (30) und der zweite La-
mellenträger (38) in Umfangsrichtung relativ zueinan-
der verdrehbar und in axialer Richtung fest miteinan-
der verbunden sind,
dadurch gekennzeichnet, dass der Reibring (50)
axial verschieblich mit dem zweiten Lamellenträger
(38) verbunden ist, und dass der Reibring (50) und
der zweite Lamellenträger (38) in Umfangsrichtung
relativ zueinander begrenzt verdrehbar sind und ein-
ander zugeordnete Sperrflächen (74, 76) aufweisen,
die eine axiale Relativverschiebung zwischen dem
Reibring (50) und dem zweiten Lamellenträger (38)
abhängig von einem Synchronisationsmoment zwi-
schen Reibring (50) und Synchronring (32) freigeben
oder blockieren.

2.    Schaltvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Lamellenträger (34)
ein Getriebegehäuse bildet oder fest mit einem Ge-
triebegehäuse verbunden ist.
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3.    Schaltvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass der erste Lamellenträger (34)
drehfest mit einer weiteren Getriebewelle (24) ver-
bunden ist.

4.  Schaltvorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, gekennzeichnet durch einen Form-
schlussring (54), der fest mit dem zweiten Lamellen-
träger (38) verbunden ist und Formschlusselemen-
te (56) zur formschlüssigen Kopplung mit dem Syn-
chronring (32) aufweist.

5.    Schaltvorrichtung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass der Synchronring (32) Form-
schlusselemente (48) aufweist, die mit den Form-
schlusselementen (56) des Formschlussrings (54)
durch axiale Relativverschiebung in Eingriff gebracht
werden können, um den Synchronring (32) und den
Formschlussring (54) in Umfangsrichtung zu kop-
peln.

6.  Schaltvorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüchen, dadurch gekennzeichnet, dass
der Synchronring (32) eine Konusfläche (46) auf-
weist, die mit der Konusfläche (52) des Reibrings (50)
durch axiale Relativverschiebung in Anlage gebracht
werden kann, um den Synchronring (32) und den Rei-
bring (50) in Umfangsrichtung zu koppeln.

7.  Schaltvorrichtung nach einem der vorhergehen-
den Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass der
zweite Lamellenträger (38) oder ein fest mit dem
zweiten Lamellenträger (38) verbundenes Bauteil ei-
nen Axialanschlag für den Reibring (50) bildet, der in
einer Ausgangsstellung des Betätigungskörpers (30)
eine Lüftstellung des Reibrings (50) definiert.

8.    Schaltvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Reibring-Federelement
(64) vorgesehen ist, welches den Reibring (50) axial
in seine Lüftstellung beaufschlagt.

9.    Schaltvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, dass sich das Reibring-Federele-
ment (64) zum einen am zweiten Lamellenträger (38)
und zum anderen am Reibring (50) abstützt.

10.    Schaltvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
ein fest mit dem zweiten Lamellenträger (38) verbun-
dener Lagerring (72) vorgesehen ist, der in axialer
Richtung fest und in Umfangsrichtung gleitend am
Betätigungskörper (30) gelagert ist.

11.    Schaltvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
der Betätigungskörper (30) axial verschieblich ist zwi-
schen einer Ausgangsstellung, in der die Getriebe-
welle (24) und der erste Lamellenträger (34) in Um-
fangsrichtung entkoppelt sind sowie die Lamellen-

kupplung (42) geöffnet ist, und einer Kupplungsstel-
lung, in der die Getriebewelle (24) und der erste La-
mellenträger (34) in Umfangsrichtung formschlüssig
verbunden sind sowie die Lamellenkupplung (42) ge-
schlossen ist.

12.  Schaltvorrichtung nach Anspruch 11, dadurch
gekennzeichnet, dass ein Betätigungskörper-Feder-
element (62) vorgesehen ist, welches den Betäti-
gungskörper (30) axial in die Ausgangsstellung be-
aufschlagt

13.  Schaltvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch
gekennzeichnet, dass sich das Betätigungskörper-
Federelement (62) zum einen am ersten Lamellen-
träger (34) und zum anderen am Betätigungskörper
(30) abstützt.

14.    Schaltvorrichtung nach einem der vorherge-
henden Ansprüche, dadurch gekennzeichnet, dass
der erste Lamellenträger (34) oder ein fest mit dem
ersten Lamellenträger (34) verbundenes Bauteil ei-
nen Zylinderabschnitt (58) aufweist und der Betäti-
gungskörper (30) als Kolben ausgeführt ist, wobei der
Kolben im Zylinderabschnitt (58) axial verschieblich
geführt ist.

15.  Schaltvorrichtung nach Anspruch 14, dadurch
gekennzeichnet, dass der Zylinderabschnitt (58)
und der Kolben eine druckbeaufschlagbare Kammer
(60) zur Axialverschiebung des Kolbens definieren.

Es folgen 7 Seiten Zeichnungen
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