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(54) Bezeichnung: Mehrstufen-Automatgetriebe mit drei Planetenradsétzen

(57) Zusammenfassung: Ein Mehrstufen-Automatgetriebe
weist eine Antriebswelle (AN), eine Abtriebswelle (AB), drei
koaxial zueinander angeordnete Einzel-Planetenradséatze
(RS1, RS2, RS3) sowie funf Schaltelemente (A bis E) auf.
Ein Sonnenrad (SO3) des dritten Radsatzes (RS3) ist Uber
das erste Schaltelement (A) an einem Getriebegehduse
(GG) festsetzbar. Die Antriebswelle (AN) ist mit einem Son-
nenrad (SO2) des zweiten Radsatzes (RS2) verbunden
und Uber das zweite Schaltelement (B) mit einem Sonnen-
rad (SO1) des ersten Radsatzes (RS1) und/oder Uber das
funfte Schaltelement (E) mit einem Steg (ST1) des ersten
Radsatzes (RS1) verbindbar. Alternativ ist das Sonnenrad
(SO1) des ersten Radsatzes (RS1) Uber das dritte Schalte-
lement (C) und/oder der Steg (ST1) des ersten Radsatzes
(RS1) uber das vierte Schaltelement (D) an dem Getriebe-
gehause (GG) festsetzbar. Die Abtriebswelle (AB) ist mit ei-
nem Hohlrad (HO1) des ersten Radsatzes (RS1) und ei-
nem der Stege (ST2, ST3) des zweiten oder dritten Radsat-
zes (RS2, RS3) verbunden. Der zweite Radsatz (RS2) ist
raumlich gesehen der mittlere der drei Radsatze (RS1,
RS2, RS3) und ist axial unmittelbar neben dem dritten Rad-
satz (RS3) angeordnet. Das zweite und flinfte Schaltele-
ment (B, E) sind rdumlich gesehen axial zwischen dem ers-
ten und zweiten Radsatz (RS1, RS2) angeordnet, wobei
ein Lamellenpaket (500) des flinften Schaltelementes (E)
vorzugsweise auf einem gréReren Durchmesser angeord-
net ist als ein Lamellenpaket (200) des zweiten Schaltele-
mentes (B).
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DE 103 50 761 A1

Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Mehr-
stufen-Automatgetriecbe mit mindestens drei Ein-
zel-Planetenradsatzen und mindestens funf Schalte-
lementen, nach dem Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1.

Stand der Technik

[0002] Automatgetriebe mit mehreren, ohne Grup-
penschaltung schaltbaren Gangen sind vielfaltig be-
kannt. Aus der DE 199 12 480 A1 beispielsweise ist
ein gattungsgemales Automatgetriebe mit drei Ein-
steg-Planetenradsatzen sowie drei Bremsen und
zwei Kupplungen zum Schalten von sechs Vorwarts-
gangen und einem Ruickwartsgang bekannt, das fir
Kraftfahrzeuge sehr gut geeignete Ubersetzungen
mit einer hohen Gesamtspreizung und glinstigen
Stufenspriingen sowie einer hohen Anfahriberset-
zung in Vorwartsrichtung aufweist. Die einzelnen
Gange werden durch selektives Schlieen von je-
weils zwei der sechs Schaltelemente erzielt, sodaf}
zum Umschalten von einem Gang in den néchstfol-
gend héheren oder nachstfolgend niedrigeren Gang
von den gerade betatigten Schaltelementen jeweils
nur ein Schaltelement gedffnet und ein weiteres
Schaltelement geschlossen wird.

[0003] Dabei ist eine Antriebswelle des Automatge-
triebes standig mit einem Sonnenrad des zweiten
Planetenradsatzes verbunden. Weiterhin ist die An-
triebswelle uber die erste Kupplung mit einem Son-
nenrad des ersten Planetenradsatzes und/oder lGber
die zweite Kupplung mit einem Steg des ersten Pla-
netenradsatzes verbindbar. Zusatzlich oder alternativ
ist das Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes
Uber die erste Bremse mit einem Gehause des Auto-
matgetriebes und/oder der Steg des ersten Planeten-
radsatzes Uber die zweite Bremse mit dem Gehause
und/oder ein Sonnenrad des dritten Planetenradsat-
zes uber die dritte Bremse mit dem Gehause verbind-
bar.

[0004] Fur die kinematische Kopplung der einzel-
nen Planetenradsatze miteinander offenbart die DE
199 12 480 A1 zwei verschiedene Versionen. In der
ersten Version ist vorgesehen, dal} eine Abtriebswel-
le des Automatgetriebes standig mit einem Steg des
dritten Planetenradsatzes und einem Hohilrad des
ersten Planetenradsatzes verbunden ist, und dal® der
Steg des ersten Planetenradsatzes standig mit ei-
nem Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes und ein
Steg des zweiten Planetenradsatzes stéandig mit ei-
nem Hohlrad des dritten Planetenradsatzes verbun-
den ist. Die Antriebs- und die Abtriebswelle kdnnen
dabei sowohl koaxial zueinander auf gegeniberlie-
genden Seiten des Getriebegehauses angeordnet
sein, als auch achsparallel auf derselben Seite des
Getriebegehauses. In der zweiten Version ist vorge-
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sehen, dal} die Abtriebswelle standig mit dem Steg
des zweiten Planetenradsatzes und dem Hohirad
des ersten Planetenradsatzes verbunden ist, dal® der
Steg des ersten Planetenradsatzes stéandig mit dem
Hohlrad des dritten Planetenradsatzes verbunden ist,
und daf} das Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes
standig mit dem Steg des dritten Planetenradsatzes
verbunden ist. Eine derartige Ausbildung ist beson-
ders fur eine koaxiale Anordnung von An- und Ab-
triebswellen geeignet.

[0005] Hinsichtlich der rdumlichen Anordnung der
Planetenradsatze schlagt die DE 199 12 480 A1 vor,
die drei Planetenradsatze koaxial in Reihe nebenein-
ander anzuordnen, wobei der zweite Planetenrad-
satz axial zwischen dem ersten und dritten Planeten-
radsatz angeordnet ist. Hinsichtlich der raumlichen
Anordnung der einzelnen Schaltelemente relativ zu
einander und relativ zu den Planetenradsatzen
schlagt die DE 199 12 480 A1 vor, die erste und zwei-
te Bremse stets unmittelbar nebeneinander anzuord-
nen, wobei die zweite Bremse stets unmittelbar axial
an den ersten Planetenradsatz angrenzt, und die drit-
te Bremse stets auf der dem ersten Planetenradsat-
zes abgewandten Seite der dritten Planetenradsat-
zes anzuordnen, sowie die beiden Kupplungen stets
unmittelbar nebeneinander anzuordnen. In einer ers-
ten Anordnungsvariante sind beide Kupplungen auf
der dem dritten Planetenradsatz abgewandten Seite
des ersten Planetenradsatzes angeordnet, wobei die
erste Kupplung axial unmittelbar an die erste Bremse
angrenzt und naher am ersten Planetenradsatz an-
geordnet ist als die zweite Kupplung. In Verbindung
mit einer nicht koaxialen Lage von Antriebs- und Ab-
triebswelle wird in einer zweiten Anordnungsvariante
vorgeschlagen, dal® beide Kupplungen auf der dem
ersten Planetenradsatz abgewandten Seite des drit-
ten Planetenradsatzes angeordnet sind, wobei die
zweite Kupplung naher am dritten Planetenradsatz
angeordnet ist als die erste Kupplung und axial an ein
mit der Abtriebswelle wirkverbundenes Abtriebsstirn-
rad angrenzt, welches wiederum auf der dem dritten
Planetenradsatz abgewandten Seite der dritten
Bremse angeordnet ist.

Aufgabenstellung

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zugrunde, flr das aus dem Stand der Technik der DE
199 12 480 A1 bekannte Automatgetriebe alternative
Bauteilanordnungen darzustellen, mit méglichst kom-
paktem Getriebeaufbau. Vorzugsweise soll das Auto-
matgetriebe in einem Kraftfahrzeug mit nicht koaxia-
ler Getriebeantriebs- und Getriebeabtriebswelle An-
wendung finden kénnen, durch vergleichsweise ein-
fache Modifikationen moglichst aber auch in einem
Kraftfahrzeug mit Standard-Antrieb und koaxialer An-
ordnung von Getriebeantriebs- und Getriebeabtriebs-
welle einsetzbar sein.
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[0007] Erfindungsgemall geldost wird die Aufgabe
durch ein Mehrstufen-Automatgetriebe mit den Merk-
malen des Patentanspruchs 1. Vorteilhafte Ausge-
staltungen und Weiterbildungen der Erfindung erge-
ben sich aus den Unteranspriichen.

[0008] Ausgehend vom gattungsgemalen Stand
der Technik der DE 199 12 480 A1, weist das erfin-
dungsgemale Mehrstufen-Automatgetriebe mindes-
tens drei gekoppelte Einzel-Planetenradsatze auf,
die koaxial zueinander angeordnet sind, wobei der
zweite Planetenradsatz rdumlich gesehen stets zwi-
schen dem ersten und dritten Planetenradsatz ange-
ordnet ist. Weiterhin weist das erfindungsgemafiie
Automatgetriebe mindestens finf Schaltelemente
auf. Ein Sonnenrad des dritten Planetenradsatzes ist
Uber das als Bremse ausgebildete erste Schaltele-
ment an einem Getriebegehause des Automatgetrie-
bes festsetzbar. Eine Antriebswelle des Automatge-
triebes ist standig mit einem Sonnenrad des zweiten
Planetenradsatzes verbunden. Weiterhin ist die An-
triebswelle Uber das als Kupplung ausgebildete zwei-
te Schaltelement mit einem Sonnenrad des ersten
Planetenradsatzes und zusatzlich oder alternativ
Uber das als Kupplung ausgebildete fiinfte Schaltele-
ment mit einem Steg des ersten Planetenradsatzes
verbindbar. Alternativ ist das Sonnenrad des ersten
Planetenradsatzes Uber das als Bremse ausgebilde-
te dritte Schaltelement und/oder der Steg des ersten
Planetenradsatzes Uber das als Bremse ausgebilde-
te vierte Schaltelement an dem Getriebegehause
festsetzbar. Sind also das zweite und flinfte Schalte-
lement gleichzeitig betatigt, so sind Sonnenrad und
Steg des ersten Planetenradsatzes miteinander ver-
bunden.

[0009] Eine Abtriebswelle des Mehrstufen-Automat-
getriebes ist stdndig mit einem Hohlrad des ersten
Planetenradsatzes wirkverbunden, wobei das Hohl-
rad des ersten Planetenradsatzes zusatzlich standig
entweder mit einem Steg des dritten Planetenradsat-
zes oder einem Steg des zweiten Planetenradsatzes
verbunden ist.

[0010] Wie bei der gattungsgemafien DE 199 12
480 A1, ist der Steg des ersten Planetenradsatzes (je
nach Radsatzkonzept) zusatzlich entweder standig
mit dem Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes
oder standig mit dem Hohlrad des dritten Planeten-
radsatzes verbunden. Falls Hohlrad des ersten Pla-
netenradsatzes und Steg des dritten Planetenradsat-
zes und Abtriebswelle miteinander gekoppelt sind, ist
der Steg des zweiten Planetenradsatzes standig mit
einem Hohlrad des dritten Planetenradsatzes und
der Steg des ersten Planetenradsatzes stéandig mit
einem Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes ver-
bunden. Falls Hohlrad des ersten Planetenradsatzes
und Steg des zweiten Planetenradsatzes und Ab-
triebswelle miteinander gekoppelt sind, ist der Steg
des dritten Planetenradsatzes standig mit dem Hohl-
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rad des zweiten Planetenradsatzes und der Steg des
ersten Planetenradsatzes standig mit dem Hohlrad
des dritten Planetenradsatzes verbunden.

[0011] Im Unterschied zur gattungsgemalen DE
199 12 480 A1 sind gemal der Erfindung sowohl das
funfte Schaltelement, Gber welches die Antriebswelle
mit dem Steg des ersten Planetenradsatzes verbind-
bar ist, als auch das zweite Schaltelement, tber wel-
ches die Antriebswelle mit dem Sonnenrad des ers-
ten Planetenradsatzes verbindbar ist, rdumlich gese-
hen axial zwischen dem ersten und zweiten Plane-
tenradsatz angeordnet. Der zweite und dritte Plane-
tenradsatz sind unmittelbar axial nebeneinander an-
geordnet. Vorzugsweise ist dabei ein Lamellenpaket
des flinften Schaltelementes auf einem groferen
Durchmesser angeordnet als ein Lamellenpaket des
zweiten Schaltelementes.

[0012] Der erste Planetenradsatz wird in axialer
Richtung nur von hdchstens einer Welle — insbeson-
dere der Antriebswelle des Automatgetriebes — zen-
trisch vollstandig durchgriffen. Entsprechend wird
auch der zweite, mittlere Planetenradsatz hdchstens
von einer Welle — insbesondere der Antriebswelle —in
axialer Richtung zentrisch durchgriffen.

[0013] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er-
findung bilden das zweite und funfte Schaltelement
eine vormontierbare Baugruppe, welche die jeweili-
gen Lamellenpakete und die jeweiligen Servoeinrich-
tungen dieser beiden Schaltelemente (Kupplungen)
sowie einen fur diese beiden Schaltelemente (Kupp-
lungen) gemeinsamen Lamellentrdger umfalit. Die
Servoeinrichtung des zweiten Schaltelementes kann
raumlich gesehen sowohl auf der dem ersten Plane-
tenradsatz zugewandten Seite des ihr zugeordneten
Lamellenpaketes (des zweiten Schaltelementes) an-
geordnet sein, als auch auf der dem zweiten Plane-
tenradsatz zugewandten Seite des ihr zugeordneten
Lamellenpaketes. Auch die Servoeinrichtung des
funften Schaltelementes kann raumlich gesehen so-
wohl auf der dem ersten Planetenradsatz zugewand-
ten Seite des ihr zugeordneten Lamellenpaketes
(des fiunften Schaltelementes) angeordnet sein, als
auch auf der dem zweiten Planetenradsatz zuge-
wandten Seite des ihr zugeordneten Lamellenpake-
tes.

[0014] In einer weiteren, baulangensparenden Aus-
gestaltung der Erfindung, die insbesondere bei nicht
koaxialer Anordnung von Antriebs- und Abtriebswelle
des Automatgetriebes glnstig ist, wird vorgeschla-
gen, das vierte Schaltelement, Uber welches der Steg
des ersten Planetenradsatzes festsetzbar ist, und
das dritte Schaltelement, Gber welches das Sonnen-
rad des ersten Planetenradsatzes festsetzbar ist,
raumlich gesehen in einem Bereich radial Uber den
Planetenradsatzen anzuordnen. In vorteilhafter Wei-
se kénnen das dritte und vierte Schaltelement dabei
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eine vormontierbare Baugruppe bilden mit einem fir
diese beiden Schaltelemente (Bremsen) gemeinsa-
men AuRenlamellentrager, welche die Lamellenpa-
kete dieser beiden Schaltelemente (Bremsen) auf-
nimmt und in den zumindest Teile der Servoeinrich-
tungen dieser beiden Schaltelemente (Bremsen) in-
tegriert sind. Selbstverstandlich kénnen die Aulienla-
mellentrager des dritten und/oder vierten Schaltele-
mentes auch direkt in das Getriebegehause integriert
sein.

[0015] Je nach radialem Bauraum, der im Kraftfahr-
zeug fur das Automatgetriebe zur Verfiigung steht,
kann das dritte Schaltelement aber auch auf der Sei-
te des ersten Planetenradsatzes angeordnet sein,
die dem zweiten Planetenradsatz gegenuberliegt,
insbesondere unmittelbar angrenzend an eine Au-
Renwand des Getriebegehauses.

[0016] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung ist das erste Schaltelement, Uber welches das
Sonnenrad des dritten Planetenradsatzes festsetz-
bar ist, raumlich gesehen auf der Seite des dritten
Planetenradsatzes angeordnet, die dem zweiten Pla-
netenradsatz gegentberliegt. Es kann aber auch vor-
gesehen sein, dal} das erste Schaltelement rdumlich
gesehen in einem Bereich radial Gber dem dritten
Planetenradsatz angeordnet ist, beispielsweise zu-
sammen mit dem vierten Schaltelement als vormon-
tierbare Baugruppe, die einen fir diese beiden Schal-
telemente (Bremsen) gemeinsamen AulRenlamellen-
trager und die Lamellenpakete dieser beiden Schalt-
elemente (Bremsen) und zumindest (in den gemein-
samen Aulenlamellentrager integrierte) Teile der
Servoeinrichtungen dieser beiden Schaltelemente
(Bremsen) umfalt. Selbstverstéandlich kann der Au-
Renlamellentrager des ersten Schaltelementes auch
direkt in das Getriebegehause oder in einen Gehau-
sedeckel, der eine AulRenwand des Automatgetrie-
bes bildet, integriert sein.

[0017] Fur die Anwendung mit zueinander nicht ko-
axialer Antriebs- und Abtriebswelle, insbesondere flr
Anwendungen mit achsparallel oder winklig zueinan-
der angeordneter Antriebs- und Abtriebswelle, wird
vorgeschlagen, das erste Schaltelement benachbart
zu einer AuRenwand des Getriebegehauses und ei-
nen Stirntrieb oder Kettentrieb rdumlich gesehen axi-
al zwischen dem dritten Planetenradsatz und dem
ersten Schaltelement anzuordnen. Dabei ist dann ein
erstes Stirnrad des Stirntriebs bzw. ein erstes Ketten-
rad des Kettentriebs mit dem Hohlrad des ersten Pla-
netenradsatzes und - je nach Radsatzkonzept — ent-
weder dem Steg des dritten oder des zweiten Plane-
tenradsatzes verbunden. Entsprechend ist dann ein
weiteres Stirnrad des Stirntriebs bzw. ein zweites
Kettenrad des Kettentriebs mit der Abtriebswelle des
Automatgetriebes verbunden. In fertigungstechnisch
glnstiger Weise kann eine Servoeinrichtung
und/oder ein Lamellentrager des als Bremse ausge-
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bildeten ersten Schaltelementes in eine AuRenwand
bzw. einen gehausefesten Deckel des Getriebe ge-
hauses integriert sein.

[0018] In einer anderen Ausgestaltung der Stirn-
trieb- bzw. Kettentrieb-Anordnung kann aber auch
vorgesehen sein, da} das erste Schaltelement zu-
mindest teilweise axial neben dem dritten Planeten-
radsatz auf dessen dem zweiten Planetenradsatz ge-
genuberliegenden Seite angeordnet ist, und dal} der
Stirntrieb- bzw. Kettentrieb raumlich gesehen auf der
anderen Seite des ersten Schaltelementes (also auf
der dem dritten Planetenradsatz gegentuberliegen-
den Seite des ersten Schaltelementes) angeordnet
ist. Dabei durchgreift dann eine mit dem Hohlrad des
ersten Planetenradsatzes und dem Steg des dritten
bzw. zweiten Planetenradsatzes verbundene Nabe
des ersten Stirnrad des Stirntriebs bzw. des erstes
Kettenrads des Kettentriebs das Sonnenrad des drit-
ten Planetenradsatzes in axialer Richtung zentrisch.
Bei einer derartigen Anordnung kann das als Bremse
ausgebildete erste Schaltelement dabei raumlich ge-
sehen neben dem ebenfalls als Bremse ausgebilde-
ten vierten Schaltelement angeordnet sein, wobei
dann vorzugsweise ein gleicher Lamellendurchmes-
ser fUr dieser beiden Schaltelemente vorgesehen ist
(Gleichteile-Konzept).

[0019] In einer weiteren Ausgestaltung der Stirn-
trieb- bzw. Kettentrieb-Anordnung kann auch vorge-
sehen sein, dal das erste Schaltelement raumlich
gesehen zumindest weitgehend radial iiber dem drit-
ten Planetenradsatz angeordnet ist, und dal® der
Stirntrieb- bzw. Kettentrieb raumlich gesehen auf der
dem zweiten Planetenradsatz gegeniiberliegenden
Seite des dritten Planetenradsatzes axial an den drit-
ten Planetenradsatz und das erste Schaltelement an-
grenzt.

[0020] Fur die Anwendung mit koaxialer Antriebs-
und Abtriebswelle wird vorgeschlagen, dal die Ab-
triebswelle des Automatgetriebes das neben dem
dritten Planetenradsatz angeordnete erste Schaltele-
ment und das Sonnenrad des dritten Planetenradsat-
zes in axialer Richtung zentrisch durchgreift und
rdumlich gesehen im Bereich axial zwischen dem
zweiten und dritten Planetenradsatz mit den Steg des
dritten bzw. zweiten Planetenradsatzes verbunden
ist.

[0021] Durch die erfindungsgemalfe Schachtelung
der funf Schaltelemente und drei Einzel-Planetenrad-
satze wird rdumlich gesehen ein insgesamt sehr
kompakter Getriebeaufbau erzielt. Die Druckmittelzu-
fuhrungen zu den Servoeinrichtungen aller funf
Schaltelemente ist konstruktiv vergleichsweise ein-
fach realisierbar. Das Druckmittel zur Betatigung der
beiden rotierenden Kupplungen (zweite und fiinfte
Schaltelement) kann in einfacher Weise Uber nur
eine rotierende Welle eingebracht werden. Entspre-
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chend kann auch das Schmiermittel fir einen dyna-
mischen Druckausgleich der beiden rotierenden
Kupplungen (zweite und fiinfte Schaltelement) in ein-
facher Weise Uber nur eine rotierende Welle einge-
bracht werden. Die wesentlichen erfindungsrelevan-
ten Merkmale des vorgeschlagenen Automatgetrie-
bes sind sowohl mit einer nicht koaxialer — insbeson-
dere achsparalleler oder winkliger — Anordnung von
Getriebeantriebs- und Getriebeabtriebswelle kombi-
nierbar, als auch mit einer koaxialen Anordnung von
Getriebeantriebs- und Getriebeabtriebswelle.

[0022] Durch die beschriebene kinematische Kop-
pelung der einzelnen Radsatzelemente untereinan-
der und mit der Antriebs- und Abtriebswelle Gber die
funf Schaltelemente sind — wie beim Stand der Tech-
nik der DE 199 12 480 A1 - insgesamt sechs Vor-
wartsgange derart schaltbar, da® beim Umschalten
von einem Gang in den nachstfolgend héheren oder
nachstfolgend niedrigeren Gang von den gerade be-
tatigten Schaltelementen jeweils nur ein Schaltele-
ment gedffnet und ein weiteres Schaltelement ge-
schlossen wird.

Ausfihrungsbeispiel

[0023] Die Erfindung wird im folgenden anhand der
Figuren naher erlautert, wobei ahnliche Elemente
auch mit 8hnlichen Bezugszeichen versehen sind. Es
zeigen

[0024] Fig.1 ein Getriebeschema gemal dem
Stand der Technik;

[0025] Fig. 2 ein Schaltschema des Getriebes ge-
maf Fig. 1;

[0026] Fig. 3 eine beispielhafte erste schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0027] Fig.4 eine beispielhafte zweite schemati-
sche Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0028] Fig. 5 eine beispielhafte dritte schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0029] Fig. 6 eine beispielhafte vierte schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0030] Fig. 7 eine beispielhafte flinfte schematische
Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0031] Fig. 8 eine beispielhafte sechste schemati-
sche Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0032] Fig.9 eine beispielhafte siebte schemati-
sche Bauteilanordnung gemaf der Erfindung;

[0033] Fig. 10 eine beispielhafte achte schemati-
sche Bauteilanordnung gemaf der Erfindung; und
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[0034] Fig. 11 eine beispielhafte neunte schemati-
sche Bauteilanordnung gemaR der Erfindung.

[0035] Zur Verdeutlichung der erfindungsgemafien
Bauteileanordnungen ist in Fig. 1 zunachst ein Ge-
triebeschema eines Mehrstufen-Automatgetriebes
fur ein Kraftfahrzeug mit Standard-Antrieb darge-
stellt, wie aus dem Stand der Technik der DE 199 12
480 A1 bekannt. Mit AN ist eine Antriebswelle des
Automatgetriebe bezeichnet, die mit einem (nicht
dargestellten) Antriebsmotor des Automatgetriebes
wirkverbunden ist, beispielsweise Uber einen Dreh-
momentwandler oder eine Anfahrkupplung oder ei-
nen Torsionsdampfer oder ein Zweimassenschwung-
rad oder eine starre Welle. Mit AB ist eine Abtriebs-
welle des Automatgetriebes bezeichnet, die mit min-
destens einer Antriebsachse des Kraftfahrzeugs
wirkverbunden ist. In dem dargestellten Ausfiih-
rungsbeispiel sind Antriebswelle AN und Abtriebs-
welle AB koaxial zueinander angeordnet. RS1, RS2
und RS3 bezeichnen drei gekoppelte Einfach-Plane-
tenradsatze, die hier nebeneinander in Reihe in ei-
nem Getriebegehause GG angeordnet sind. Alle drei
Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 weisen jeweils ein
Sonnenrad SO1, SO2 und SO3, jeweils ein Hohlrad
HO1, HO2 und HO3, sowie jeweils einen Steg ST1,
ST2 und ST3 mit Planetenradern PL1, PL2 und PL3,
die jeweils mit Sonnen- und Hohlrad des entspre-
chenden Radsatzes kdmmen, auf. Mit A bis E sind
funf Schaltelemente bezeichnet, wobei das erste,
dritte und vierte Schaltelement A, C, D als Bremse
und das zweite und vierte Schaltelement B, E als
Kupplung ausgefiihrt sind. Die jeweiligen Reibbelage
der flinf Schaltelemente A bis E sind als Lamellenpa-
kete 100, 200, 300, 400 und 500 (jeweils mit Aulen-
und Innenlamellen bzw. Stahl- und Belaglamellen)
angedeutet. Die jeweiligen Eingangselemente der
funf Schaltelemente A bis E sind mit 120, 220, 320,
420 und 520 bezeichnet, die jeweiligen Ausgangsele-
mente der Kupplungen B und E mit 230 und 530. Die
kinematische Anbindung der einzelnen Radsatzele-
mente und Schaltelemente relativ zueinander und re-
lativ zu Antriebs- und Abtriebswelle wurde bereits
eingangs detailliert beschrieben, ebenso die raumli-
che Anordnung dieser Bauelemente.

[0036] Wie aus dem Schaltschema in Fig. 2 ersicht-
lich, sind durch selektives Schalten von jeweils zwei
der funf Schaltelemente A bis E sechs Vorwartsgan-
ge gruppenschaltungsfrei schaltbar, also derart, dal}
zum Umschalten von einem Gang in den nachstfol-
gend hdéheren oder nachstfolgend niedrigeren Gang
von den gerade betatigten Schaltelementen jeweils
nur ein Schaltelement gedffnet und ein weiteres
Schaltelement geschlossen wird. In dem ersten
Gang ,1" sind die Bremsen A und D geschlossen, in
dem zweiten Gang ,2" die Bremsen A und C, in dem
dritten Gang ,3" Bremse A und Kupplung B, in dem
vierten Gang ,4" Bremse A und Kupplung E, in dem
funften Gang ,5" die Kupplungen B und E, und in dem
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sechsten Gang ,6" Bremse C und Kupplung E. In ei-
nem Ruckwartsgang ,R" sind Kupplung B und Brem-
se D geschlossen.

[0037] Anhand der Fig. 3 bis Fig. 11 werden im fol-
genden nun neun Beispiele fiir eine erfindungsgema-
Re Bauteilanordnung im Detail erldutert, beispielhaft
in Verbindung mit nicht koaxialer Anordnung von An-
triebs- und Abtriebswelle.

[0038] Fig.3 zeigt nun eine erste schematische
Bauteilanordnung, beispielhaft fir die erfindungsge-
male Lésung der Aufgabe. Ausgehend vom zuvor
beschriebenen Stand der Technik der DE 199 12 480
A1 weist das erfindungsgemalie Mehrstufen-Auto-
matgetriebe drei koaxial zueinander angeordnete ge-
koppelte Einzel-Planetenradsatze RS1, RS2, RS3
auf. Raumlich gesehen ist der zweite Planetenrad-
satz RS2 axial zwischen dem ersten und dritten Pla-
netenradsatz RS1, RS3 angeordnet und grenzt dabei
axial unmittelbar an den dritten Planetenradsatz RS3
an. Weiterhin weist das erfindungsgemafie Automat-
getriebe finf Schaltelemente A bis E auf. Das erste,
dritte und vierte Schaltelement A, C, D ist jeweils als
Bremse (im Beispiel jeweils als Lamellenbremse)
ausgebildet, das zweite und fiinfte Schaltelement B,
E jeweils als Kupplung (im Beispiel jeweils als Lamel-
lenkupplung). Ein Sonnenrad SO3 des dritten Plane-
tenradsatzes RS3 ist Uber die Bremse A an einem
Getriebegehduse GG des Automatgetriebes fest-
setzbar. Eine Antriebswelle AN des Automatgetrie-
bes ist standig mit einem Sonnenrad SO2 des zwei-
ten Planetenradsatzes RS2 verbunden. Weiterhin ist
die Antriebswelle AN Uber die Kupplung B mit einem
Sonnenrad SO1 des ersten Planetenradsatzes RS1
und zusatzlich oder alternativ Uber die Kupplung E
mit einem Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes
RS1 verbindbar. Alternativ ist das Sonnenrad SO1
des ersten Planetenradsatzes RS1 Uber die Bremse
C und/oder der Steg ST1 des ersten Planetenradsat-
zes RS1 Uber die Bremse D an dem Getriebegehau-
se GG festsetzbar.

[0039] Eine Abtriebswelle AB des Mehrstufen-Auto-
matgetriebes ist standig mit einem Hohlrad HO1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 wirkverbunden, wobei
dieses Hohlrad HO1 bei der dargestellten beispiel-
haften Koppelung der Radsatzelemente zusatzlich
standig mit einem Steg ST3 des dritten Planetenrad-
satzes RS3 verbunden ist. Weiterhin ist ein Steg ST2
des zweiten Planetenradsatzes RS2 standig mit ei-
nem Hohlrad HO3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 verbunden, sowie der Steg ST1 des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 standig mit einem Hohlrad HO2
des zweiten Planetenradsatzes RS2. Das entspre-
chende Verbindungselement zwischen dem Hohlrad
HO1 des ersten Planetenradsatzes RS1 und dem
Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3 ist als
Zylinder ZYLRS13 ausgebildet. Dieser Zylinder
ZYLRS13 ist einerseits mit dem Hohlrad HO1 Uber
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eine geeignete Wirkverbindung verbunden, bei-
spielsweise uber eine Schweiflverbindung, und er-
streckt sich in axialer Richtung von dem Hohlrad HO1
bis Uber das Hohlrad HO3 hinlber. Andererseits ist
der Zylinder ZYLRS13 auf der dem zweiten Planeten-
radsatz RS2 abgewandten Seite des dritten Plane-
tenradsatzes RS3 Uber eine geeignete Wirkverbin-
dung mit einem Stegblech STB3 des Stegs ST3 ver-
bunden, beispielsweise uber ein Mitnahmeprofil. Der
Zylinder ZYLRS13 Ubergreift den zweiten und dritten
Planetenradsatz RS2, RS3 also vollstandig.

[0040] In dem in Fig. 3 dargestellten Ausflihrungs-
beispiel sind Antriebswelle AN und Abtriebswelle AB
nicht koaxial zueinander angeordnet. Zur Wirkverbin-
dung zwischen Abtriebswelle AB und Steg ST3 des
dritten Planetenradsatzes RS3 (und dem mit diesem
Steg ST3 verbundenen Hohlrad HO1 des ersten Pla-
netenradsatzes RS1) ist beispielhaft ein Stirntrieb
STST vorgesehen. Wie bereits erwahnt, Ubergreift
der Zylinder ZYLRS13 den dritten Planetenradsatz
RS3 in axialer Richtung vollstandig. Dabei ist der Zy-
linder ZYLRS13 auf der dem zweiten Planetenrad-
satz RS2 abgewandten Seite des dritten Planeten-
radsatzes RS3 mit dem Steg ST3 verbunden. Das
dem zweiten Planetenradsatz RS2 zugewandte
Stegblech des Stegs ST3 ist mit STB3 bezeichnet
und erstreckt sich radial nach innen bis auf einen
Durchmesser nahe der Antriebswelle AN. An seinem
Innendurchmesser ist das Stegblech STB3 mit einer
Stegwelle STW3 verbunden. Ausgehend vom Steg-
blech STB3 erstreckt sich diese Stegwelle STW3 in
zum zweiten Planetenradsatz RS2 entgegengesetz-
ter Richtung koaxial zur Antriebswelle AN und radial
oberhalb der Antriebswelle AN und durchgreift dabei
das Sonnenrad SO3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 zentrisch. Auf der dem zweiten Planetenradsatz
RS2 gegenuberliegenden Seite des dritten Planeten-
radsatzes RS3 ist die Stegwelle STW3 mit einem ers-
ten Stirnrad STR1 der Stirnradstufe STST verbunden
und an einer getriebegehausefesten Nabe GN gela-
gert. Die Stegwelle STW3 bildet also quasi die Nabe
dieses ersten Stirnrades STR1. Das Sonnenrad SO3
des dritten Planetenradsatzes RS3 ist zweckmaRi-
gerweise auf der Stegwelle STW3 gelagert.

[0041] Alle drei Planetenradsatze RS1, RS2 und
RS3 werden in axialer Richtung von der Antriebswel-
le AN zentrisch vollstandig durchgriffen. In dem in
Fig. 3 dargestellten Beispiel ist ein (zur Vereinfa-
chung hier nicht dargestellter) mit der Antriebswelle
AN wirkverbundener Antriebsmotor auf der dem ers-
ten Planetenradsatz RS1 abgewandten Getriebesei-
te angeordnet. Aus Fig. 3 ist aber auch einfach er-
sichtlich, dal — in Verbindung mit der nicht koaxialen
Anordnung von Antriebswelle AN und Abtriebswelle
AN - der Antriebsmotor auf beiden Stirnseiten des
Getriebes angeordnet sein kann.

[0042] Die Bremse A, uber die das Sonnenrad SO3
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des dritten Planetenradsatzes RS3 festsetzbar ist, ist
raumlich gesehen teilweise radial oberhalb des drit-
ten Planetenradsatzes RS3 und teilweise auf der
dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten
Seite des dritten Planetenradsatzes RS3 angeord-
net. Dabei grenzt ein als Innenlamellentrager ausge-
bildetes Eingangselement 120 der Bremse A axial an
den Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3 an,
auf dessen dem zweiten Planetenradsatz RS2 abge-
wandten Seite. Ein Lamellenpaket 100 der Bremse A
mit Auf3en- und Belaglamellen ist auf groRem Durch-
messer im Bereich der zylindrischen Auflenwand des
Getriebegehduses GG angeordnet, in axialer Rich-
tung gesehen radial oberhalb des dritten Planeten-
radsatzes RS3. Ein geeignetes Mitnahmeprofil fir die
AuRenlamellen des Lamellenpaketes 100 kann in
einfacher Weise in das Getriebegehduse GG inte-
griert sein. Selbstverstandlich kann fur die Bremse A
aber auch ein separater Aul’enlamellentrager vorge-
sehen sein, der dann Uber geeignete Mittel mit dem
Getriebegehause GG form-, kraft- oder stoffschlissig
verbunden ist. Auf der dem dritten Planetenradsatz
RS3 abgewandeten Seite des Innenlamellentragers
(120) der Bremse A grenzt das Stirnrad STR1 axial
an einen scheibenférmigen Abschnitt dieses Innenla-
mellentragers (120) unmittelbar an.

[0043] Ebenfalls auf der dem zweiten Planetenrad-
satz RS2 abgewandten Seite des dritten Planeten-
radsatzes RS3, in axialer Richtung gesehen im Be-
reich zwischen Stirnrad STR1 und Planetenradsatz
RS3, in radialer Richtung gesehen im Bereich der zy-
lindrischen Aulienwand des Getriebegehduses GG,
ist eine Servoeinrichtung 110 der Bremse A zur Beta-
tigung der Lamellen 100 in einfacher Weise in das
Getriebegehduse GG und eine mit dem Getriebege-
hause GG verbundene (beispielsweise verschraub-
te) Gehausewand GW integriert. Selbstverstandlich
kann diese Gehdusewand auch als Teil des Getriebe-
gehduses ausgefuhrt sein, also als ein Gehauseab-
schnitt radialer Erstreckung. Gehdusewand GW und
Getriebegehduse GG weisen einen entsprechenden
Kolbenraum (Druckraum) auf, in dem ein (zur Verein-
fachung hier nicht dargestellter) druckbeaufschlag-
barer Kolben der Servoeinrichtung 110 verschiebbar
gelagert ist, sowie eine entsprechende (hier ebenfalls
nicht dargestellte) Druckmittelzufuhr zu diesem Kol-
benraum. Bei einer Druckbeaufschlagung dieses
Kolbenraums betatigt der Kolben der Servoeinrich-
tung 110 die Lamellen 100 der Bremse A axial in
Richtung der drei Planetenradsatze RS1, RS2, RS3.
Dem Fachmann ist klar, dal® die rdumliche Lage von
Servoeinrichtung 110 und/oder Lamellen 100 der
Bremse A insbesondere in axialer Richtung gesehen
nicht auf das in Fig.3 dargestellte Beispiel be-
schrankt ist. So koénnen Servoeinrichtung 110
und/oder Lamellen 100 der Bremse A beispielsweise
auch auf einem kleineren Durchmesser im Bereich
axial zwischen Stirnradstufe STST und Planetenrad-
satz RS3 angeordnet sein, oder auch axial in Rich-
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tung des Planetenradsatzes RS1 verschoben bei-
spielsweise in einem Bereich Uber dem zweiten Pla-
netenradsatz RS2 oder dem ersten Planetenradsatz
RS1.

[0044] Die Kupplung B, Uber welche die Antriebs-
welle AN mit dem Sonnenrad SO1 des ersten Plane-
tenradsatzes RS1 verbindbar ist, und die Kupplung
E, Uber welche die Antriebswelle AN mit dem Steg
ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 verbindbar
ist, sind raumlich gesehen zwischen dem ersten und
zweiten Planetenradsatz RS1, RS2 angeordnet. Da-
bei ist die Kupplung E in axialer Richtung gesehen ra-
dial Uber der Kupplung B angeordnet. Die mit dem
vollen Antriebsdrehmoment des Antriebsmotors be-
lasteten Lamellen 500 der Kupplung E weisen also
einen grélReren Durchmesser auf als die Lamellen
200 der Kupplung B und sind somit auf einem ver-
gleichsweise groRen Durchmesser radial unterhalb
des Zylinders ZYLRS13 angeordnet.

[0045] In dem in Fig. 3 dargestellten Beispiel ist fur
beide Kupplungen B, E ein gemeinsamer Lamellen-
trager ZYLBE vorgesehen, welcher einerseits fur die
Kupplung B einen Aulienlamellentrager (Eingangse-
lement 220 der Kupplung B) und andererseits fiir die
Kupplung E einen Innenlamellentrager (Eingangsele-
ment 520 der Kupplung E) bildet. Wie in Eig. 3 ange-
deutet, sind die Auflenlamellen des Lamellenpaketes
200 und die Innenlamellen des Lamellenpaketes 500
hier vorzugsweise als Stahllamellen ausgefihrt, die
Innenlamellen des Lamellenpaketes 200 und die Au-
Renlamellen des Lamellenpaketes 500 entsprechend
als Belaglamellen.

[0046] Der fur die beiden Kupplungen B, E gemein-
same Lamellentrager ZYLBE ist als in Richtung des
ersten Planetenradsatze RS1 hin geéffneter Topf
ausgebildet, mit einem scheibenférmigen Topfboden,
der axial unmittelbar an den Steg ST2 des zweiten
Planetenradsatze RS2 angrenzt und an seinem In-
nendurchmesser mit der Antriebswelle AN verbun-
den ist. Der sich axial in Richtung des ersten Plane-
tenradsatzes RS1 erstreckende zylindrische Ab-
schnitt des Lamellentragers ZYLBE weist an seinem
AuBendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprofil
fur die Innenlamellen der Kupplung E und an seinem
Innendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprofil fur
die AuBenlamellen der Kupplung B auf. Rdumlich ge-
sehen ist dabei das Mitnahmeprofil fur die Innenla-
mellen der Kupplung E ndher am zweiten Planeten-
radsatz RS2 angeordnet als das Mitnahmprofil fur die
AuBenlamellen der Kupplung B. Entsprechend ist
auch das Lamellenpaket 500 der Kupplung E naher
am zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnet als das
Lamellenpaket 200 der Kupplung B. Der Teil des zy-
lindrischen Abschnitts des Lamellentragers ZYLBE
mit dem Mitnahmeprofil fir die Innenlamellen der
Kupplung E bildet also zusammen mit dem scheiben-
férmigen Topfboden des Lamellentragers ZYLBE das
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Eingangselement 520 der Kupplung E. Entsprechend
bildet der Teil des zylindrischen Abschnitts des La-
mellentragers ZYLBE mit dem Mitnahmeprofil fir die
AuRenlamellen der Kupplung B das Eingangsele-
ment 220 der Kupplung B. Das Eingangselement 220
der Kupplung B ist folglich Gber das Eingangselement
520 der Kupplung E mit der Antriebswelle AN verbun-
den.

[0047] Eine Servoeinrichtung 210 der Kupplung B
ist raumlich gesehen innerhalb des Zylinderraumes
des Lamellentragers ZYLBE angeordnet, grenzt da-
bei einerseits zumindest abschnittsweise axial unmit-
telbar an den scheibenférmigen Abschnitt (Topfbo-
den) des Lamellentragers ZYLBE an, ist andererseits
raumlich gesehen zumindest abschnittsweise auch
radial unterhalb des Lamellenpaketes 500 der Kupp-
lung E angeordnet. Die Servoeinrichtung 210 umfaf3t
dabei zumindest einen (zur Vereinfachung hier nicht
naher dargestellten) Druckraum und einem (hier
ebenfalls nicht dargestellten) Kolben. Bei einer
Druckbeaufschlagung dieses Druckraumes betatigt
dieser Kolben das Lamellenpaket 200 in bekannter
Weise gegen eine Ruckstellkraft eines (hier ebenfalls
nicht naher dargestellten) Rickstellelementes der
Servoeinrichtung 210 axial in Richtung des ersten
Planetenradsatzes RS1. Da der Lamellentrager ZYL-
BE stets mit Drehzahl der Antriebswelle AN rotiert, ist
es zweckmalig, dal® die Servoeinrichtung 210 auch
einen dynamischen Druckausgleich aufweist zum
Ausgleich des rotatorischen Druckes des mit An-
triebswellendrehzahl rotierenden Druckraums der
Servoeinrichtung 210.

[0048] Ein Ausgangselement 230 der Kupplung B
ist hier als scheibenférmiger Innenlamellentrager
ausgebildet, der sich ausgehend von einem geeigne-
ten Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Innenlamellen
der Kupplung B, axial angrenzend an die Servoein-
richtung 210, radial nach innen erstreckt bis zu einer
Sonnenwelle SOW1, mit der er verbunden ist. Diese
Sonnenwelle SOW1 ist auf der Antriebswelle AN ge-
lagert und erstreckt sich — koaxial zur Antriebswelle
AN - axial zunachst in Richtung der ersten Planeten-
radsatzes RS1 und ist mit dem Sonnenrad SO1 des
ersten Planetenradsatze RS1 verbunden. In diesem
axialen Abschnitt bildet die Sonnenwelle SOW1 also
quasi die Nabe des Innenlamellentragers (230) der
Kupplung B. Im weiteren axialen Verlauf durchgreift
die Sonnenwelle SOW1 den ersten Planetenradsatz
RS1 zentrisch vollstdndig und erstreckt sich axial bis
zu einem Gehausedeckel GD, der mit dem Getriebe-
gehduse GG verbunden (beispielsweise ver-
schraubt) ist und eine Stirnwand des Getriebes bildet.
Selbstverstandlich kénnen Gehausedeckel GD und
Getriebegehduse GG auch einstiickig ausgefuhrt
sein. Auf der der Kupplung B abgewandeten Seite
des ersten Planetenradsatzes RS1 ist ein Stegblech
STB11 des Stegs ST1 auf der Sonnenwelle SOW1
gelagert. Auf die zusatzliche kinematische Anbin-
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dung des Ausgangselementes 230 der Kupplung B
an die Bremse C wird spater noch im Detail einge-
gangen.

[0049] Eine Servoeinrichtung 510 der Kupplung E
ist raumlich gesehen oberhalb des Eingangselemen-
tes 220 der Kupplung B angeordnet. Zur Aufnahme
dieser Servoeinrichtung 510 weist der Lamellentra-
ger ZYLBE einen weiteren Zylinderraum auf, der in
axialer Richtung gesehen zumindest Uberwiegend
radial oberhalb des Teils des zylindrischen Abschnitts
des Lamellentragers ZYLBE mit dem Mitnahmeprofil
fur die Aulenlamellen der Kupplung B angeordnet
ist. Die Servoeinrichtung 510 umfal3t dabei zumin-
dest einen (zur Vereinfachung hier nicht ndher darge-
stellten) Druckraum und einem (hier ebenfalls nicht
dargestellten) Kolben. Bei einer Druckbeaufschla-
gung dieses Druckraumes betétigt dieser Kolben das
Lamellenpaket 500 in bekannter Weise gegen eine
Ruckstellkraft eines (hier ebenfalls nicht naher darge-
stellten) Ruckstellelementes der Servoeinrichtung
210 axial in Richtung des zweiten Planetenradsatzes
RS2. Da der Lamellentrager ZYLBE stets mit Dreh-
zahl der Antriebswelle AN rotiert, ist es zweckmalig,
dal® auch die Servoeinrichtung 510 einen dynami-
schen Druckausgleich aufweist zum Ausgleich des
rotatorischen Druckes des mit Antriebswellendreh-
zahl rotierenden Druckraums der Servoeinrichtung
510.

[0050] Ein Ausgangselement 530 der Kupplung E
ist hier als scheibenformiger AufRRenlamellentrager
ausgebildet, der sich ausgehend von einem geeigne-
ten Mitnahmeprofil zur Aufnahme der AuRenlamellen
der Kupplung E, axial angrenzend an die Servoein-
richtung 510, radial nach auRen erstreckt bis zu ei-
nem Zylinder ZYLRS12, mit dem er verbunden ist.
Dieser Zylinder ZYLRS12 bildet die kinematische
Verbindung zwischen dem Steg ST1 des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 und dem Hohlrad HO2 des
zweiten Planetenradsatzes RS2, ist rdumlich gese-
hen unterhalb des Zylinders ZYLRS13 angeordnet
und erstreckt sich in axialer Richtung von dem Hohl-
rad HO2 bis zu dem dem Planetenradsatz RS2 zuge-
wandten Stegblech STB12 des Stegs ST1. Vom Prin-
zip her kann dieser Zylinder ZYLRS12 auch als Teil
des Ausgangselementes der Kupplung E interpretiert
werden.

[0051] Wie in Fig. 3 weiterhin ersichtlich, sind die
Bremse C, Giber welche das Sonnenrad SO1 des ers-
ten Planetenradsatzes RS1 an dem Getriebegehau-
se GG festsetzbar ist, und die Bremse D, (iber welche
der Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1
(und das mit diesem Steg ST1 verbundene Hohlrad
HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2) am Ge-
triebegehause GG festsetzbar ist, nebeneinander an-
geordnet, rAumlich gesehen radial oberhalb der Pla-
netenradsatze auf einem vergleichsweise grof3en
Durchmesser im Bereich des Innendurchmessers
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des Getriebegehauses GG. Dabei grenzt das Lamel-
lenpaket 400 der Bremse D axial an das Lamellenpa-
ket 100 der Bremse A an und ist hier beispielhaft
raumlich gesehen in einem Bereich radial Uber den
beiden unmittelbar benachbarten Planetenradséatzen
RS2 und RS3 angeordnet. Das Lamellenpaket 300
der Bremse C ist hier beispielhaft rdumlich gesehen
in einem Bereich radial Gber dem Planetenradsatz
RS2 und der zu diesem unmittelbar benachbarten
Kupplung E angeordnet. Die Bremse C ist hier also
naher am ersten Planetenradsatz RS1 angeordnet
als die Bremse D, bzw. die Bremse D ist hier naher
am dritten Planetenradsatz RS3 angeordnet als die
Bremse C.

[0052] In dem in Fig. 3 dargestellten Beispiel tber-
nimmt das Getriebegehduse GG gleichzeitig die
Funktion eines AuBenlamellentragers fir beide
Bremsen C, D. In einer anderen konstruktiven Ausge-
staltung koénnen selbstverstandlich auch separate
AuRenlamellentrager fiir die Bremsen C, D vorgese-
hen sein, welche dann Gber geeignete Mittel mit dem
Getriebegehause verdrehfest verbunden sind, oder
auch ein flir beide Bremsen C, D gemeinsamer Au-
Renlamellentrager.

[0053] Die den Lamellenpaketen 400, 300 zugeord-
neten Servoeinrichtungen 410, 310 sind axial neben-
einander axial zwischen diesen beiden Lamellenpak-
ten 400, 300 angeordnet. In dem in Eig. 3 dargestell-
ten Beispiel sind die beiden Servoeinrichtungen 410,
310 in ein gemeinsames getriebegehdusefestes
Bauteil mit entsprechenden Kolbenraumen (Druck-
raumen), in denen jeweils zumindest ein verschieb-
bar gelagerter druckbeaufschlagbarer Kolben der je-
weiligen Servoeinrichtung 310 bzw. 410 angeordnet
ist, integriert. Bei einer Druckmittelzufuhr zu dem Kol-
benraum der Servoeinrichtung 410 betatigt deren
Kolben das Lamellenpaket 400 der Bremse D axial in
Richtung der Bremse A bzw. des dritten Planetenrad-
satzes RS1 bzw. in zum ersten Planetenradsatz RS1
entgegengesetzter Richtung. Entsprechend betatigt
der Kolben der Servoeinrichtung 310 bei einer Druck-
mittelzufuhr zu dem Kolbenraum der Servoeinrich-
tung 310 das Lamellenpaket 300 der Bremse C axial
in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1. Fur
den Fachmann ist leicht ersichtlich, dal} die Druckmit-
telzufuhr zu diesen beiden Servoeinrichtungen 310,
410 vergleichsweise einfach ist.

[0054] Bei geeigneter konstruktiven Ausgestaltung
kénnen die beiden Servoeinrichtungen 410, 310
auch direkt in das Getriebegehause integriert sein. Ist
beispielsweise fir die beiden Bremsen C, D ein ge-
meinsamer Aulienlamellentrager als separates Bau-
teil vorgesehen, kdnnen die Servoeinrichtungen 410,
310 auch in einfacher Weise in diesen Auflenlamel-
lentrager integriert sein, sodaf} sich in diesem Fall
eine fertigungstechnisch glnstige vormontierbare
Baugruppe ergibt.
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[0055] Wie in Fig. 3 weiterhin angedeutet, ermog-
licht die hier beschriebene Bauteilanordnung ein
Gleichteilekonzept zumindest fur die Lamellen 300,
400 und gegebenenfalls auch flir die Servoeinrich-
tungen der Bremsen C und D, aber auch fur die La-
mellen 100, 300, 400 aller drei Bremsen A, C und D
des Automatgetriebes.

[0056] Ein mit 420 bezeichnetes Eingangselement
der Bremse D ist als zylinderférmiger Innenlamellen-
trager ausgebildet, der sich raumlich gesehen ab-
schnittsweise radial oberhalb des Zylinders
ZYLRS13 erstreckt, dabei den ersten und zweiten
Planetenradsatz RS1, RS2 in axialer Richtung radial
Ubergreift, und auf der dem zweiten Planetenradsatz
RS2 abgewandten Seite des ersten Planetenradsat-
zes RS1 mit dem Steg ST1 des ersten Planetenrad-
satzes RS1 verbunden ist. Das entsprechende, dem
zweiten Planetenradsatz RS2 gegenlberliegende
Stegblech des Stegs ST1 ist mit STB11 bezeichnet.
Zur Abstltzung des Innenlamellentragers (420) der
Bremse D ist das Stegblech STB11 auf der Sonnen-
welle SOW1 gelagert.

[0057] Ein mit 320 bezeichnetes Eingangselement
der Bremse C ist als zylinderférmiger Innenlamellen-
trager ausgebildet, der sich raumlich gesehen ab-
schnittsweise radial oberhalb des den Zylinder
ZYLRS13 ubergreifenden zylindrischen Abschnitts
des Innenlamellentragers (420) der Bremse D er-
streckt, dabei den ersten Planetenradsatz RS1 und
die beiden Kupplungen B, E in axialer Richtung radial
Ubergreift, und auf der dem zweiten Planetenradsatz
RS2 abgewandten Seite des Stegblechs STB11 des
ersten Planetenradsatzes RS1 mit der Sonnenwelle
SOWH1 verbunden ist. Der scheibenférmige Zylinder-
boden des Innenlamellentragers (320) der Bremse C
grenzt dabei an den Gehausedeckel GD an, der — wie
bereits beschrieben — eine Aulenwand des Automat-
getriebes bildet.

[0058] Zur Anpassung der AulRenkontur des Getrie-
begehauses an einen real fir das Automatgetriebes
zur Verfigung stehenden Einbauraum kann die
raumliche Lage der beiden Bremsen D, C selbstver-
standlich auch in axialer Richtung gegenuber dem in
Fig. 3 dargestellten Beispiel verschoben sein.

[0059] Durch die in Fig. 3 dargestellte Bauteilanord-
nung wird ein raumlich gesehen insgesamt schlanker
Getriebeaufbau erzielt. Da die Antriebswelle das ge-
samte Getriebe in axialer Richtung durchdringt, ist
die in Fig. 3 dargestellte Bauteilanordnung mit nicht
koaxialer Lage von Antriebs- und Abtriebswelle fur
den Fachmann auch konstruktiv einfach fur eine An-
wendung mit koaxial zueinander verlaufenden An-
triebs- und Abtriebswelle umgestaltbar.

[0060] Das Schaltschema des Mehrstufen-Auto-
matgetriebes gemal Fig. 3 entspricht dem in Fig. 2
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dargestellten Schaltschema. Wie beim Stand der
Technik der DE 199 12 480 A1 sind durch selektives
Schalten von jeweils zwei der flinf Schaltelemente
also sechs Vorwartsgange gruppenschaltungsfrei
schaltbar.

[0061] Anhand der Fig. 4 bis Fig. 8 werden im fol-
genden funf weitere erfindungsgemafle Bauteilan-
ordnungen naher erlautert, alle mit gegentber der zu-
vor im Detail beschriebenen ersten Bauteilanordnung
gemal Fig. 3 unveranderter kinematischen Kopp-
lung der Planetenradsatzelemente untereinander
und zu den Schaltelementen, alle auch mit einer aus
den Kupplungen B und E bestehenden Baugruppe,
die rdumlich gesehen axial zwischen dem ersten und
zweiten Planetenradsatz RS1, RS2 angeordnet ist,
wobei stets die Kupplung B raumlich gesehen radial
unterhalb der Kupplung E und in einem durch diese
Kupplung E gebildeten Kupplungsraum angeordnet
ist.

[0062] Fig. 4 zeigt nun eine zweite schematische
Bauteilanordnung, beispielhaft fir die erfindungsge-
maRe Lésung der Aufgabe. Die wesentlichen Unter-
schiede zu der ersten Bauteilanordnung gemaf
Fig. 3 sind die konstruktive Ausgestaltung der Bau-
gruppe mit den beiden Kupplungen B, E und die
raumliche Anordnung der Servoeinrichtungen der
drei Bremsen A, C und D relativ zu ihren Lamellenpa-
keten.

[0063] Wiein Eig. 4 ersichtlich, umfal3t die Baugrup-
pe der beiden Kupplungen B, E einen Lamellentrager
ZYLBE, ein radial inneres Lamellenpaket 200 mit
Servoeinrichtung 210 der Kupplung B, sowie ein radi-
al duReres Lamellenpaket 500 mit Servoeinrichtung
510 der Kupplung E. Im Unterschied zu Fig. 3 sind
die AuBenlamellen beider Lamellenpakete 200, 500
vorzugsweise als Stahllamellen ausgefihrt, die In-
nenlamellen beider Lamellenpakete 200, 500 ent-
sprechend dann als Belaglamellen. Der Lamellentra-
ger ZYLBE ist nunmehr als ein topfférmiger Doppel-
zylinder ausgebildet, mit einem scheibenférmigen
Topfboden, der an seinem Innendurchmesser mit der
Antriebswelle AN verbunden ist, sowie mit zwei von-
einander unabhangigen zylindrischen Abschnitte, die
sich beide ausgehend vom Topfboden axial in Rich-
tung des ersten Planetenradsatzes erstrecken. Der
Durchmesser des ersten dieser beiden zylindrischen
Abschnitte ist vorzugsweise etwas groRer als der
Stegdurchmesser der benachbarten Planetenradsat-
ze RS1 und RS2. Der Durchmesser des zweiten die-
ser beiden zylindrischen Abschnitte entspricht unge-
fahr dem Hohlraddurchmesser der benachbarten
Planetenradsatze RS1 und RS2, ist aber in jedem
Fall kleiner als der Durchmesser des Zylinders
ZYLRS12, der bekanntlich die Wirkverbindung zwi-
schen dem Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes
RS2 und dem Steg des ersten Planetenradsatzes
RS1 bildet. Der Lamellentrager ZYLBE ist fir beide
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Kupplungen B, E deren Eingangselement 220 bzw.
520 und fir beide Kupplungen B, E deren AuRRenla-
mellentrager. Entsprechend weist der (radial innere)
erste zylindrische Abschnitt des Lamellentragers
ZYLBE an seinem Innendurchmesser ein geeignetes
Mitnahmeprofil fir die AuRenlamellen des Lamellen-
paketes 200 der Kupplung B auf, und der (radial au-
Rere) zweite zylindrische Abschnitt des Lamellentra-
gers ZYLBE an seinem Innendurchmesser ein geeig-
netes Mitnahmeprofil fir die AuBenlamellen des La-
mellenpaketes 500 der Kupplung E. Raumlich gese-
hen ist das Lamellenpaket 500 zumindest weitge-
hend radial Gber dem Lamellenpaket 200 angeord-
net.

[0064] Die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist
raumlich gesehen innerhalb des Zylinderraumes des
Lamellentragers ZYLBE angeordnet, der durch den
(radial inneren) ersten zylindrischen Abschnitt des
Lamellentragers ZYLBE gebildet wird und grenzt da-
bei zumindest abschnittsweise axial unmittelbar an
den scheibenférmigen Abschnitt (Topfboden) des La-
mellentragers ZYLBE an. Die Servoeinrichtung 210
umfaldt dabei zumindest einen (zur Vereinfachung
hier nicht ndher dargestellten) Druckraum und einem
(hier ebenfalls nicht dargestellten) Kolben. Bei einer
Druckbeaufschlagung dieses Druckraumes betatigt
dieser Kolben das Lamellenpaket 200 der Kupplung
B in bekannter Weise gegen eine Ruckstellkraft eines
(hier ebenfalls nicht naher dargestellten) Riickstelle-
lementes der Servoeinrichtung 210 axial in Richtung
des ersten Planetenradsatzes RS1.

[0065] Die Servoeinrichtung 510 der Kupplung E ist
rdumlich gesehen innerhalb des Zylinderringraumes
des Lamellentragers ZYLBE angeordnet, der durch
den (radial aulReren) zweiten zylindrischen Abschnitt
des Zylinders ZYLBE gebildet und nach innen hin
durch den (radial inneren) ersten zylindrischen Ab-
schnitt des Lamellentragers ZYLBE begrenzt wird.
Wie auch die Servoeinrichtung 210 grenzt die Servo-
einrichtung 510 zumindest abschnittsweise axial un-
mittelbar an den scheibenformigen Abschnitt (Topf-
boden) des Lamellentragers ZYLBE an. Die Servo-
einrichtung 510 umfaldt dabei zumindest einen (zur
Vereinfachung hier nicht ndher dargestellten) Druck-
raum und einem (hier ebenfalls nicht dargestellten)
Kolben. Bei einer Druckbeaufschlagung dieses
Druckraumes betatigt dieser Kolben das Lamellenpa-
ket 500 der Kupplung E in bekannter Weise gegen
eine Ruickstellkraft eines (hier ebenfalls nicht naher
dargestellten) Ruckstellelementes der Servoeinrich-
tung 510 axial in Richtung des ersten Planetenrad-
satzes RS1.

[0066] Da der Lamellentrager ZYLBE stets mit
Drehzahl der Antriebswelle AN rotiert, ist es zweck-
maRig, dal beide Servoeinrichtungen 210 und 510
auch einen dynamischen Druckausgleich aufweisen
zum Ausgleich des rotatorischen Druckes der mit An-

10/36



DE 103 50 761 A1

triebswellendrehzahl rotierenden Druckraume dieser
Servoeinrichtungen 210 bzw. 510.

[0067] Ein Ausgangselement 230 der Kupplung B
ist — wie in Fig. 3 — als scheibenférmiger Innenlamel-
lentrager ausgebildet, der sich ausgehend von einem
geeigneten Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Innen-
lamellen des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B,
axial angrenzend an die Servoeinrichtung 210 der
Kupplung B, radial nach innen erstreckt bis zu einer
auf der Antriebswelle AN gelagerten Sonnenwelle
SOW1. Wie in Fig. 3 durchgreift diese Sonnenwelle
SOW1 den ersten Planetenradsatz RS1 zentrisch
und ist sowohl mit dem Innenlamellentrager (230) der
Kupplung B verbunden, als auch mit dem Sonnenrad
SO1 des ersten Planetenradsatze RS1 und dem Ein-
gangselement 320 der Bremse C.

[0068] Ein Ausgangselement 530 der Kupplung E
ist — im Unterschied zu Fig. 3 — als Innenlamellentra-
ger ausgebildet. Ausgehend von einem geeigneten
Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Innenlamellen des
Lamellenpaketes 500 der Kupplung E, axial angren-
zend an die Servoeinrichtung 510 der Kupplung E,
erstreckt sich dieser Innenlamellentrager (530) auf
einem Durchmesser oberhalb des (radial inneren)
ersten zylindrischen Abschnitts des Lamellentragers
ZYLBE axial in Richtung des ersten Planetenradsat-
zes RS1 bis zu dem Stegblech STB12 des ersten
Planetenradsatzes RS1 und ist mit diesem Stegblech
STB12 verbunden.

[0069] Wie in Fig. 4 weiterhin ersichtlich, sind die
Bremsen A, D, C ahnlich wie in Fig. 3 am Innen-
durchmesser des Getriebegehauses GG raumlich
gesehen in einem Bereich radial oberhalb der beiden
Planetenradsatze RS3, RS2 und der Kupplung E an-
geordnet, jedoch mit gegeniber Fig. 3 geanderter
Betatigungsrichtung fir alle drei Servoeinrichtungen
110, 410, 310 der Bremsen A, D, C. Die Servoeinrich-
tungen 110 der Bremse A und die Servoeinrichtung
410 der Bremse D sind nunmehr unmittelbar axial ne-
beneinander angeordnet, axial zwischen den Lamel-
lenpaketen 100, 400 der beiden Bremsen A, D und
dabei beispielhaft in ein gemeinsames Getriebege-
hausefestes Bauelement integriert. Das Lamellenpa-
ket 100 der Bremse A ist nunmehr zumindest teilwei-
se in axialer Richtung gesehen neben dem dritten
Planetenradsatz RS3 auf dessen dem zweiten Pla-
netenradsatz RS2 abgewandten Seite angeordnet,
auf einem Durchmesser groRer dem ZYLRS13, wel-
cher bekanntlich die Wirkverbindung zwischen dem
Steg des dritten Planetenradsatzes RS3 und dem
Hohlrad des ersten Planetenradsatzes RS1 bildet.
Das Lamellenpaket 400 der Bremse D ist raumlich
gesehen in etwa radial Gber dem zweiten Planeten-
radsatz RS2 angeordnet und wird beim Schlief3en
durch die Servoeinrichtung 410 axial in Richtung des
ersten Planetenradsatzes RS1 betatigt bzw. ge-
druckt. Entsprechend axial umgekehrt ist die Betati-
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gungsrichtung der Servoeinrichtung 110 beim Schlie-
Ren des Lamellenpaketes 100 der Bremse A. Das
Lamellenpaket 300 der Bremse C grenzt nunmehr
axial unmittelbar an das Lamellenpaket 400 der
Bremse D an und ist rdumlich gesehen ebenfalls in
etwa radial Uber dem zweiten Planetenradsatz RS2
angeordnet. Entsprechend ist die hier beispielhaft in
das Getriebegehdause GG integrierte Servoeinrich-
tung 310 der Bremse C raumlich gesehen zumindest
Uberwiegend radial Gber der Kupplung E angeordnet
und betatigt das Lamellenpaket 300 beim Schliel3en
axial in Richtung der benachbarten Bremse D bzw. in
zum ersten Planetenradsatz RS1 entgegengesetzter
Richtung.

[0070] Das Eingangselement 120 der Bremse A ist
nunmehr zumindest weitgehend scheibenférmig aus-
gebildet und erstreckt sich in radialer Richtung paral-
lel zum dritten Planetenradsatz RS3. Die Eingangse-
lemente 420 der Bremse D und 320 der Bremse C
sind gegeniber Fig. 3 im Prinzip unverandert.

[0071] Fig.5 zeigt nun eine dritte schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-
Re LOsung der Aufgabe. Gegenliber der ersten Bau-
teilanordnung geman Fig. 3 modifiziert ist zum einen
die konstruktive Ausgestaltung der Baugruppe mit
den beiden Kupplungen B, E im Zusammenhang mit
einer geanderten Betatigungsrichtung der Kupplung
E, zum anderen auch die rdumliche Anordnung der
Bremse A relativ zum dritten Planetenradsatz RS3
und zum Stirntrieb (Stirnradstufe STST).

[0072] Wiein Fig. 5 ersichtlich, umfal3t die Baugrup-
pe der beiden Kupplungen B, E unverandert einen fiir
beide Kupplungen B und E gemeinsamen Lamellen-
trager ZYLBE, ein radial inneres Lamellenpaket 200
mit Servoeinrichtung 210 der Kupplung B, sowie ein
radial duReres Lamellenpaket 500 mit Servoeinrich-
tung 510 der Kupplung E. Wie in Fig. 3 bildet der La-
mellentrager ZYLBE als Eingangselement beider
Kupplungen B, E den Aullenlamellentrager der
Kupplung B und den Innenlamellentrager der Kupp-
lung E. Wie in Eig. 3 sind die AulRenlamellen des La-
mellenpaketes 200 und die Innenlamellen des La-
mellenpaketes 500 vorzugsweise als Stahllamellen
ausgeflihrt, die Innenlamellen des Lamellenpaketes
200 und die AuRenlamellen des Lamellenpaketes
500 entsprechend als Belaglamellen.

[0073] Dabei ist die konstruktive Ausbildung der
Kupplung B als innere der beiden Kupplungen unver-
andert von Fig. 3 Gbernommen. Im Unterschied zu
Fig. 3 ist die Betatigungsrichtung beider Servoein-
richtungen 210, 510 beim SchlieRen des jeweiligen
Lamellenpaketes 200 bzw. 500 nunmehr gleich, die
Servoeinrichtung 510 betatigt die Lamellen 500 nun-
mehr also ebenfalls axial in Richtung des ersten Pla-
netenradsatzes RS1. Hierzu sind jeweils die Servo-
einrichtungen 510, 210 sowie die Lamellenpakete
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500, 200 raumlich gesehen zumindest weitgehend
radial Ubereinander angeordnet. Entsprechend ist
auch die konstruktive Ausgestaltung des Lamellen-
tragers ZYLBE gegenlber Fig. 3 hinsichtlich des
Druckraums bzw. Kolbenraums der Servoeinrichtung
510 leicht modifiziert, da dieser Druck- bzw. Kolben-
raum jetzt auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2
zugewandten Seite des Lamellenpaketes 500 ange-
ordnet ist.

[0074] Wie in Fig.5 weiterhin ersichtlich, ist die
Bremse A nunmehr auf der dem dritten Planetenrad-
satz RS3 abgewandten Seite des ersten Stirnrades
STR1 der Stirnradstufe STST angeordnet. Entspre-
chend grenzt das erste Stirnrad STR1 nunmehr axial
unmittelbar an den dritten Planetenradsatz RS3 an
auf dessen dem zweiten Planetenradsatz RS2 abge-
wandten Seite. Dabei ist eine Nabe STN1 des ersten
Stirnrades STR1 an einer Gehausezwischenwand
GZ, die auf der planetenradsatzabgewandten Seite
des Stirnrades STR1 angeordnet und mit dem Getrie-
begehduse GG in geeigneter Weise verbunden ist,
gelagert. Im dargestellten Beispiel erfolgt diese Ver-
bindung zum Getriebegehause Uber eine Gehause-
wand GW, die gleichzeitig eine stirnseitige Aufien-
wand des Getriebegehduses bildet. Im Prinzip kann
die Gehausezwischenwand GZ hier also als eine Art
Lagerplatte fir die Lagerung der Stirnradnabe STN1
verstanden werden.

[0075] Die Bremse A (mit Lamellenpaket 100 und
Servoeinrichtung 110) ist rAumlich gesehen axial zwi-
schen der Gehausezwischenwand GZ und der Ge-
hausewand GW angeordnet. Beispielhaft grenzt das
Lamellenpaket 100 der Bremse A axial an die Gehau-
sewand GW an und die Servoeinrichtung 110 der
Bremse A axial an die Gehausezwischenwand GZ. In
diesem Beispiel sind Druck- bzw. Kolbenraum, Kol-
ben und Ruckstellelement der Servoeinrichtung 110
in die Gehausezwischenwand GZ integriert. Bei ent-
sprechender Druckbeaufschlagung betatigt der Kol-
ben der Servoeinrichtung 110 die Lamellen 100 axial
in zum Stirnrad STR1 bzw. in zu den Planetenradsat-
zen entgegengesetzter Richtung.

[0076] In einer anderen Ausgestaltung kann bei-
spielsweise auch vorgesehen sein, da} das Lamel-
lenpaket 100 und die diesem zugeordnete Servoein-
richtung 110 in axialer Richtung gesehen andersher-
um angeordnet sind, die Servoeinrichtung 110 dann
also auf der dem Stirnrad STR1 abewandten Seite
des Lamellenpaketes 100 angeordnet ist zur Betati-
gung der Bremse A dann axial in Richtung des Stirn-
rades STR1 bzw. der Planetenradsatze. Zweckmafi-
gerweise sind in diesem Fall Druck- bzw. Kolben-
raum, Kolben und Rickstellelement der Servoein-
richtung 110 in die Gehause-(Aulten-)wand GW inte-
griert.

[0077] Zur kinematischen Anbindung des als Innen-

2005.06.02

lamellentrager ausgebildeten Eingangselementes
120 der Bremse A an das Sonnenrad SO3 des dritten
Planetenradsatzes RS3 ist eine Sonnenwelle SOW3
vorgesehen, welche sich koaxial zur Antriebswelle
AN ausgehend von dem Sonnenrad SO3 bis zu die-
sem Innenlamellentrager (120) erstreckt, dabei das
erste Stirnrad STR1 der Stirnradstufe STST und die
Gehéausezwischenwand GZ in axialer Richtung zen-
trisch durchgreift, und auf der Antriebswelle AN gela-
gert ist.

[0078] Fig. 6 zeigt nun eine vierte schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-
Re Losung der Aufgabe. Die hauptsachlichen Modifi-
kationen gegeniber den zuvor beschriebenen Bau-
teilanordnungen gemal Fig. 3 bis

[0079] Fig. 5 betreffen die konstruktive Ausgestal-
tung der Baugruppe mit den beiden Kupplungen B, E
und die konstruktive Ausgestaltung der Baugruppe
mit der Bremse A auf der den Planetenradsatzen ab-
gewandten Seite der Stirnradstufe STST.

[0080] Wiein Eig. 6 ersichtlich, umfalit die Baugrup-
pe der beiden Kupplungen B, E einen Lamellentrager
ZYLBE als gemeinsamen Innenlamellentrager und
Eingangselement 220 bzw. 520 fir beide Kupplun-
gen B und E, je einen AuRenlamellentrager als Aus-
gangselement 230 bzw. 530 fur die Kupplungen B
und E, ein radial inneres Lamellenpaket 200 mit zu-
geordneter Servoeinrichtung 210 der Kupplung B,
sowie ein radial aueres Lamellenpaket 500 mit zu-
geordneter Servoeinrichtung 510 der Kupplung E.
Wie in Fig. 6 angedeutet, sind die AulRenlamellen
beider Lamellenpakete 200, 500 hierbei vorzugswei-
se als Stahllamellen ausgefihrt, die Innenlamellen
beider Lamellenpakete 200, 500 entsprechend als
Belaglamellen.

[0081] Als gemeinsames Eingangselement (220,
520) fir beide Kupplungen B, E ist der Lamellentra-
ger ZYLBE mit der Antriebswelle AN verbunden und
erstreckt sich in radialer Richtung parallel zum zwei-
ten Planetenradsatz RS2, axial unmittelbar angren-
zend an diesen.

[0082] Der radial dufere AuRenlamellentrager der
Kupplung E als deren Ausgangselement 530 ist als
ein Zylinder ZYLRS12 ausgebildet, der sich axial von
dem (dem zweiten Planetenradsatz RS2 zugewand-
ten) Stegblech STB12 des Stegs ST1 des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 bis zu dem Hohlrad HO2 des
zweiten Planetenradsatzes RS2 erstreckt, mit die-
sem Stegblech STB12 und diesem Hohlrad HO2
wirkverbunden ist, und der an seinem Zylinder-Innen-
durchmesser ein geeignetes Mitnahmeprofil aufweist
zur Aufnahme der AuBenlamellen des Lamellenpa-
ketes 500 der Kupplung E. Innerhalb dieses Zylinders
ZYLRS12 ist auch die Servoeinrichtung 510 der
Kupplung E angeordnet, raumlich gesehen axial zwi-
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schen dem Lamellenpaket 500 und dem Stegblech
STB12, zur Betatigung des Lamellenpaketes 500 axi-
al in Richtung des zweiten Planetenradsatzes RS2.
Da die Servoeinrichtung 510 stets mit einer Drehzahl
des Stegs ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1
rotiert, kann es zweckmalig sein, dal® die Servoein-
richtung 510 zusétzlich auch einen dynamischen
Druckausgleich aufweist. Die Druckmittelzufiihrung
zu dem Druckraum der Servoeinrichtung 510 (und
gegebenenfalls die Schmiermittelzufiihrung zu einem
Druckausgleichsraum des dynamischen Druckaus-
gleichs) kann beispielsweise Uber den Steg ST1 des
ersten Planetenradsatzes RS1, die Sonnenwelle
SOW1 und die Antriebswelle AN zugeleitet werden.

[0083] Der radial innere AuRenlamellentrager der
Kupplung B als deren Ausgangselement 230 ist als
ein in Richtung des zweiten Planetenradsatzes RS2
hin gedffneter Topf ausgebildet, mit einem scheiben-
férmigen Topfboden, der an seinem Innendurchmes-
ser mit der auf der Antriebswelle AN gelagerten und
mit dem Sonnenrad SO1 des ersten Planetenradsat-
ze RS1 verbunden Sonnenwelle SOW1 verbunden
ist, sowie mit einem zylindrischen Abschnitt, der sich
an den AulRendurchmesser dieses Topfbodens an-
schliefdt, sich axial in Richtung des zweiten Planeten-
radsatzes RS2 erstreckt und an seinem Innendurch-
messer ein geeignetes Mitnahmeprofil aufweist zur
Aufnahme der Aulienlamellen des Lamellenpaketes
200 der Kupplung B. Innerhalb des Zylinderraumes
dieses AuRenlamellentragers (230) ist auch die Ser-
voeinrichtung 210 der Kupplung B angeordnet, raum-
lich gesehen axial zwischen dem Lamellenpaket 200
und dem Topfboden, zur Betatigung des Lamellenpa-
ketes 200 axial in Richtung des zweiten Planetenrad-
satzes RS2. Die Servoeinrichtung 210 kann auch ei-
nen dynamischen Druckausgleich aufweisen. Die
Druckmittelzufiihrung zu dem Druckraum der Servo-
einrichtung 210 (und gegebenenfalls die Schmiermit-
telzufihrung zu einem Druckausgleichsraum des dy-
namischen Druckausgleichs) kann beispielsweise
Uber die Sonnenwelle SOW1 und die Antriebswelle
AN zugeleitet werden.

[0084] Bedingt durch diese Anordnung der Servo-
einrichtungen 210 und 510 weist der Lamellentrager
ZYLBE im Vergleich zu den zuvor beschriebenen er-
findungsgemaRen Ausfihrungsformen eine relativ
geringe axiale Erstreckung auf.

[0085] Wie in Fig. 6 weiterhin ersichtlich, ist die
Bremse A wie in Fig. 5 auf der dem dritten Planeten-
radsatz RS3 abgewandten Seite des ersten Stirnra-
des STR1 der Stirnradstufe STST angeordnet. Wie
bereits im Rahmen der Beschreibung von Fig. 5 als
Variationsmdéglichkeit angedeutet, grenzt nunmehr
das Lamellenpaket 100 axial an die Gehausezwi-
schenwand GZ, an der das Stirnrad STR1 gelagert
ist, an. Die Servoeinrichtung 110 der Bremse A ist
nunmehr auf der dem Stirnrad STR1 abgewandten
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Seite des Lamellenpaketes 100 angeordnet und be-
tatigt das Lamellenpaket 100 beim SchlieRen axial in
Richtung des Stirnrades STR1 bzw. des Planeten-
radsatzes RS3. Druck- bzw. Kolbenraum mit Druck-
mittelzufihrung, Kolben und Ruckstellelement der
Servoeinrichtung 110 sind dabei ebenso in die Ge-
hause-(Aullen-) wand GW integriert wie auch ein ge-
eignetes Mitnahmeprofil zur Aufnahme der Auf3enla-
mellen des Lamellenpaketes 100. Auf diese Weise ist
eine fertigungstechnisch besonders einfache Vor-
montage der Bremse A als Baugruppe mdglich. Zur
kinematischen Anbindung der Bremse A an den drit-
ten Planetenradsatz RS3 ist ahnlich wie in Fig. 5 eine
auf der Antriebswelle AN gelagerte Sonnenwelle
SOWS3 vorgesehen, welche das als Innenlamellentra-
ger ausgebildete Eingangselement 120 der Bremse
A mit dem Sonnenrad SO3 des dritten Planetenrad-
satzes RS3 verbindet.

[0086] Wie in Fig. 6 weiterhin ersichtlich, ist die
raumliche Anordnung der beiden weiteren Bremsen
C und D mit ihren Lamellenpaketen 300 und 400 und
den diesen zugeordneten Servoeinrichtungen 310
und 410 weitgehend aus Fig. 4 Gtbernommen.

[0087] Fig.7 zeigt nun eine fiinfte schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-
Re Loésung der Aufgabe, basierend auf der ersten
Bauteilanordnung gemaR Eig. 3 und der dritten Bau-
teilanordnung gemaR Fig. 5. Die Modifikationen ge-
genuber der ersten Bauteilanordnung gemaf Eig. 3
betreffen im wesentlichen die konstruktive Ausgestal-
tung der Baugruppe der beiden Kupplungen B und E,
sowie die raumliche Lage der Bremsen C und D rela-
tiv zu den Planetenradsatzen.

[0088] Ungeachtet der gespiegelten Darstellung
des Getriebes ist in Fig. 7 leicht ersichtlich, dal} die
Baugruppe der beiden Kupplungen B, E (mit Lamel-
lentrager ZYLBE, den Lamellenpaketen 200 und 500,
sowie den Servoeinrichtungen 210 und 510) aus
Fig. 5 Gbernommen wurde.

[0089] Wie in Fig. 7 weiterhin ersichtlich, wurden
die beiden benachbarten Bremsen C und D gegenu-
ber Fig. 3 in axialer Richtung verschoben, sodal} jetzt
die Bremse C raumlich gesehen in einem Bereich ra-
dial iber dem ersten Planetenradsatz RS1 angeord-
net ist und die zur Bremse C benachbarte Bremse D
in einem Bereich radial dber der Kupplung E. Ange-
deutet ist auch eine Abschragung des Getriebege-
hduses GG im Bereich des Gehause-AulRendurch-
messers auf der dem Stirntrieb gegenuberliegenden
Seite des Automatgetriebes. Eine derartige Abschra-
gung kann beispielsweise aufgrund eines real vor-
handenen Getriebeeinbauraums notwendig sein. Die
Innenlamellentrager (320, 420) beider Bremsen C, D
sind von ihrer Struktur her der Abschragung des Ge-
triebegehauses GG angepal3t.
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[0090] Als weitere Detailmodifikation ist in Fig. 7
eine geanderte Lagerung des ersten Stirnrades
STR1 der Stirnradstufe STST dargestellt. Axial zwi-
schen dem als Innenlamellentrdger ausgebildeten
Eingangselement 120 der Bremse A und der Stirn-
radstufe STST ist nunmehr eine Uber geeignete Mittel
mit den Getriebegehduse GG verbundene Gehause-
zwischenwand GZ vorgesehen, die sich radial vom
Getriebegehause-Aullendurchmesser radial nach in-
nen erstreckt bis zu der Stegwelle STW3, tber wel-
che der Steg ST3 des dritten Planetenradsatzes RS3
mit dem ersten Stirnrad STR1 der Stirnradstufe STST
verbunden ist. Dabei ist die Stegwelle STW3 beispiel-
haft auf der Antriebswelle AN gelagert. Im Unter-
schied zu Fig. 3 ist das ersten Stirnrad STR1 nun-
mehr an der Gehausezwischenwand GZ gelagert
und nicht an der AuRen-Stirnwand GW des Getriebe-
gehauses.

[0091] Als zuséatzliches Detail eingezeichnet ist in
Fig. 7 eine Vorrichtung zur Messung einer Drehzahl
der Antriebswelle AN. Der entsprechende Antriebs-
drehzahlsensor ist mit NAN bezeichnet, an einer Au-
Ren-Stirnwand des Getriebegehduses GG angeord-
net und daher auch von auRen her leicht zuganglich,
hier beispielhaft auf der der Stirnradstufe STST ge-
genuberliegenden Getriebeseite. Entsprechend der
beispielhaften Ausfiihrung als axial abtastender Sen-
sor ist dieser Antriebsdrehzahlsensor NAN raumlich
gesehen im Bereich einer getriebegehausefesten
Nabe GN angeordnet und tastet ein mit der Antriebs-
welle AN verdrehfest verbundenes Geberrad NAN-
GR ab, beispielsweise mittels induktivem oder
Hall-MeRprinzip.

[0092] Fig. 8 zeigt nun eine sechste schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-
Re Lésung der Aufgabe. Dabei geht diese sechste er-
findungsgemafie Bauteilanordnung von der zuvor
schon erlauterten dritten schematischen Bauteilan-
ordnung gemaf Fig. 5 aus und betrifft primar die An-
ordnung und Ausgestaltung der Druckrdume und
Druckausgleichsrdume beider Servoeinrichtungen
der Baugruppe mit den beiden Kupplungen B und E.

[0093] Wie in Fig. 8 ersichtlich, ist unverandert fur
beide Kupplungen B und E ein gemeinsamer Lamel-
lentréger ZYLBE vorgesehen, der flr die Kupplung B
den AuRenlamellentrager und fur die Kupplung E den
Innenlamellentrager bildet. Unverandert sind beide
Lamellenpakete 200, 500 der Kupplungen B, E auf
der dem ersten Planetenradsatz RS1 zugewandten
Seite des Lamellentragers ZYLBE angeordnet und
werden von der jeweiligen Servoeinrichtung 210 bzw.
510 der Kupplung B bzw. E beim Kupplungsschlie-
Ren axial in Richtung des Planetenradsatzes RS1 hin
betatigt, wobei das Lamellenpaket 500 raumlich ge-
sehen radial Uber dem Lamellenpaket 200 angeord-
net ist. Beide Servoeinrichtungen 210, 510 weisen je-
weils einen dynamischen Druckausgleich auf.
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[0094] Geometrisch ist der fur die Kupplungen B, E
gemeinsame Lamellentrager ZYLBE in die Abschnit-
te 223, 222, 221, 521, und 522 unterteilt. Die Nabe
223, der scheibenférmige Abschnitt 222 und der zy-
lindrische Abschnitt 221 sind dem Eingangselement
der radial inneren Kupplung B zuzuordnen, der zylin-
drische Abschnitt 521 und der scheibenférmige Ab-
schnitt 522 dem Eingangselement der radial dul’eren
Kupplung E. Dies wird auch durch die gewahlte No-
menklatur verdeutlicht.

[0095] Die Nabe 223 des Lamellentragers ZYLBE
ist mit der Antriebswelle AN Uber eine geeignete
Wirkverbindung verbunden, beispielsweise ber ein
Mitnahmeprofil. In dem in

[0096] Fig. 8 dargestellten Beispiel ist die Nabe 223
auch an einer getriebegehausefesten Nabe GN gela-
gert, welche sich — ausgehend von der auf der kupp-
lungsabgewandten Seite des ersten Planetenradsatz
RS1 angeordneten Aufen-Stirnwand des Getriebe-
gehduses GG - axial bis unter den Lamellentrager
ZYLBE erstreckt (und dabei den ersten Planetenrad-
satz RS1 zentrisch durchgreift und zentrisch in einen
Innendurchmesser der Nabe 223 des Lamellenta-
gers ZYLBE in axialer Richtung eintaucht).

[0097] Auf der Seite der Nabe 223, die dem Plane-
tenradsatz RS1 abgewandt ist, schliet sich der
scheibenférmige Abschnitt 222 an die Nabe 223 an
und erstreckt sich radial nach auf3en bis auf einen
Durchmesser, der etwas grofder ist als der Aulen-
durchmesser des Lamellenpaketes 200 der (radial in-
neren) Kupplung B entspricht. Der zylindrische Ab-
schnitt 221 schlielt sich am AuRendurchmesser des
scheibenférmigen Abschnitts 222 an diesen an und
erstreckt sich in axialer Richtung bis Gber das Lamel-
lenpaket 200 der Kupplung B, relativ nah an den ers-
ten Planetenradsatz RS1 heran. Im Bereich nahe
dem benachbarten ersten Planetenradsatz RS1
weist der zylindrische Abschnitt 221 an seinem In-
nendurchmesser ein Mithahmeprofil auf zur Aufnah-
me der Aullenlamellen des Lamellenpaketes 200.
Wie in Eig. 8 angedeutet, sind diese AulRenlamellen
vorzugsweise als Stahllamellen ausgebildet. Der zy-
lindrische Abschnitt 221 und der scheibenférmige
Abschnitts 222 des Lamellentragers ZYLBE bilden
einen Kupplungsraum, innerhalb dessen die Lamel-
len 200 und die Servoeinrichtung 210 der Kupplung
B angeordnet sind, radial oberhalb der Nabe 223 des
Lamellentrédgers ZYLBE. Die Servoeinrichtung 210
umfaft einen Druckraum 211, einen Kolben 214, ein
hier beispielhaft als Tellerfeder ausgefiihrtes Ruck-
stellelement 213, einen Druckausgleichraum 212 und
eine Stauscheibe 215. Der Druckraum 211 wird dabei
durch die Abschnitte 221, 222 und 223 des Lamellen-
tragers ZYLBE und den Kolben 214 gebildet, der
Druckausgleichsraum 212 des dynamischen Druck-
ausgleichs der Kupplung B durch den Kolben 214
und die Stauscheibe 215. Der Druckausgleichsraum
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212 der Servoeinrichtung 210 ist also naher am ers-
ten Planetenradsatz RS1 angeordnet als der Druck-
raum 211 der Servoeinrichtung 210.

[0098] Eine mit 218 bezeichnete Druckmittelzufih-
rung zum Druckraum 211 der Servoeinrichtung 210
der radial inneren Kupplung E verlauft hier beispiel-
haft als schrage Radialbohrung durch die Nabe 223
des Lamellentragers ZYLBE. Dieser Radialbohrung
218 zugeleitet wird das zum Betatigen der Kupplung
B erforderliche Druckmittel hier beispielhaft tiber die
getriebegehausefeste Nabe GN, an der die Nabe 223
des Lamellentragers ZYLBE wie bereits erwahnt ge-
lagert ist, wobei die getriebegehausefeste Nabe GN
entsprechend ausgefiihrte Druckmittelkanale auf-
weist. In einer anderen Ausgestaltung kann das
Druckmittel dem Druckraum 211 der Servoeinrich-
tung 210 auch Uber entsprechende Axial- und Radi-
albohrungen der Antriebswelle AN zugefihrt werden.

[0099] Eine mit 219 bezeichnete Schmiermittelzu-
fuhrung zum Druckausgleichsraum 212 der Servo-
einrichtung 210 der radial inneren Kupplung E ver-
lauft hier beispielhaft als gerade Radialbohrung
ebenfalls durch die Nabe 223 des Lamellentragers
ZYLBE. Dieser Radialbohrung 219 zugeleitet wird
das zum drucklosen Befillen des Druckausgleichs-
raumes 212 bendtigte Schmiermittel hier ebenfalls
Uber die getriebegehausefeste Nabe GN.

[0100] Der (derradial aul’eren Kupplung E zugeord-
nete) zylindrische Abschnitt 521 des Lamellentragers
ZYLBE entspricht im Prinzip dem (der radial inneren
Kupplung B zugeordneten) zylindrischen Abschnitt
221. An seiner dem ersten Planetenradsatz RS1 zu-
gewandten Seite weist der zylindrische Abschnitt 521
an seinem Auflendurchmesser ein Mitnahmeprofil
auf zur Aufnahme der Innenlamellen des Lamellen-
paketes 200 der Kupplung B. Wie in Eig. 8 angedeu-
tet, sind diese Innenlamellen vorzugsweise als Be-
laglamellen ausgebildet. Axial neben diesem Lamel-
lenmitnahmeprofil, auf der dem Planetenradsatz RS1
zugewandten Seite des Lamellenmitnahmeprofils,
schlief3t sich der scheibenférmige Abschnitt 522 des
Lamellentrédgers ZYLBE an den zylindrischen Ab-
schnitt 521 an und erstreckt sich — ausgehend vom
AuRendurchmesser des zylindrischen Abschnitts 521
— radial nach aufien bis auf eine Durchmesser, der
vorzugsweise kleiner ist als der mittlere Durchmesser
der AuRenlamellen des Lamellenpaketes 500 der ra-
dial dulReren Kupplung E.

[0101] Die Servoeinrichtung 510 der (radial dufRe-
ren) Kupplung E ist rdumlich gesehen radial Uber
dem zylindrischen Abschnitt 521 des Lamellentra-
gers ZYLBE angeordnet. Zur Bildung eines Kolben-
bzw. Druckraumes 511 sowie eines Druckausgleichs-
raumes 512 dieser Servoeinrichtung 510 ist eine zy-
linderférmige Stutzscheibe 515 vorgesehen, die
raumlich gesehen radial oberhalb des zylindrischen
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Abschnitts 521 des Lamellentragers ZYLBE ange-
ordnet ist. Dabei weist diese Stutzscheibe 515 einen
scheibenférmigen Abschnitt auf, dessen Innendurch-
messer im Bereich des dem zweiten Planetenradsatz
RS2 zugewandten axial auReren Randes des zylind-
rischen Abschnitts 521 auf diesen zylindrischen Ab-
schnitts 521 des Lamellentragers ZYLBE aufgescho-
ben ist, axial in diesem Bereich an dem zylindrischen
Abschnitts 521 gesichert ist und hierbei auch zu dem
zylindrischen Abschnitts 521 hin druckmitteldicht ab-
gedichtet ist. Am AuRBendurchmesser des scheiben-
férmigen Abschnittes der Stitzscheibe 515 schlief3t
sich ein zylindrischer Abschnitt an, der sich axial in
Richtung des Lamellenpaketes 500 bzw. axial in
Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 er-
streckt. Die zylinderférmige Stitzscheibe 515 und
der zylindrische Abschnitt 521 des Lamellentragers
ZYLBE bilden den Kolben- bzw. Druckraum 511 der
Servoeinrichtung 510, innerhalb dessen ein Kolben
514 der Servoeinrichtung 510 axial verschiebbar an-
geordnet ist. Der Kolben 514 ist dabei gegentber
dem zylindrischen Abschnitt der Stitzscheibe 515
sowie gegenlber dem zylindrischen Abschnitt 521
des Lamellentragers ZYLBE axial verschiebbar
druckmitteldicht abgedichtet. Der Kolben 514 der
Servoeinrichtung 510 ist — &hnlich wie die Stitzschei-
be 515 — als in Richtung zum Lamellenpaket 500 hin
geodffneter Zylinder ausgebildet, wobei der Zylinder-
boden die Trennflaiche zum Druckraum 511 bildet.
Der zylindrische Mantel des Kolbens 514 Ubergreift
den scheibenférmigen Abschnitt 522 des Lamellen-
tragers ZYLBE und erstreckt sich in axialer Richtung
bis zu dem Lamellenpaket 500 der Kupplung E. Zwi-
schen dem Zylinderboden des Kolbens 514 und dem
scheibenférmigen Abschnitt 522 des Lamellentra-
gers ZYLBE ist ein Rickstellelement 513 der Servo-
einrichtung 510 eingespannt, hier beispielhaft als
ringférmiges Paket mit parallelgeschalteten Schrau-
benfedern.

[0102] Eine mit 518 bezeichnete Druckmittelzufiih-
rung zum Druckraum 511 der Servoeinrichtung 510
der radial duf’eren Kupplung E verlauft abschnitts-
weise als Radialbohrung durch den scheibenférmi-
gen Abschnitt 222 und die Nabe 223 des Lamellen-
tragers ZYLBE. Das Druckmittel zum Betatigen der
Kupplung E kann beispielsweise von der Antriebs-
welle AN her zugeleitet werden, wobei die Antriebs-
welle AN dann entsprechende Radial- und Axialboh-
rungen aufweist. Alternativ dazu kann Das Druckmit-
tel zum Betatigen der Kupplung E dieser Radialboh-
rung 518 aber auch Uber die getriebegehausefeste
Nabe GN, an der hier der Lamellentrager ZYLBE und
die Antriebswelle AN gelagert sind, zugeleitet wer-
den, wobei die Nabe GN dann entsprechend ausge-
fuhrte Druckmittelkanale aufweist.

[0103] Zur Bildung eines Druckausgleichsraumes
512 fir den dynamischen Druckausgleich der Servo-
einrichtung 510 ist der zylindrische Mantel des Kol-
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bens 514 gegenlber dem scheibenférmigen Ab-
schnitt 522 des Lamellentragers ZYLBE axial ver-
schiebbar schmiermitteldicht abgedichtet. Entspre-
chend wird der Druckausgleichsraum 512 durch den
scheibenférmigen Abschnitt 522 und den zylindri-
schen Abschnitt 521 des Lamellentragers ZYLBE
und den Kolben 514 gebildet.

[0104] Mit Schmiermittel drucklos befiillt wird dieser
Druckausgleichsraum 512 der radial auReren Kupp-
lung E von dem Druckausgleichsraum 212 der radial
inneren Kupplung B aus. Hierzu sind sowohl in dem
zylindrischen Abschnitt 521 (bzw. 221) des Lamellen-
tragers ZYLBE als auch in dem Kolben 214 der Ser-
voeinrichtung 210 der Kupplung B Radialbohrungen
vorgesehen, die in dem Druckausgleichsraum 212
bzw. im Druckausgleichsraum 512 minden. Die ent-
sprechende Schmiermittelzuflihrung ist mit 519 be-
zeichnet.

[0105] Aus Fig. 8 ist also ersichtlich, daR die Servo-
einrichtung 510 der Kupplung E raumlich gesehen
also radial Uber der Servoeinrichtung 210 der Kupp-
lung B angeordnet ist, wobei jeweils die beiden
Druckraume 211 und 511, jeweils die beiden Druck-
ausgleichsraume 212 und 512 und jeweils auch die
Ruckstelleinrichtungen 213 und 513 raumlich gese-
hen in etwa radial ibereinander angeordnet sind. Der
Abschnitt der Mantelflache des fur beide Kupplungen
B, E gemeinsamen Lamellentragers ZYLBE, welcher
die beiden Druckrdume 211, 511 bzw. die beiden
Druckausgleichsraume 212, 512 voneinander trennt,
ist also im Prinzip der zylindrische Abschnitt 221
(bzw. 521) des fiir beide Kupplungen B, E gemeinsa-
men Lamellentragers ZYLBE.

[0106] Anhand der Fig. 9 bis Fig. 11 werden im fol-
genden drei weitere erfindungsgemafle Bauteilan-
ordnungen naher erlautert, bei denen — im Unter-
schied zu den zuvor beschriebenen sechs erfin-
dungsgemalien Bauteilanordnungen — die axial zwi-
schen dem ersten Planetenradsatz RS1 und dem
zweiten Planetenradsatz RS2 angeordnete Baugrup-
pe der beiden Kupplungen B, E nunmehr axial ne-
beneinander angeordnete Lamellenpakete 200, 500
aufweist. Infolge dieser Anordnung kénnen in vorteil-
hafter Weise beide Lamellenpakete 200, 500 einen
vergleichsweise grofen Durchmesser aufweisen,
entsprechend ihrer hohen thermischen Belastung.
Hinsichtlich der konstruktiven Ausgestaltung dieser
Baugruppe wird auch auf die unveréffentlichte, mit
gleichem Anmeldedatum wie die vorliegende Anmel-
dung eingereichte Deutsche Patentanmeldung der
Anmelderin mit internem Aktenzeichen ZF 8818 S
hingewiesen, deren Beschreibungsinhalt ausdrick-
lich ebenfalls Gegenstand der vorliegenden Anmel-
dung sein soll.

[0107] Eig.9 zeigt nun eine siebte schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-

2005.06.02

Re Losung der Aufgabe, aufbauend auf der ersten er-
findungsgemafien Bauteilanordnung gemaR Fig. 3.
Wie bereits erwahnt, bilden die beiden Kupplungen
B, E eine Baugruppe mit nunmehr axial nebeneinan-
der angeordneten Lamellenpaketen 200 und 500,
wobei diese Baugruppe unverandert raumlich gese-
hen axial zwischen den beiden Planetenradsatzen
RS1 und RS2 angeordnet ist.

[0108] Ahnlich wie in Fig. 3, ist auch gemaR Fig. 9
ein fur beide Kupplungen B, E gemeinsamer Lamel-
lentrager ZYLBE vorgesehen, der als in Richtung des
ersten Planetenradsatzes RS1 hin gedffneter Topf
ausgebildet und mit der Antriebswelle AN verbunden
ist. Im Unterschied zu Fig. 3 bildet der Lamellentra-
ger ZYLBE nunmehr den Innenlamellentrager fir bei-
de Kupplungen B und E und weist hierzu an seinem
AuBendurchmesser ein geeignetes Mitnahmeprofil
auf zur Aufnahme der Innenlamellen beider Lamel-
lenpakete 200 und 500. Wie in Fig. 9 angedeutet,
sind diese Innenlamellen dabei vorzugsweise als
Stahllamellen ausgefuhrt und die Au3enlamellen der
Lamellenpakete 200 und 500 entsprechend als Be-
laglamellen. Das Lamellenpaket 500 der Kupplung E
ist nahe dem zweiten Planetenradsatz RS2 angeord-
net, das Lamellenpaket 200 der Kupplung B entspre-
chend auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 ge-
genlberliegenden Seite des Lamellenpaketes 500
nahe dem ersten Planetenradsatz RS1. Der schei-
benférmige Topfboden des Lamellentragers ZYLBE
und der sich am Auflendurchmesser dieses Topfbo-
dens anschlielende erste zylindrische Abschnitt mit
dem Lamellenmitnahmeprofil fir die Innenlamellen
der Kupplung E kann als Eingangselement 520 der
Kupplung E verstanden werden. Entsprechend kann
der zweite zylindrische Abschnitt mit dem Lamellen-
mitnahmeprofil fur die Innenlamellen der Kupplung B,
der sich an den genannten ersten zylindrischen Ab-
schnitt mit dem Lamellenmitnahmeprofil fur die In-
nenlamellen der Kupplung E axial in Richtung des
ersten Planetenradsatzes RS1 anschlielft, als Ein-
gangselement 220 der Kupplung B verstanden wer-
den. Das Eingangselement 220 der Kupplung B ist
demnach uber das Eingangselement 520 der Kupp-
lung E mit der Antriebswelle AN verbunden.

[0109] Wie in Fig. 9 ersichtlich, weist der fur beide
Kupplungen B, E gemeinsame Lamellentrager ZYL-
BE im Durchmesserbereich der Antriebswelle AN
beispielhaft eine zylindrische Nabe 523 auf, die tber
geeignete Mittel mit der Antriebswelle AN zumindest
verdrehfest verbunden ist. Diese Nabe 523 erstreckt
sich ausgehend von dem scheibenférmigen Topfbo-
den des Lamellentragers ZYLBE axial in Richtung
des ersten Planetenradsatzes RS1. Raumlich gese-
hen radial oberhalb dieser Nabe 523 sind die Servo-
einrichtungen 510, 210 beider Kupplungen E, B an-
geordnet, wobei Uberwiegende Teile dieser beiden
Servoeinrichtungen 510, 210 auch innerhalb des
durch die Lamellenmitnahmeprofile des Lamellentra-
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gers ZYLBE gebildeten Zylinderraums angeordnet
sind. Dabei ist die Servoeinrichtung 510 der Kupp-
lung E ndher am zweiten Planetenradsatz RS2 ange-
ordnet als die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B
und grenzt sowohl axial unmittelbar an den scheiben-
formigen Topfboden des Lamellentragers ZYLBE an
als auch radial an den zylindrischen Abschnitt des
Lamellentragers ZYLBE unterhalb dessen Lamellen-
mitnahmeprofilen. Zur Betatigung des Lamellenpake-
tes 500 axial in Richtung des zweiten Planetenrad-
satzes RS2 weist die Servoeinrichtung 510 vorzugs-
weise mindestens drei Betatigungsfinger 516 auf, die
den zylindrischen Abschnitt des Lamellentragers
ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fur die In-
nenlamellen des Lamellenpaketes 200 in axialer und
radialer Richtung umgreifen, dabei das Lamellenpa-
ket 200 oder das diesem Lamellenpaket 200 zuge-
ordnete Lamellenmitnahmeprofil des Lamellentra-
gers ZYLBE in axialer Richtung vollstandig durch-
greifen und auf das Lamellenpaket 500 von der dem
zweigen Planetenradsatzes RS2 gegenuberliegen-
den Seite des Lamellenpaketes 500 aus wirken.

[0110] Entsprechend ist die Servoeinrichtung 210
der Kupplung B raumlich gesehen neben der Servo-
einrichtung 510 der Kupplung E angeordnet, auf dem
ersten Planetenradsatz RS1 zugewandten Seite die-
ser Servoeinrichtung 510. Zur Betatigung des Lamel-
lenpaketes 200 axial in Richtung des zweiten Plane-
tenradsatzes RS2 weist die Servoeinrichtung 210 ei-
nen ringférmigen Andruckteller 216 auf, welche die
Betatigungsfinger 516 der Servoeinrichtung 510 in
radialer Richtung vollstandig und in axialer Richtung
teilweise umgreift und auf das Lamellenpaket 200
von der dem zweiten Planetenradsatzes RS2 gegen-
Uberliegenden Seite des Lamellenpaketes 200 aus
wirkt.

[0111] Zur Einsparung von axialer Baulange kann in
einer anderen Ausgestaltung auch vorgesehen sein,
daf} anstelle des ringférmigen Andrucktellers 216 der
Servoeinrichtung 210 einzelne Betatigungsfinger vor-
gesehen sind, welche rdumlich gesehen axial in den
Betatigungsfingern 516 der Servoeinrichtungen 210,
510 verschachtelt angeordnet sind.

[0112] Entsprechend der Ausbildung des Lamellen-
tragers ZYLBE als Innenlamellentrager fiir beide
Kupplungen B, E ist sowohl das Ausgangselement
230 der Kupplung B als auch das Ausgangselement
530 der Kupplung E als Aufzenlamellentrager zur Auf-
nahme der AuRenlamellen des jeweiligen Lamellen-
paketes 200 bzw. 500 ausgebildet, wobei diese Au-
Renlamellen (wie schon erwahnt) vorzugsweise je-
weils als Belaglamellen ausgefiihrt sind. Geomet-
risch weist das Ausgangselement 230 der Kupplung
B die Form eines in Richtung des zweiten Planeten-
radsatz RS2 hin gedffneten Topfes auf, mit einem zy-
lindrischen Abschnitt, einem scheibenférmigen Topf-
boden und einer Nabe. Der scheibenférmige Topfbo-
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den des Ausgangselementes 230 ist axial unmittel-
bar zwischen dem ersten Planetenradsatz RS1 und
der Servoeinrichtung 210 der Kupplung B angeord-
net. Die Nabe des Ausgangselementes 230 schlief3t
sich an den Topfboden an dessem Innendurchmes-
ser an, erstreckt sich axial in Richtung des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 und ist Uber eine geeignete
Wirkverbindung — beispielsweise mittels Schweillver-
bindung oder Mitnahmeprofil — mit dem Sonnenrad
SO1 des ersten Planetenradsatzes RS1 verbunden.
Der zylindrische Abschnitt des Ausgangselementes
230 schliefdt sich an den Topfboden an dessem Au-
Rendurchmesser an, erstreckt sich axial in Richtung
des zweiten Planetenradsatzes RS2 bis tUber das La-
mellenpaket 200 der Kupplung B und weist an sei-
nem Innendurchmesser ein geeignetes Mitnahme-
profil auf zur Aufnahme der Aulenlamellen dieses
Lamellenpaketes 200. Die geometrische Ausbildung
des Ausgangselementes 530 der Kupplung E ent-
spricht im Prinzip der in Fig. 3 bereits erlauterten
Ausbildung, wobei der Zylinder ZYLRS12 wie in
Fig. 3 die Wirkverbindung zwischen dem Steg ST1
des ersten Planetenradsatzes RS1 und dem Hohlrad
HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 und den
AuRenlamellen des Lamellenpaketes 500 der Kupp-
lung E bildet, dabei nunmehr auch den zylindrischen
AuRenlamellentrager (230) der Kupplung B (ber-
greift.

[0113] Wie in Eig. 9 weiterhin ersichtlich, ist das La-
mellenpaket 100 der Bremse A wie in Fig. 3 raumlich
gesehen zumindest in etwa radial Uber dem dritten
Planetenradsatz RS3 im Bereich des grof3en Innen-
durchmessers des zylindrischen Getriebegehauses
GG angeordnet. Die Servoeinrichtung 110 der Brem-
se A jedoch ist nunmehr rAumlich gesehen in etwa ra-
dial Uber dem zweiten (mittleren) Planetenradsatz
RS2 angeordnet und betatigt die Lamellen 100 beim
Schlieflen der Bremse A axial in zum ersten Plane-
tenradsatz RS1 entgegengesetzter Richtung.

[0114] Weiterhinistin Eig. 9 die Bremse D mitihrem
Lamellenpaket 400 und ihrer Servoeinrichtung 410
beispielhaft in einem Bereich in etwa radial Uber dem
ersten Planetenradsatz RS1 am grofen Innendurch-
messer des zylindrischen Getriebegehauses GG an-
geordnet. Die Sevoeinrichtung 410 der Bremse D ist
dabei beispielhaft in dem Gehdusedeckel GD, der die
dem Abtrieb bzw. dem Stirntrieb des Getriebes ge-
genuberliegende Auflen-Stirnfliche des Getriebes
bildet und Uber geeignete Mittel mit dem Getriebege-
hause GG verdrehfest verbunden ist, integriert und
betatigt die Lamellen 400 beim Schlieen der Brem-
se D axial in Richtung des dritten Planetenradsatzes
RS3.

[0115] Die Bremse C mit ihrem Lamellenpaket 300
und ihrer Servoeinrichtung 310 ist nunmehr axial ne-
ben dem ersten Planetenradsatz RS1 auf dessen der
Kupplung B bzw. den anderen beiden Planetenrad-
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satzen RS2, RS3 abgewandeten Seite angeordnet,
unmittelbar zwischen dem ersten Planetenradsatz
RS1 und dem Gehausedeckel GD auf einem Durch-
messer, der in etwa dem Hohlrad HO1 des ersten
Planetenradsatzes RS1 entspricht. Dabei ist der Ge-
hausedeckel GD in vorteilhafter Weise als Auf3enla-
mellentrager der Bremse C zur Aufnahme der Au-
Renlamellen des Lamellenpaketes 300 ausgebildet.
AuRerdem ist die Servoeinrichtung 310 der Bremse C
in diesen Gehausedeckel GD integriert und betatigt
die Lamellen 300 beim Schlieen der Bremse C axial
in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1. Die
Betatigungsrichtungen aller drei Bremsen C, D und A
sind in diesem Ausflihrungsbeispiel also gleich.

[0116] Wie in Fig. 3 ist auch in Fig. 9 die Antriebs-
welle AN an dem Gehdusedeckel GD gelagert. Im
Unterschied zu Fig. 3 weist der Gehausedeckel GD
hierzu eine gehausedeckelfeste bzw. gehausefeste
rohrférmige Nabe GN auf, die sich in den Innenraum
des Getriebegehauses GG erstreckt. Die Antriebs-
welle AN ist an einem Innendurchmesser dieser
Nabe GN gelagert. An einem AuRendurchmesser
dieser Nabe GN ist das mit dem Sonnenrad SO1 des
ersten Planetenradsatzes RS1 verbundenen und als
Innenlamellentrager ausgebildete Eingangselement
320 der Bremse C gelagert.

[0117] Eia. 10 zeigt nun eine achte schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-
Re Losung der Aufgabe, basierend auf der zuvor an-
hand Fig. 9 im Detail erlauterten siebten erfindungs-
gemalen Bauteilanordnung. Der Unterschied zur
siebten Bauteilanordnung gemafR FEig. 9 betrifft im
wesentlichen die konstruktive Ausgestaltung der Ser-
voeinrichtung 510 der Kupplung E, bei unveranderter
Betatigungsrichtung. Wie in Eig. 9 ist diese Servoein-
richtung 510 rdumlich gesehen radial oberhalb der
Nabe 523 des fir beide Kupplungen B, E gemeinsa-
men Lamellentrédgers ZYLBE angeordnet, axial an-
grenzend an den scheibenférmigen Abschnitt (, Topf-
boden") dieses Lamellentragers ZYLBE. Zu weiten
Teilen ist die Servoeinrichtung 510 dabei radial inner-
halb des Kupplungsraumes angeordnet, der durch
den zylindrischen Abschnitt des Lamellentragers
ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fir die In-
nenlamellen des Lamellenpaketes 500 der Kupplung
E gebildet wird. Im Unterschied zu Fig. 9 weist der
Lamellentrédger ZYLBE an seinem radial duf3eren Zy-
linder rdumlich gesehen in einem Bereich axial zwi-
schen den beiden Lamellenpaketen 200 und 500 vor-
zugsweise mindestens drei symmetrisch am Umfang
verteilte Durchbriche auf. Jedem dieser Durchbru-
che ist jeweils ein Betatigungsfinger 516 der Servo-
einrichtung 510 zugeordnet. Die Durchbriiche weisen
jeweils eine hinreichend groRRe axiale Erstreckung
auf, sodal diese Betatigungsfinger 516 einerseits ra-
dial durch die Durchbriiche hindurchgreifen kénnen
und andererseits einen Axialhub zum Betéatigen des
Lamellenpaketes 500 beim Kupplungsschliel3en
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durchfihren kdénnen. Die Betatigungsfinger 516 wir-
ken dabei wie in Fig. 9 auf die Flache des Lamellen-
paketes 500, die dem Lamellenpaket 200 der Kupp-
lung B bzw. dem ersten Planetenradsatz RS1 zuge-
wandt ist.

[0118] Die Servoeinrichtung 210 der Kupplung B ist
axial neben der Servoeinrichtung 510 der Kupplung E
angeordnet, auf der dem ersten Planetenradsatz
RS1 zugewandten Seite der Servoeinrichtung 510.
Der ringférmige Andruckteller 216 der Servoeinrich-
tung 210 ubergreift das Lamellenmitnahmeprofil des
Lamellentrédgers ZYLBE fir die Innenlamellen des
Lamellenpaketes 200 in radialer und axialer Richtung
und wirken auf die Flache des Lamellenpaketes 200,
die dem ersten Planetenradsatz RS1 zugewandt ist.

[0119] Fig. 11 zeigt nun eine neunte schematische
Bauteilanordnung als beispielhafte erfindungsgema-
Re Lésung der Aufgabe, ebenfalls basierend auf der
zuvor anhand Fig. 9 im Detail erlauterten siebten er-
findungsgemafien Bauteilanordnung. Der Unter-
schied zur siebten Bauteilanordnung gemaf Fig. 9
betrifft im wesentlichen die konstruktive Ausgestal-
tung des fir die beiden Kupplungen B, E gemeinsa-
men Lamellentragers ZYLBE und der Servoeinrich-
tung 210, 510 dieser Kupplungen B, E.

[0120] Der Lamellentrager ZYLBE ist fur beide
Kupplungen B und E als Innenlamellentrédger ausge-
bildet und bildet fur beide Kupplungen B, E deren Ein-
gangselement (220, 520) und ist entsprechend der ki-
nematischen Koppelung des Getriebeschemas mit
der Antriebswelle AN verbunden. An seinem Aulien-
durchmesser weist der Lamellentrager ZYLBE ein
geeignetes Mitnahmeprofil auf zur Aufnahme der In-
nenlamellen beider Lamellenpakete 200 und 500,
wobei diese Innenlamellen dabei vorzugsweise als
Stahllamellen und die AuRenlamellen der Lamellen-
pakete 200 und 500 entsprechend als Belaglamellen
ausgefuhrt sind. Wie in Eig. 9 ist das Lamellenpaket
500 der Kupplung E nahe dem zweiten Planetenrad-
satz RS2 angeordnet, das Lamellenpaket 200 der
Kupplung B entsprechend auf der dem zweiten Pla-
netenradsatz RS2 gegeniiberliegenden Seite des La-
mellenpaketes 500 nahe dem ersten Planetenrad-
satz RS1. Der Abschnitt des zylindrischen Lamellen-
tragers ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fir
die Innenlamellen des Lamellenpaketes 200 ist also
dem Eingangselement 220 der Kupplung B zuzuord-
nen, der Abschnitt des zylindrischen Lamellentragers
ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fur die In-
nenlamellen des Lamellenpaketes 500 dem Eingang-
selement 520 der Kupplung E.

[0121] Im Unterschied zu Fig. 9 weist der zylindri-
sche Lamellentrager ZYLBE nunmehr einen schei-
benférmigen Abschnitt auf, der sich in etwa mittig un-
ter dem zylindrischen Abschnitt des Lamellentrager
ZYLBE - raumlich gesehen in etwa zwischen dem
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Lamellenmitnahmeprofil fir die Innenlamellen des
Lamellenpaketes 200 und dem Lamellenmitnahme-
profil fir die Innenlamellen des Lamellenpaketes 500
— nach innen erstreckt bis zu einer Nabe 523 des La-
mellentragers ZYLBE. Diese Nabe 523 wiederum ist
mit der Antriebswelle AN verbunden, erstreckt sich im
Unterschied zu Fig. 9 aber nunmehr in axialer Rich-
tung beidseits des scheibenférmigen Abschnitts des
Lamellentrédgers ZYLBE, also ausgehend von dem
mittigen scheibenférmigen Abschnitts des Lamellen-
tragers ZYLBE zum einen rdumlich gesehen unter-
halb des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B axial
in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1, zum
anderen raumlich gesehen unterhalb des Lamellen-
paketes 500 der Kupplung E axial in Richtung des
zweiten Planetenradsatzes RS2.

[0122] Eine Servoeinrichtung 210 der Kupplung B
ist axial auf der dem ersten Planetenradsatz RS1 zu-
gewandten Seite des scheibenférmigen Abschnitts
des Lamellentragers ZYLBE angeordnet. Dabei ist
diese Servoeinrichtung 210 raumlich gesehen ober-
halb des dem ersten Planetenradsatz RS1 zuge-
wandten Nabenabschnitts der Nabe 523 des Lamel-
lentrédgers ZYLBE angeordnet, zumindest Uberwie-
gend innerhalb des Kupplungsraumes, der durch das
Lamellenpaket 200 der Kupplung B und den schei-
benférmigen Abschnitt des Lamellentragers ZYLBE
gebildet wird. Dabei grenzt die Servoeinrichtung 210
unmittelbar an diesen scheibenférmigen Abschnitt
und auch an den zylindrischen Abschnitt des Lamel-
lentragers ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil
fur die Innenlamellen des Lamellenpaketes 200 an.
Zur Betatigung des Lamellenpaketes 200 der Kupp-
lung B axial in Richtung des zweiten Planetenradsat-
zes RS2 weist die Servoeinrichtung 210 vorzugswei-
se mindestens drei Betatigungsfinger 216 auf, wel-
che den zylindrischen Abschnitt des Lamellentragers
ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fir die In-
nenlamellen des Lamellenpaketes 200 in radialer
und axialer Richtung umgreifen und auf die Stirnfla-
che des Lamellenpaketes 200 wirken, die dem ersten
Planetenradsatz RS1 zugewandt ist.

[0123] Eine Servoeinrichtung 510 der Kupplung E
ist axial auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2
zugewandten Seite des scheibenférmigen Abschnitts
des Lamellentragers ZYLBE angeordnet. Dabei ist
diese Servoeinrichtung 510 raumlich gesehen ober-
halb des dem zweiten Planetenradsatz RS2 zuge-
wandten Nabenabschnitts der Nabe 523 des Lamel-
lentragers ZYLBE angeordnet, zumindest Uberwie-
gend innerhalb des Kupplungsraumes, der durch das
Lamellenpaket 500 der Kupplung E und den schei-
benférmigen Abschnitt des Lamellentragers ZYLBE
gebildet wird. Dabei grenzt die Servoeinrichtung 510
unmittelbar an diesen scheibenférmigen Abschnitt
und auch an den zylindrischen Abschnitt des Lamel-
lentradgers ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil
fur die Innenlamellen des Lamellenpaketes 500 an.
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Zur Betatigung des Lamellenpaketes 500 der Kupp-
lung E axial in Richtung des ersten Planetenradsat-
zes RS1 weist die Servoeinrichtung 510 vorzugswei-
se mindestens drei Betatigungsfinger 516 auf, wel-
che den zylindrischen Abschnitt des Lamellentragers
ZYLBE mit dem Lamellenmitnahmeprofil fur die In-
nenlamellen des Lamellenpaketes 500 in radialer
und axialer Richtung umgreifen und auf die Stirnfla-
che des Lamellenpaketes 500 wirken, die dem zwei-
ten Planetenradsatz RS2 zugewandt ist.

[0124] In einer anderen Ausgestaltung kann anstel-
le der Betatigungsfinger 216 und/oder 516 der Servo-
einrichtung 210 bzw. 510 auch ein ringférmiger An-
druckteller vorgesehen sein.

[0125] Die Ausbildung des Ausgangselementes 230
der Kupplung B und des Ausgangselementes 530 der
Kupplung E jeweils als Auf3enlamellentrager zur Auf-
nahme des - vorzugsweise als Belaglamellen ausge-
fuhrten — AuBenlamellen des jeweiligen Lamellenpa-
ketes 200 bzw. 500, wie auch die Ausbildung und An-
ordnung der Ubrigen Bauelemente der in Fig. 11 dar-
gestellten beispielhaften neunten erfindungsgema-
Ren Bauteilanordnung wurde aus Eig. 9 ubernom-
men.

[0126] Wie bereits erwahnt, sind einige Bauteilaus-
gestaltungen aller neun erfindungsgemafien Bautei-
lanordnungen als beispielhaft anzusehen. Zur Ein-
sparung von axialer Baulange des Automatgetriebes
beispielsweise wird der Fachmann bedarfsweise den
in den Fig. 3 bis Fig. 11 dargestellten Stirntrieb auch
durch einen Kettentrieb ersetzen. Je nach Einbausi-
tuation und Antriebsstrang-Konfiguration wird der
Fachmann bei allen vorgeschlagenen neun erfin-
dungsgemalien Bauteilanordnungen wahlweise mit
einer zur Antriebswelle achsparallelen Abtriebswelle
oder mit einem nicht rechtwinkligen Stirntrieb (Beve-
loid-Stirntrieb) oder einem (rechtwinkligen oder nicht
rechtwinkligen) Kegeltrieb kombinieren. Aufgrund der
das gesamte Getriebe in axialer Richtung durchdrin-
genden Antriebswelle wird der Fachmann die vorge-
schlagenen neun erfindungsgemafen Bauteilanord-
nungen auch ohne besonderen Aufwand fir eine An-
wendung mit koaxial zueinander verlaufenden An-
triebs- und Abtriebswelle umgestalten.

[0127] Die in Fig. 3 bis Fig. 11 dargestellten neun
schematischen Bauteilanordnungen gehen generell
von Lamellenbremsen als konstruktive Lésung fiir die
als Bremse auszufiihrenden Schaltelemente aus.
Prinzipiell sind einzelne oder auch alle Lamellen-
bremsen konstruktiv durch Bandbremsen ersetzbar.
Im nicht geschalteten Zustand sind Bandbremsen
hinsichtlich Schleppmomentverlust bekanntlich giins-
tiger als Lamellenbremsen. Fir alle gezeigten Bau-
teilanordnungen bietet es sich an, die im zweiten bis
sechsten Vorwartsgang nicht geschaltete Bremse D
und/oder die im flnften und sechsten Vorwartsgang
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sowie im Riuckwartsgang nicht geschaltete Bremse A
als Bandbremse auszufiihren. Ebenso koénnen die
einzelnen Bremsen bei Bedarf auch durch jeweils ei-
nen zusatzlichen Freilauf, der kinematisch zwischen
dem Eingangselement der jeweiligen Bremse und
dem Getriebegehause angeordnet ist und dieses
Eingangselement in einer Drehrichtung am Getriebe-
gehauses festsetzt, unterstiitzt werden.

Bezugszeichenliste

A erstes Schaltelement, Bremse

B zweites Schaltelement, Kupplung

C drittes Schaltelement, Bremse

D viertes Schaltelement, Bremse

E finftes Schaltelement, Kupplung

ZYLBE Lamellentrager des zweiten und flinf-
ten
Schaltelementes

AN Antriebswelle

AB Abtriebswelle

GG Getriebegehause

GD Gehausedeckel

GW Gehausewand

GN getriebegehausefeste Nabe

Gz Gehausezwischenwand

NAN Antriebsdrehzahlsensor

NANGR Geberrad

RS1 erster Planetenradsatz

HO1 Hohlrad des ersten Planetenradsatzes

SO1 Sonnenrad des ersten Planetenradsat-
zes

ST1 Steg des ersten Planetenradsatzes

PL1 Planetenrad des ersten Planetenrad-
satzes

SOwW1 Sonnenwelle des ersten Planetenrad-
satzes

STB11 erstes Stegblech des ersten Planeten-
radsatzes

STB12 zweites Stegblech des ersten Plane-
tenradsatzes

RS2 zweiter Planetenradsatz

HO2 Hohlrad des zweiten Planetenradsat-
zes

SO02 Sonnenrad des zweiten Planetenrad-
satzes

ST2 Steg des zweiten Planetenradsatzes

PL2 Planetenrad des zweiten Planetenrad-
satzes

RS3 dritter Planetenradsatz

HO3 Hohlrad des dritten Planetenradsatzes

SO3 Sonnenrad des dritten Planetenradsat-
zes

ST3 Steg des dritten Planetenradsatzes

PL3 Planetenrad des dritten Planetenrad-
satzes

SOW3 Sonnenwelle des dritten Planetenrad-
satzes

STB3 Stegblech des dritten Planetenradsat-
zes

STW3

ZYLRS12

ZYLRS13

STST
STR1
STN1

100
110

120

200

210

211

212

213

214

215

216

218

219

220

221

222

223

20/36

2005.06.02

Stegwelle des dritten Planetenradsat-
zes

Zylinder, Verbindung zwischen dem
Steg des

ersten Planetenradsatzes und dem
Hohlrad des

zweiten Planetenradsatzes

Zylinder, Verbindung zwischen dem
Hohlrad des

ersten Planetenradsatzes und dem
Steg des dritten

Planetenradsatzes

Stirnradstufe, Stirntrieb

erstes Stirnrad der Stirnradstufe

Nabe des ersten Stirnrades der Stirn-
radstufe

Lamellen des ersten Schaltelementes
Servoeinrichtung des ersten Schaltele-
mentes

Eingangselement des ersten Schalte-
lementes

Lamellen des zweiten Schaltelemen-
tes

Servoeinrichtung des zweiten Schalte-
lementes

Druckraum der Servoeinrichtung des
zweiten Schalt

elementes

Druckausgleichsraum der Servoein-
richtung des

zweiten Schaltelementes
Ruckstellelement der Servoeinrichtung
des zweiten

Schaltelementes

Kolben der Servoeinrichtung des zwei-
ten Schalt

elementes

Stauscheibe der Servoeinrichtung des
zweiten

Schaltelementes

Andruckteller der Servoeinrichtung des
zweiten

Schaltelementes
Druckmittelzuflihrung zum Druckraum
des zweiten

Schaltelementes
Schmiermittelzufihrung zum Druck-
ausgleichsraum des

zweiten Schaltelementes
Eingangselement des zweiten Schalte-
lementes

zylindrischer Abschnitt des Eingangse-
lementes des

zweiten Schaltelementes elementes
scheibenformiger Abschnitt des Ein-
gangs

elementes des zweiten Schaltelemen-
tes

Nabe des Eingangselementes des
zweiten Schalt-
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230 Ausgangselement des zweiten Schalt-
elementes

300 Lamellen des dritten Schaltelementes

310 Servoeinrichtung des dritten Schaltele-
mentes

320 Eingangselement des dritten Schalte-
lementes

400 Lamellen des vierten Schaltelementes

410 Servoeinrichtung des vierten Schalte-
lementes

420 Eingangselement des vierten Schalte-
lementes

500 Lamellen des fiinften Schaltelementes

510 Servoeinrichtung des flinften Schalte-
lementes

511 Druckraum des fiinften Schaltelemen-
tes

512 Druckausgleichsraum des flinften
Schaltelementes

513 Rickstellelement der Servoeinrichtung

des flnften
Schaltelementes

514 Kolben der Servoeinrichtung des finf-
ten Schalt
elementes

515 zylinderfdrmige Stitzscheibe der Ser-

voeinrichtung
des flinften Schaltelementes

516 Betatigungsfinger der Servoeinrich-
tung des flinften
Schaltelementes

518 Druckmittelzufiihrung zum Druckraum
des flinften
Schaltelementes

519 Schmiermittelzufiihrung zum Druck-
ausgleichsraum des
finften Schaltelementes

520 Eingangselement des funften Schalte-
lementes

521 zylindrischer Abschnitt des Eingangs
elementes des fiinften Schaltelemen-
tes

522 scheibenférmiger Abschnitt des Ein-

gangselementes
des flinften Schaltelementes

523 Nabe des Eingangselementes des
finften Schalt
elementes

530 Ausgangselement des flinften Schalte-
lementes

Patentanspriiche

1. Mehrstufen-Automatgetriebe, mit einer An-
triebswelle (AN), einer Abtriebswelle (AB), mindes-
tens drei Einzel-Planetenradsatzen (RS1, RS2,
RS3), sowie mindestens funf Schaltelementen (A bis
E), wobei
— die drei Planetenradsatze (RS1, RS2, RS3) koaxial
zueinander angeordnet sind,
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— der zweite und dritte Planetenradsatz (RS2, RS3)
axial nebeneinander angeordnet sind,

— ein Sonnenrad (SO3) des dritten Planetenradsat-
zes (RS3) Uber das erste Schaltelement (A) an einem
Getriebegehause (GG) des Mehrstufen-Automatge-
triebes festsetzbar ist,

— die Antriebswelle (AN) mit einem Sonnenrad (SO2)
des zweiten Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist,
— die Antriebswelle (AN) Uber das zweite Schaltele-
ment (B) mit einem Sonnenrad (SO1) des ersten Pla-
netenradsatzes (RS1) und/oder Uber das fiinfte
Schaltelement (E) mit einem Steg (ST1) des ersten
Planetenradsatzes (RS1) verbindbar ist,

— alternativ das Sonnenrad (SO1) des ersten Plane-
tenradsatzes (RS1) Uber das dritte Schaltelement (C)
und/oder der Steg (ST1) des ersten Planetenradsat-
zes (RS1) uber das vierte Schaltelement (D) an dem
Getriebegehause (GG) festsetzbar ist,

und wobei

— entweder die Abtriebswelle (AB) und ein Hohlrad
(HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) und ein
Steg (ST3) des dritten Planetenradsatzes (RS3) mit-
einander verbunden sind und ein Steg (ST2) des
zweiten Planetenradsatzes (RS2) mit einem Hohlrad
(HO3) des dritten Planetenradsatzes (RS3) verbun-
den ist und der Steg (ST1) des ersten Planetenrad-
satzes (RS1) mit einem Hohlrad (HO2) des zweiten
Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist,

— oder die Antriebswelle (AB) und das Hohlrad (HO1)
des ersten Planetenradsatzes (RS1) und der Steg
(ST2) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) mitein-
ander verbunden sind und der Steg (ST3) des dritten
Planetenradsatzes (RS3) mit dem Hohlrad (HO2)
des zweiten Planetenradsatzes (RS2) verbunden ist
und der Steg (ST1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) mit dem Hohlrad (HO3) des dritten Planeten-
radsatzes (RS3) verbunden ist,

dadurch gekennzeichnet, da das zweite und finf-
te Schaltelement (B, E) raumlich gesehen axial zwi-
schen dem ersten und zweiten Planetenradsatz
(RS1, RS2) angeordnet sind.

2. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dal} der erste Planeten-
radsatz (RS1) und/oder der zweite Planetenradsatz
(RS2) in axialer Richtung nur von einer Welle zen-
trisch vollstandig durchgriffen wird.

3. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet, dafl die den ersten
und/oder zweiten Planetenradsatz (RS1, RS2) in axi-
aler Richtung durchgreifende Welle die Antriebswelle
(AN) des Automatgetriebes ist.

4. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
1, 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dalk ein Lamel-
lenpaket (500) des funften Schaltelementes (E) auf
einem grofReren Durchmesser angeordnet ist als ein
Lamellenpaket (200) des zweiten Schaltelementes

(B).
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5. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daf’ das
zweite und flinfte Schaltelement (B, E) als eine Bau-
gruppe zusammengefaldt sind, mit
— den Lamellenpaketen (200, 500) des zweiten und
funften Schaltelementes (B, E),

— je einer Servoeinrichtung (210, 510) des zweiten
und funften Schaltelementes (B, E) zur Betatigung
der jeweiligen Lamellenpakete (200, 500) des zwei-
ten bzw. funften Schaltelementes (B, E), sowie

— einem flr das zweite und fiinfte Schaltelement (B,
E) gemeinsamen Lamellentrager (ZYLBE) zur Auf-
nahme der AulRen- oder Belaglamellen der Lamellen-
pakete (200, 500) des zweiten und fiinften Schaltele-
mentes (B, E).

6. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dal} ein
Reibflachen-Innendurchmesser von Belaglamellen
des Lamellenpaketes (200) des zweiten Schaltele-
mentes (B) kleiner ist als ein Reibflachen-AulRen-
durchmesser von Belaglamellen des Lamellenpake-
tes (500) des funften Schaltelementes (E).

7. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daf3 das
Verbindungselement zwischen dem Steg (ST1) des
ersten Planetenradsatzes (RS1) und dem Hohlrad
(HO2) des zweiten Planetenradsatzes (RS2) zu-
gleich einen AuRRenlamellentrager des flinften Schal-
telementes (E) bildet.

8. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
7, dadurch gekennzeichnet, dal} die Belaglamellen
des Lamellenpaketes (500) an ihrem Auf3endurch-
messer ein Mithahmeprofil aufweisen, welches in ein
korrespondierendes Lamellenmitnahmeprofil des Au-
Renlamellentragers des funften Schaltelementes (E)
axial verschiebbar eingreifen.

9. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch 7
oder 8, dadurch gekennzeichnet, dal3 der fiir das
zweite und funfte Schaltelement (B, E) gemeinsame
Lamellentrager (ZYLBE) einen Kupplungsraum bil-
det, innerhalb dessen das Lamellenpaket (200) des
zweiten Schaltelementes (B) und die Servoeinrich-
tung (210) des zweiten Schaltelementes (B) ange-
ordnet sind.

10. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daf? die
Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltelementes
(E) und/oder die Servoeinrichtung (210) des zweiten
Schaltelementes (B) das ihr zugeordnete Lamellen-
paket (500, 200) beim SchlieBen des fiinften bzw.
zweiten Schaltelementes (E, B) axial in Richtung des
ersten Planetenradsatzes (RS1) betéatigt.

11. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
10, dadurch gekennzeichnet, dafl3 die Servoeinrich-
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tung (510) des flinften Schaltelementes (E) und/oder
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) raumlich gesehen axial zwischen dem ihr
zugeordneten Lamellenpaket (500, 200) und dem
zweiten Planetenradsatz (RS2) angeordnet ist.

12. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daR die
Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltelementes
(E) und/oder die Servoeinrichtung (210) des zweiten
Schaltelementes (B) das ihr zugeordnete Lamellen-
paket (500, 200) beim SchlieBen des flinften bzw.
zweiten Schaltelementes (E, B) axial in Richtung des
zweiten Planetenradsatzes (RS2) betatigt.

13. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
12, dadurch gekennzeichnet, dall die Servoeinrich-
tung (510) des flnften Schaltelementes (E) und/oder
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) raumlich gesehen axial zwischen dem ihr
zugeordneten Lamellenpaket (500, 200) und dem
ersten Planetenradsatz (RS1) angeordnet ist.

14. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltele-
mentes (E) und/oder die Servoeinrichtung (210) des
zweiten Schaltelementes (B) einen dynamischen
Druckausgleich aufweisen.

15. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) und/oder die Servoeinrichtung (510) des
finften Schaltelementes (E) an der Welle gelagert ist,
die den ersten Planetenradsatz (RS1) zentrisch
durchgreift, insbesondere an der Antriebswelle (AN).

16. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) und/oder die Servoeinrichtung (510) des
funften Schaltelementes (E) an dem Sonnenrad
(SO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) gelagert
ist.

17. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, da}
das dritte und vierte Schaltelement (C, D) in axialer
Richtung gesehen in einem Bereich radial oberhalb
der Planetenradsatze (RS1, RS2, RS3) angeordnet
sind.

18. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
17, dadurch gekennzeichnet, dal das dritte und vier-
te Schaltelement (C, D) axial nebeneinander ange-
ordnet sind, wobei insbesondere Lamellenpakete
(300, 400) des dritten und vierten Schaltelementes
(C, D) auf einem zumindest dhnlichem Durchmesser
angeordnet sind.
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19. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
17 und 18, dadurch gekennzeichnet, da das dritte
und vierte Schaltelement (C, D) eine vormontierbare
Baugruppe bilden, welche die Lamellenpakete (300,
400) des dritten und vierten Schaltelementes (C, D)
und einen flr das dritte und vierte Schaltelement (C,
D) gemeinsamen AuRenlamellentrager aufweist, wo-
bei eine Servoeinrichtung (310) zur Betatigung des
Lamellenpaketes (300) des dritten Schaltelementes
(C) und eine Servoeinrichtung (410) zur Betatigung
des Lamellenpaketes (400) des vierten Schaltele-
mentes (D) zumindest teilweise in diesem gemeinsa-
men Aulenlamellentrager integriert sind.

20. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daf}
das dritte Schaltelement (C) rdumlich gesehen axial
neben dem ersten Planetenradsatz (RS1) an dessen
dem zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewandten
Seite angeordnet ist, und dal} das vierte Schaltele-
ment (D) rAdumlich gesehen in einem Bereich radial
Uber den Planetenradsatzen (RS1, RS2, RS3) ange-
ordnet ist.

21. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
17, 18 oder 2 0, dadurch gekennzeichnet, dal® ein
AuRenlamellentrager des dritten und/oder vierten
Schaltelementes (C, D) in dem Getriebegehause
(GG) integriert ist.

22. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Betatigungsrichtung der Servoeinrichtung (310)
des dritten Schaltelementes (C) und die Betatigungs-
richtung der Servoeinrichtung (410) des vierten
Schaltelementes (D) beim Zuschalten des jeweiligen
Schaltelementes (C, D) zueinander entgegengesetzt
sind.

23. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daf3
die Betatigungsrichtung der Servoeinrichtung (310)
des dritten Schaltelementes (C) und die Betatigungs-
richtung der Servoeinrichtung (410) des vierten
Schaltelementes (D) beim Zuschalten des jeweiligen
Schaltelementes (C, D) gleichgerichtet sind.

24. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 23, dadurch gekennzeichnet, daf}
mindestens einer der beiden Servoeinrichtungen
(310, 410) des dritten und vierten Schaltelementes
(C, D) axial zwischen den Lamellenpaketen (300,
400) des dritten und vierten Schaltelementes (C, D)
angeordnet ist.

25. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 2 4, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Servoeinrichtung (310) des dritten Schaltelemen-
tes (C) und/oder die Servoeinrichtung (410) des vier-
ten Schaltelementes (D) zumindest teilweise in dem
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Getriebegehause (GG) oder in einer getriebegehau-
sefesten Gehausewand (GW), die eine Aulienwand
des Getriebegehauses (GG) bildet, integriert ist.

26. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 2 5, dadurch gekennzeichnet, dal}
das erste Schaltelement (A) raumlich gesehen auf
der dem zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewand-
ten Seite des dritten Planetenradsatzes (RS3) ange-
ordnet ist.

27. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
26, dadurch gekennzeichnet, dal} das erste Schalte-
lement (A) axial an den dritten Planetenradsatz (RS3)
angrenzt.

28. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet, daf}
das erste Schaltelement (A) an eine Auflenwand des
Getriebegehauses (GG) oder an einen Getriebege-
hausedeckel, der mit dem Getriebegehause (GG)
verdrehfest verbunden ist und eine Aulenwand des
Automatgetriebes bildet, angrenzt.

29. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 2 5, dadurch gekennzeichnet, daf®
das erste Schaltelement (A) in axialer Richtung gese-
hen in einem Bereich radial oberhalb der Planeten-
radsatze (RS1, RS2, RS3) angeordnet ist, insbeson-
dere in einem Bereich in axialer Richtung gesehen
radial iber dem dritten Planetenradsatz (RS3).

30. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
29, dadurch gekennzeichnet, dal das erste und vier-
te Schaltelement (A, D) axial nebeneinander ange-
ordnet sind, wobei insbesondere Lamellenpakete
(100, 400) des ersten und vierten Schaltelementes
(A, D) auf einem zumindest dhnlichem Durchmesser
angeordnet sind.

31. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
29 oder 3 0, dadurch gekennzeichnet, dal} das erste
und vierte Schaltelement (A, D) eine vormontierbare
Baugruppe bilden, welche die Lamellenpakete (100,
400) des ersten und vierten Schaltelementes (A, D)
und einen fur das erste und vierte Schaltelement (A,
D) gemeinsamen AuRenlamellentrager aufweist, wo-
bei eine Servoeinrichtung (110) zur Betatigung des
Lamellenpaketes (100) des ersten Schaltelementes
(A) und eine Servoeinrichtung (410) zur Betatigung
des Lamellenpaketes (400) des vierten Schaltele-
mentes (D) zumindest teilweise in diesem gemeinsa-
men Aulen-, lamellentrager integriert sind.

32. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 3 0, dadurch gekennzeichnet, daf®
ein AuRenlamellentrager des ersten Schaltelementes
(A) in das Getriebegehause (GG) oder in eine mit
dem Getriebegehause (GG) verdrehfest verbundene
Gehausezwischenwand (GZ) oder in eine getriebe-
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gehausefeste Gehausewand (GW), die eine Aul3en-
wand des Getriebegehduses (GG) bildet, integriert
ist.

33. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 30 oder 32, dadurch gekennzeich-
net, daf3 die Servoeinrichtung (110) des ersten Schal-
telementes (A) in das Getriebegehause (GG) oder in
eine mit dem Getriebegehause (GG) verdrehfest ver-
bundene Gehausezwischenwand (GZ) oder in eine
getriebegehausefeste Gehdusewand (GW), die eine
AuRenwand des Getriebegehauses (GG) bildet, inte-
griert ist.

34. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 32, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Betatigungsrichtung der Servoeinrichtung (110)
des ersten Schaltelementes (A) und die Betatigungs-
richtung der Servoeinrichtung (410) des vierten
Schaltelementes (D) beim Zuschalten des jeweiligen
Schaltelementes (A, D) zueinander entgegengesetzt
sind.

35. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 33, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Betatigungsrichtung der Servoeinrichtung (110)
des ersten Schaltelementes (A) und die Betatigungs-
richtung der Servoeinrichtung (410) des vierten
Schaltelementes (D) beim Zuschalten des jeweiligen
Schaltelementes (A, D) gleichgerichtet sind.

36. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche | bis 3 5, dadurch gekennzeichnet, daf}
mindestens einer der beiden Servoeinrichtungen
(110, 410) des ersten und vierten Schaltelementes
(A, D) axial zwischen den Lamellenpaketen (100,
400) des ersten und vierten Schaltelementes (C, D)
angeordnet ist.

37. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 3 6, dadurch gekennzeichnet, daf}
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) nicht koa-
xial zueinander verlaufen, insbesondere daf} An-
triebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) achsparallel
oder winklig zueinander verlaufen.

38. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 37, dadurch gekennzeichnet, daf3
eine Stirnradstufe (STST) oder ein Kettentrieb vorge-
sehen ist, Uber den das Hohlrad (HO1) des ersten
Planetenradsatzes (RS1) und der mit diesem Hohl-
rad (HO1) verbundene Steg (ST3, ST2) des dritten
oder zweiten Planetenradsatzes (RS3, RS2) mit der
Abtriebswelle (AB) wirkverbunden ist, wobei ein ers-
tes Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. ein
erstes Kettenrad des Kettentriebs axial zwischen
dem dritten Planetenradsatz (RS3) und dem ersten
Schaltelement (A) angeordnet ist.

39. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
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38, dadurch gekennzeichnet, daf} das erste Stirnrad
(STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. das erste Ket-
tenrad des Kettentriebs an einer Gehausezwischen-
wand (GZ) gelagert ist, die axial zwischen Stirnrad-
stufe (STST) bzw. Kettentrieb und drittem Planeten-
radsatz (RS3) angeordnet ist, wobei diese Gehause-
zwischenwand (GZ) verdrehfest mit dem Getriebege-
hause (GG) verbunden oder zusammen mit dem Ge-
triebegehause (GG) einstiickig ausgefiihrt ist.

40. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
38, dadurch gekennzeichnet, daf} das erste Stirnrad
(STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. das erste Ket-
tenrad des Kettentriebs an einer Gehdusezwischen-
wand (GZ) gelagert ist, die axial zwischen Stirnrad-
stufe (STST) bzw. Kettentrieb und erstem Schaltele-
ment (A) angeordnet ist, wobei diese Gehausezwi-
schenwand (GZ) verdrehfest mit dem Getriebege-
hause (GG) verbunden oder zusammen mit dem Ge-
triebegehause (GG) einstiickig ausgefiihrt ist.

41. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
38, 39 oder 40, dadurch gekennzeichnet, dal} das
Sonnenrad (SO3) des dritten Planetenradsatzes
(RS3) oder eine mit dem Sonnenrad (SO3) des drit-
ten Planetenradsatzes (RS3) wirkverbundene Son-
nenwelle (SOW3) oder eine Nabe des Eingangsele-
mentes (120) des ersten Schaltelementes die Ge-
hausezwischenwand (GZ) und das erste Stirnrad
(STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. das erste Ket-
tenrad des Kettentriebs zentrisch durchgreift.

42. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 3 7, dadurch gekennzeichnet, daf®
eine Stirnradstufe (STST) oder ein Kettentrieb vorge-
sehen ist, Uber den das Hohlrad (HO1) des ersten
Planetenradsatzes (RS1) und der mit diesem Hohl-
rad (HO1) verbundene Steg (ST3, ST2) des dritten
oder zweiten Planetenradsatzes (RS3, RS2) mit der
Abtriebswelle (AB) wirkverbunden ist, wobei ein ers-
tes Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. ein
erstes Kettenrad des Kettentriebs an eine Aulien-
wand des Getriebegehauses (GG) oder einen getrie-
begehausefesten Gehdusedeckel angrenzt.

43. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
42, dadurch gekennzeichnet, daf} das erste Stirnrad
(STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. das erste Ket-
tenrad des Kettentriebs an der AuRenwand des Ge-
triebegehauses (GG) bzw. dem getriebegehausefes-
ten Gehausedeckel und/oder auf der Antriebswelle
(AN) gelagert ist.

44. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
42 oder 43, dadurch gekennzeichnet, dal® das erste
Schaltelement (A) raumlich gesehen zwischen dem
dritten Planetenradsatz (RS3) und dem ersten Stirn-
rad (STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. zwischen
dem dritten Planetenradsatz (RS3) und dem ersten
Kettenrad des Kettentriebs angeordnet ist.
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45. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
42 oder 43, dadurch gekennzeichnet, dal® das erste
Schaltelement (A) raumlich gesehen innerhalb eines
Zylinderraumes angeordnet ist, der durch das erste
Kettenrad des Kettentriebs gebildet wird, wobei das
erste Schaltelement (A) axial an den dritten Planeten-
radsatz (RS3) angrenzt.

46. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
45, dadurch gekennzeichnet, dal ein Lamellenpaket
(100) des ersten Schaltelementes (A) axial an den
dritten Planetenradsatz (RS3) angrenzt.

47. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 3 6, dadurch gekennzeichnet, daf}
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) koaxial
zueinander verlaufen.

48. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
47, dadurch gekennzeichnet, dal} die mit dem Hohl-
rad (HO1) des ersten Planetenradsatzes (RS1) wirk-
verbundene Abtriebswelle (AB) den dritten Planeten-
radsatz (RS3) in axialer Richtung zentrisch durch-
greift.

49. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
47 oder 48, dadurch gekennzeichnet, dal} die mit
dem Hohlrad (HO1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) wirkverbundene Abtriebswelle (AB) einen
Kupplungsraum des ersten Schaltelementes (A), der
insbesondere durch einen Lamellentrager und/oder
die Servoeinrichtung (110) des ersten Schaltelemen-
tes (A) gebildet wird, in axialer Richtung zentrisch
durchgreift.

50. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
47, 48 oder 49, dadurch gekennzeichnet, daf die An-
triebswelle (AN) in der Abtriebswelle (AB) gelagert
ist.

51. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 50, dadurch gekennzeichnet, dal}
durch selektives Schlieflen der Schaltelemente (A bis
E) mindestens sechs Vorwartsgange derart schaltbar
sind, dal® zum Umschalten von einem Gang in den
nachstfolgend héheren oder nachstfolgend niedrige-
ren Gang von den gerade betatigten Schaltelemen-
ten jeweils nur ein Schaltelement gedffnet und ein
weiteres Schaltelement geschlossen wird.

52. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 51, dadurch gekennzeichnet, dal} in
dem ersten Vorwartsgang das erste und vierte Schal-
telement (A, D), in dem zweiten Vorwartsgang das
erste und dritte Schaltelement (A, ¢), in dem dritten
Vorwartsgang das erste und zweite Schaltelement
(A, B), in dem vierten Vorwartsgang das erste und
finfte Schaltelement (A, E), in dem fiinften Vorwarts-
gang das zweite und flinfte Schaltelement (B, E), in
dem sechsten Vorwartsgang das dritte und fiinfte
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Schaltelement (C, E), und in einem Rlckwartsgang
das zweite und vierte Schaltelement (B, D) geschlos-
sen sind.

Es folgen 11 Blatt Zeichnungen
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Gang geschlossene Schaltelemente
(gear)|(closed shifting elements)
Al Bl C|D|E
1 ® ®
2 ® ®
3 ® O
4 o o
5 o ®
6 o o
R o ®

Fig.?2

27/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

¢ 614 [0S IMOS 012 21S 39IAZ $9IS  §1S
1S 25y \ [es |
i | ozs fzos\ dsos[snis \zq
D @ £20) L0 N\ (@1D) / Lbl \ / N\k\ S
JOION DX ﬁuS\
s =S ET BT
ﬁhm//////!ilk, QH IM\ \\ N9 1S
omm/y//k ik ss
21418 T m = L] L s
TN T T
g 3 H S OH
SR S TV S ey
00— PN 77717 I
iy e =N LTI

I OH 4 \\
o_m\ Qq alo
2 1SYTAZ 99/¢0H /00¢%

£ 1SdTAZ 005 0¢S 0¢s 01¢ OI% 0¢y

021
77 Mo

00% 00T 011

28/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

7614 M

mﬁmhm//l\\\\\\\\\\\MN!/r:h. -
oom(\\\ WE_JI H T
0%5 P 777

AN

2 ISITAZ 0¢5 0¢g 01g 027 007 OI% 01

29/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

R

G614

00¢
005
015

1Sy 23Sy Sy
012 mﬁ/z mﬂm mzmm :f; NG
ﬂmmmul I_I ) () // J N\ anU\\'nuD -
T — - M 7N®
| | WW//)z@
—le = = __W 011

00% 00% [J1S

30/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

¢S 2 S

P

N N W W

[910) //CC S 00 N 00 }
- = |k N\\VAY
N NN N
|| | ! s OT1
\W 8 Wos
g T </ 001
1S1S
— / N
SR Y Ll &7

e

0c¢ 005 012 00% 0c¢? 00% Ol COH TdLS

31/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

[B14

2Sd ¢Sy

NG~ SHLS w

215
/

i

N

S030)

WHJ (@]

LR

1S1S /\ ! (1

] |
1

L

i

S/

b —— NON
e JINBN

N 005

A\

O
AN
\

M=l

o Vi

001

015
i @m%@ I

a

00

J

00¢ 0c¢y 0c¢¢

32/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

g ‘b14

[S ¢S £S5y
N9 w “ “ NO
2¢¢ b61¢ Slc ¢l¢ 81¢ dce I9IA 11¢ H
ﬁ// // I & \ CCk (010] \ (0]0)]
71¢ = 0]0) I_IMW/V 1 5 M-M.u \ \ _ﬁ\uC \
oo AT NN T T \\
0 = 1 BIIN T = =
S1¢ | ] N P
S | 1
s19——_7 | | L PRINES =T —
Nmm\\\\ wq\_:_ ‘ m_:_
E / b ¢

Clwiay

025 <¢IS vl 815 1¢5°1¢¢

33/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

6614 $Sd ¢Sy 1S

N “ “ “ NS
/ 005 ¢¢9 019 01¢ 10S
- (@10) 00 ///FJ _\ \ L
%D. (8]0 H ! rﬁ%&ﬂ“ \\ID@
] =\ = -
M9 11 1 1w 02
197AZ = T T1 |
T ~ o 01¢
009 T T | = — Ol
002 JE!
0¢S

¢1Sd1AZ
0¢1

001 011 0¢¢ 00¢ 0¢¢ 915 91¢ 00% OI% Och

34/36



2005.06.02

DE 103 50 761 A1

01614 ¢Sy 23 1Sy

W | i

35/36

// $2S 016 DJN
BT P jﬂ%ﬁ
“ —_
1
3971AZ -
- — |0l
00S—_ 11
ﬁ\\
R | s
NN \SANN

ad

0¢5 915 00¢ 91¢

AN




2005.06.02

DE 103 50 761 A1

11614 S ¢S 1S

// oﬁm mwmlmﬁm
i \% ﬁUﬁUCﬁul_' \ ! 1 hhhh._ m ”” —w. _
\\\\ - HHI[ ! .
]
3G1AZ T B T |
| g
ommxn \._AH\ L i3 Z._M_u__m — Q___m
025 . H )
/ / WV\
s/ / 1
NN AN
J d

005 0%S 00¢ 0%¢

36/36



	Titelseite
	Beschreibung
	Stand der Technik
	Aufgabenstellung
	Ausführungsbeispiel
	Bezugszeichenliste

	Patentansprüche
	Anhängende Zeichnungen

