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69 Schaltvorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug-Verteilergetriebe.

@ Die Schaltvorrichtung dient zum wahlweisen Zuschal- '

ten des Vorderachsantriebes zum Hinterachsantrieb 2 ot
und zugleich zum Einschalten einer Getriebestufe eines ',' A
Gruppengetriebes fiir Strassenfahrt oder fiir Gelindefahrt. 8 i

Die Vorrichtung weist zwei parallele Schaltgassen mit je ','
einer Schaltgabel (2, 3) auf. Ein gemeinsamer Handschalt- 185
hebel (1) dient zum Betitigen der beiden Schaltgabeln y =
(2, 3). Diese sind um parallele Achsen (4, 5) schwenkbar / ) 9
und durch eine Briicke (14) gekuppelt, die eine Lingsfiih- 5 2% LSV
rung (13) fiir den Schaitfinger (1a) aufweist. Die Briicke 2022 5 \[ T
(14) ist mit den Schaltgabeln iiber einen Schwenkbolzen Qi . = m\’ A
(15) bzw. iiber eine Zapfen-Langlochkupplung (17, 18) ¥z ﬁﬂ 5
verbunden. Dies ermdglicht ein beliebiges Einschalten der 1923 ST NATR DD T H
gewiinschten Getriebestufe und des gewiinschten Achsan- 2 ; T y
triebes bei einfachem konstruktivem Aufbau. 3
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PATENTANSPRUCHE

1. Schaltvorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug-Verteilergetrie-
be. das zum wahlweisen Zuschalten des Vorderachsantriebes
zum Hinterachsantrieb dient und zugleich als Gruppengetriebe
mit je einer Getriebestufe fiir Strassen- und Geléndefahrt aus-
gebildet ist, wobei fiir den Achsantrieb einerseits und die Ge-
triebestufen anderseits zwei parallele Schaltgassen mit je einer
Schaltgabel und ein gemeinsamer Handschalthebel vorgesehen
sind, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Schaltgabeln (2,
3) im Getriebegehiuse (6) um parallele Achsen (4, 5)
schwenkbar lagern, dass die Schaltgabeln durch eine Briicke
(14) gekuppelt sind und dass diese Briicke quer zu den Schalt-
gassen (1, 11) gerichtet, mit einer Léangsfiihrung (13) fiir den
Eingriff des Schaltfingers (1a) des Handschalthebels (1) verse-
hen und mit den Schaltgabeln iiber einen Schwenkbolzen (15)
bzw. iiber eine Zapfen-Langlochkupplung (17, 18) verbunden
sind.

2. Schaltvorrichtung nach Patentanspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Briicke (14) mit einer Sperrnase (26)
versehen ist und das Getriebegehéuse (6) eine Anschlagtliche
(27) autweist, an der die Sperrnase in der Briickenstellung bei
zugeschaltetem Vorderachsantrieb und eingeriickter Getriebe-
stufe fiir die Geldndefahrt anliegt.

3. Schaltvorrichtung nach Patentanspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Getriebegehéuse (6) eine zweite An-
schlagfldche (28) aufweist, an der die Sperrnase (26) bei abge-
schaltetem Vorderachsantrieb vor dem Einriicken der Getrie-
bestute fiir die Geldndetahrt zur Anlage kommt.

4. Schaltvorrichtung nach Patentanspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Briicke (14) iiber den Schwenkbolzen
(15) mit einem Schwenkhebel (16) verbunden und zwischen
diesem und der Schaltgabel (2) zum Zuschalten des Vorder-
achsantriebes eine Schaltfeder (21) eingesetzt ist.

5. Schaltvorrichtung nach Patentanspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Schwenkhebel (16) eine federbelastete,
begrenzt schwenkbare Sperrklinke (22) trégt, die bei gespann-
ter Schaltfeder (21) hinter einen gehiiusefesten Anschlag (25)
tritt und den Schwenkhebel in Spannstellung hélt.

Die Ertindung bezieht sich auf eine Schaltvorrichtung fiir
ein Kraftfahrzeug-Verteilergetriebe, das zum wahlweisen Zu-
schalten des Vorderachsantriebes zum Hinterachsantrieb dient
und zugleich als Gruppengetriebe mit je einer Getriebestufe
fiir Strassen- und Geldndefahrt ausgebildet ist, wobei fiir den
Achsantrieb einerseits und die Getriebestufen anderseits zwei
parallele Schaltgassen mit je einer Schaltgabel und ein gemein-
samer Handschalthebel vorgesehen sind.

Bei bekannten Konstruktionen dieser Art sitzen die beiden
Schaltgabeln auf parallelen Schaltstangen, wobei der Schalttin-
ger des Handschalthebels in entsprechende, einander zuge-
kehrte Ausnehmungen der beiden parallelen Schaltstangen
wahlweise eingreift. Die Schaltung der beiden Getriebestufen
des Gruppengetriebes fiir Strassen- und Geldndefahrt und die
Zu- und Abschaltung des Vorderachsantriebes erfolgt durch
Verschiebung der einen oder anderen Schaltstange in Fahrzeug-
langsrichtung mit Hilfe des jeweils in die betreffende Schalt-
stangenausnehmung eingreifenden Handschalthebels. Wenn
jedoch bei zugeschaltetem Vorderachsantrieb, also eingeriick-
tem Allradantrieb, der Schaltfinger des Handschalthebels, z.B.
zur Schaltung des Gruppengetriebes, ausser Eingriff mit der
zugehorigen Schaltstange gebracht wird und sich dabei eine
Verschiebung dieser Schaltstange bei Belastung der Schalt-
muffe durch das auftretende Drehmoment ergibt, kann der
Fahrer bei Vorhandensein einer iiblichen Schaltkulisse den
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Handschalthebel bzw. dessen Schaltfinger nicht mehr mit der
Schaltstange zum Zuschalten des Vorderachsantriebes zur
Kupplung bringen und daher den Vorderachsantrieb nicht
mehr zuschalten. Das Fahrzeug wird in ungiinstiger Weise
iiberhaupt betriebsunfihig, wenn sich der Schaltfinger des
Handschalthebels im Eingriff mit der Schaltstange fiir die Zu-
schaltung des Vorderachsantriebes befindet und die gleichzei-
tig eingeschaltete Getriebestufe fiir die Strassenfahrt ungewollt
verlassen wird (Erreichen der Leerlaufstellung zwischen den
Getriebestufen fiir die Strassen- und Geléndefahrt). Auch
wenn keine Schaltkulisse vorhanden ist, wird das Aufsuchen
der jeweils in der anderen Schaltstange vorgesehenen Aus-
nehmung durch den Schaltfinger beim Wechsel der Schaltgas-
se, also beim Schwenken des Handschalthebels von einer
Schaltstange zur anderen, erhebliche Schwierigkeiten bereiten
und zu einer unzumutbaren Ablenkung des Fahrers fiihren.
Alle diese Schwierigkeiten ergeben sich aus der Besonderheit
des eingangs geschilderten Verteilergetriebes gegeniiber einem
iiblichen Wechselgetriebe, weil zur Schaltbewegung einer der
beiden Schaltstangen die jeweils andere freigegeben werden
muss, die mit letzterer gekuppelten Getriebeglieder aber beim
Fahren zum Teil unter Last stehen, wodurch leicht das unge-
wollte Verschieben dieser Schaltstange bzw. das Heraussprin-
gen der entsprechenden Schaltmuffe aus der Kuppelstellung
eintreten kann.

Es ist bereits bekannt, bei der Schaltbewegung der einen
Schaltstange die jeweils andere Schaltstange durch libliche me-
chanische Mittel, wie Sperrbolzen oder Sperrkugeln (DE-PS
Nr. 1 530 713) oder Sperrhebel (DE-PS Nr. 462 512), axial
festzuhalten. Eine solche mechanische Sperre fiir die Schalt-
stange ist bei den iiblichen Getrieben lediglich in der unbela-
steten Leerlaufstellung unbedenklich, wiirde aber beim erfin-
dungsgemiissen Getriebe bei geschalteter Getriebestufe unter
Last und bei gegebener Bereitschaft der betreffenden Schalt-
muffe zum Herausspringen zu einer dauernden Belastung der
betreffenden Schaltgabel fiihren, ohne dass der Fahrer den zu-
nehmenden Verschleiss merkt, bis sich schliesslich ernste Ge-
triebeschdden einstellen.

Es ist auch schon bekannt, bei einem Verteilergetriebe die
Schaltmuffe fiir die beiden Getriebestufen des Gruppengetrie-
bes iiber einen zweiarmigen Hebel mit der Schaltmuffe zum
Zuschalten des Vorderachsantriebes zu verbinden (DE-PS Nr.
1 405 858). Hier besteht dann aber der Nachteil, dass die Zu-
schaltung des Vorderachsantriebes immer mit dem Einrlicken
der Getriebestufe fiir die Geléndefahrt verbunden und es so-
mit nicht méglich ist, die Getriebestufe fiir die Strassenfahrt
bei Antrieb beider Achsen auszuniitzen.

Somit liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, diese
Miingel zu beseitigen und eine Schaltvorrichtung der eingangs
beschriebenen Art so zu verbessern, dass bei einem etwaigen
Herausspringen der Kupplungsteile fiir den Vorderachsantrieb
einerseits oder der Getriebestufen fiir die Geldnde- bzw. Stras-
senfahrt anderseits der Handschaithebel ohne Schwierigkeit
wieder in jene Stellung gebracht werden kann, die ein neuerli-
ches Einschalten der gewiinschten Getriebestufe bzw. des ge-
wiinschten Achsantriebes erméglicht, wobei die Freiziigigkeit
in der Wahl der Schaltstellungen nicht ungiinstig eingeschrénkt
und eine verhéltnismissig einfache Konstruktion erreicht wer-
den soll.

Die Erfindung I6st die gestellte Aufgabe dadurch, dass die
beiden Schaltgabeln im Getriebegehduse um parallele Achsen
schwenkbar lagern, dass die Schaltgabeln durch eine Briicke
gekuppelt sind und dass diese Briicke quer zu den Schaltgassen
gerichtet, mit einer Léngsfiihrung fiir den Eingriff des Schalt-
fingers des Handschalthebels versehen und mit den Schaltga-
beln iiber einen Schwenkbolzen bzw. iiber eine Zapfen-Lang-
lochkupplung verbunden sind.

Beim Schalten des Gruppengetriebes oder beim Zu- bzw.



Abschalten des Vorderachsantriebes wird diese Briicke an dem
einen oder anderen Ende der Léngsfiihrung von dem die
Schaltung durchfiihrenden Schaltfinger mitgenommen, wobei
sie jeweils um das andere Briicken- bzw. Fiihrungsende
schwenkt und die Schaltgabel am vom Schaltfinger bewegten
Ende die Bewegung zur gewiinschten Schaltung mitmacht.
Wird dann der Schaltfinger zum anderen Briicken- bzw. Fiih-
rungsende bewegt, um dort zu schalten, und springt die zu-
néchst geschaltete Muffe od.dgl. aus ihrem Eingriff, so wird
auch das mit der betreffenden Schaltgabel verbundene Briik-
kenende die das Aussereingriftkommen bewirkende Bewegung
mitmachen, und der Schaltfinger kann in der Langsfiihrung
ohne Schwierigkeiten zur betreffenden Schaltgasse bzw. zum
entsprechenden Briickenende zuriickgefiihrt werden, um ein
neuerliches Einschalten der herausgesprungenen Getriebestufe
bzw. des Achsantriebes zu bewerkstelligen. Die Verbindung
der beiden Schaltgabeln durch die Briicke und die Langsfiih-
rung in der Briicke fiir den Schaltfinger des Handschalthebels
ermdglichen es also, jeweils unabhingig von der Schaltgabel-
bzw. Briickenstellung an der einen Seite mit dem Schaltfinger
zur jeweils anderen Schaltgasse bzw. Schaltgabel oder anderen
Briickenende zu gelangen, um einen Schaltvorgang durchzu-
fithren oder zu wiederholen.

Es ist zwar auch schon eine dhnlich wirkende Getriebeaus-
bildung bekannt (US-PS 3 354 741), jedoch sind dort keine
durch eine Briicke verbundenen, schwenkbar gelagerten
Schaltgabeln, sondern verschiebbare Schaltstangen vorgese-
hen, die eine komplizierte Konstruktion mit erhohtem Raum-
bedarf bedingen.

Die Briicke kann mit einer Sperrnase versehen sein und
das Getriebegehéuse eine Anschlagfldche aufweisen, an der
die Sperrnase in der Briickenstellung bei zugeschaltetem Vor-
derachsantrieb und eingeriickter Getriebestufe fiir die Geldn-
defahrt anliegt. Es kann also vermieden werden, dass der An-
trieb des Fahrzeuges in der Getriebestufe fiir die Geldndefahrt,
die ein hdheres Drehmoment ergibt, allein iiber die Hinter-
achse erfolgt, was eine stdrkere Dimensionierung der Hinter-
achse voraussetzen wiirde. Sind der Vorderachsantrieb und die
Getriebestufe fiir die Geldndefahrt eingeschaltet und soll nun
auf Hinterachsantrieb allein iibergegangen werden. so ist es
notwendig, zuerst die Getriebestufe fiir den Strassengang ein-
zuschalten, so dass die Sperrnase ihre Anlage an der Anschlag-
flache verliert und nunmehr in gewiinschter Weise weiterge-
schaltet werden kann.

Das Getriebegehduse kann eine zweite Anschlagfliche
aufweisen, an der die Sperrnase bei abgeschaltetem Vorder-
achsantrieb vor dem Einriicken der Getriebestufe fiir die Ge-
landefahrt zur Anlage kommt. Der Fahrer kann also bei abge-
schaltetem Vorderachsantrieb nur vom Strassengang in die
Leerlaufstellung des Gruppengetriebes und umgekehrt wech-
seln, nicht aber bei alleinigem Hinterachsantrieb die Getriebe-
stufe tiir die Geldndefahrt einschalten und damit ein zu hohes
Drehmoment auf die Hinterachse leiten.

Die Briicke kann iiber den Schwenkbolzen mit einem
Schwenkhebel verbunden und zwischen diesem und der
Schaltgabel zum Zuschalten des Vorderachsantriebes eine
Schaltfeder eingesetzt sein. Soll der Vorderachsantrieb einge-
schaltet werden und stehen die Schaltklauen nicht auf Liicke
einander gegeniiber, so braucht nicht der Handschalthebel in
{iblicher Weise so lange ohne Ausfiihrung der eigentlichen
Schaltbewegung unter Druck gehalten zu werden, bis durch
unterschiedliche Drehzahlen der Vorder- und Hinterachse,
z.B. durch Lenkbewegungen, wihrend einer gewissen Fahr-
strecke die Schaltklauen zum Eingrift kommen kénnen. Es
kann vielmehr mit der Einriickbewegung des Handschalthebels
zuerst die Schaltfeder vorgespannt und dann nach Erreichen
der richtigen Klauenstellung die Schaltgabel unter der Feder-
wirkung selbstéindig zum Einriicken des Vorderachsantriebes
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bewegt werden. Dabei ist es besonders zweckmissig, wenn der
Schwenkhebel eine tfederbelastete, begrenzt schwenkbare
Sperrklinke tragt, die bei gespannter Schaltfeder hinter einen
gehdusefesten Anschlag tritt und den Schwenkhebel in Spann-
stellung hélt, so dass der Fahrer nach dem Spannen der Feder
den Handschalthebe] ohne weiteres auslassen kann, da ja der
Schwenkhebel mit gespannter Feder durch die Sperrklinke
testgehalten wird und diese Sperrklinke erst ihren Anschlag
verldsst, wenn sich die Feder entspannt hat, der Vorderachsan-
trieb also eingeriickt ist, worauf die Sperrklinke den Schwenk-
hebel nicht mehr beeintlusst und wieder volle Schaltbereit-
schaft hergestellt ist.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand beispiels-
weise dargestellt, und zwar zeigen:

Fig. 1 die wesentlichen Teile einer Schaltvorrichtung fiir
ein Verteilergetriebe im Vertikalschnitt,

Fig. 2 in Draufsicht bei abgenommenem Getriebedeckel
samt Handschalthebel und

Fig. 3 das Schaltschema.

Gemiiss Fig. 3 sind zwei parallele Schaltgassen I, II vorge-
sehen, von denen die Schaltgasse I die Stellungen des Gritf-
knopfes des Handschalthebels 1 bei reinem Hinterachsantrieb
(Stellung Ia) und bei zugeschaltetem Vorderachsantrieb (Stel-
lung Ib) zeigt, wogegen die Schaltgasse 11 die Stellung Ila fiir
die Getriebestufe zur Strassenfahrt, die Stellung 1Ib die Ge-
triebestufe tiir Geldndefahrt und eine mittlere Leerlaufstellung
Ilc verbindet. Gemdss diesem Schaltschema ist in den Fig. 1
und 2 die linke Schaltgabel 2 der Schaltgasse I zugeordnet,
wogegen die rechte Schaltgabel 3 zum Schalten des Gruppen-
getriebes gemdss der Schaltgasse II dient. Schaltmuffen bzw.
Getriebewellen sind der besseren Ubersichtlichkeit halber
nicht dargestellt. Beim Ausfiihrungsbeispiel sind die beiden
Schaltgabeln 2, 3 um Zapfen oder Bolzen 4, 5 im Getriebege-
héuse 6 schwenkbar gelagert.

Der Handschalthebel 1 ist um eine zu den Schaltgassen I,
11 parallele Achse 7 in einer Glocke 8 gelagert, die ihrerseits
um eine Querachse 9 im Deckel 10 des Getriebegehéuses 6 la-
gert. Die Querachse 9 durchsetzt den mit einem entsprechen-
den Durchbruch versehenen Handschalthebel 1 und weist Ra-
sten 11 auf, in die ein gefederter Rastbolzen 12, der im Schaft
des Handschalthebels 1 gelagert ist, fallweise eingreift, so dass
die den beiden Schaltgassen I, 1I zugeordneten Schwenkstel-
lungen des Handschalthebels 1 eindeutig bestimmt sind.

Der Schaltfinger 1a des Handschalthebels 1 greift in die
Léngsnut 13 einer quer zu den Schaltgassen I, II gerichteten
Briicke 14 ein. Die Briicke 14 ist einerseits iiber einen
Schwenkbolzen 15 mit einem Schwenkhebel 16 verbunden und
weist anderseits ein Langloch 17 auf, in das ein an der Schalt-
gabel 3 vorgesehener Zapfen 18 eingreift. Der Schwenkhebel
16 ist auf demselben Bolzen 4 wie die Schaltgabel 2 gelagert.
Die Schaltgabel 2 ist mit einem aufwirtsragenden Ansatz 19
versehen, und der Schwenkhebel 16 weist einen abwirtsgerich-
teten Fortsatz 20 auf, wobei zwischen Ansatz 19 und Fortsatz
20 eine als Druckfeder ausgebildete Schaltfeder 21 einge-
spannt ist. Ausserdem trédgt der Schwenkhebel 16 eine durch
eine nicht dargestellte Feder entgegen dem Uhrzeigersinn be- .
lastete Sperrklinke 22, die mit einem Stift 23 in eine Bohrung
24 des Schwenkhebels eingreift.

Wird der Handschalthebel 1 in der Schaltgasse I zum Zu-
schalten des Vorderachsantriebes nach hinten (gemass Fig. 3
aus der Stellung Ia in die Stellung Ib) bewegt, so schwenkt die
Briicke 14 im Uhrzeigersinn und der mit ihr verbundene
Schwenkhebel 16 im Gegenuhrzeigersinn, wobei letzterer iiber
die Schaltfeder 21 auf die Schaltgabel 2 einwirkt und diese
ebentfalls im Gegenuhrzeigersinn mitzunehmen versucht. Solite
sich dabei die Getriebestufe fiir die Geldndefahrt noch nicht
einriicken lassen. spannt sich die Schaltfeder 21. Gleichzeitig
wird aber die Sperrklinke 22 gegen den Uhrzeigersinn ver-
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schwenkt und legt sich hinter einen gehéusefesten Anschlag
25, so dass der Schwenkhebel 16 in der Spannstellung gehalten
wird, ohne dass der Fahrer den Handschalthebel 1 festzuhalten
braucht. Kann die Getriebestufe fiir den Geléndegang unter
dem dauernden Druck der Schaltfeder 21 einriicken, so
schwenkt die Schaltgabel 2 in die in Fig. 2 dargestellte Stel-
lung. wobei sie iiber den Stift 23 die Sperrklinke 22 mitnimmt
bzw. vom Anschlag 25 wegzieht, so dass wieder ungehinderte
Schaltbereitschaft vorhanden ist:

Wird der Handschalthebel 1 in die Schaltgasse II ver-
schwenkt, so bewegt sich der Schaltfinger 1a in der Langsnut
13 der Briicke 14 gemdss Fig. 2 nach rechts. Eine Bewegung
des Handschalthebels in der Schaltgasse II hat dann ein Ver-
schwenken der Schaltgabel 3 in der einen oder anderen Rich-
tung und damit ein Einriicken der einen oder anderen Getrie-
bestufe des Gruppengetriebes zur Folge, wobei die Briicke 14
umn den Bolzen 15 schwenkt. Die Briicke 14 ist mit einer
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Sperrnase 26 versehen, der zwei Anschlagfléchen 27, 28 des
Getriebegehiuses 6 zugeordnet sind. In der Stellung nach

Fig. 2, in der der Vorderachsantrieb zugeschaltet ist, ldsst sich
die Briicke 14 ungehindert so verschwenken, dass entweder
die eine oder die andere Getriebestufe des Gruppengetriebes
eingeschaltet wird. Wird jedoch die Getriebestufe fiir die Ge-
landefahrt gewihit (Verschwenken der Briicke 14 um den Bol-
zen 15 im Uhrzeigersinn), so legt sich die Sperrnase 26 an die
Anschlagfliiche 27, und es wird ein Abschalten des Vorder-
achsantriebes, d.h. ein Bewegen der Briicke 14 zum Ver-
schwenken der Schaltgabel 2 im Uhrzeigersinn, verhindert. Ist
der Vorderachsantrieb abgeschaltet, was ein Einriicken der
Getriebestufe fiir die Strassenfahrt zur Voraussetzung hat, und
will man nun die Getriebestufe fiir die Gelédndefahrt einriicken
(Verschwenken der Briicke 14 im Uhrzeigersinn), so schlégt
die Sperrnase 26 an der Anschlagfléche 28 an und verhindert
diese Schaltbewegung.

1 Blatt Zeichnungen
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