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weist eine Antriebswelle (AN), eine Abtriebswelle (AB), drei o
in Reihe angeordnete Planetenradsatze (RS1, RS2, RS3) ZYLBE
und fiinf Schaltelemente (A bis E) auf. Ein Sonnenrad 2
(SO3) des dritten Radsatzes (RS3) ist Uber das erste g}é 524
Schaltelement (A) festsetzbar. Die Antriebswelle (AN) ist 213
mit einem Sonnenrad (SO2) des zweiten Radsatzes (RS2) 2is
verbundden und uber das zweite Schaltelement (B) mit ei- e,
nem Sonnenrad (SO1) des ersten Radsatzes (RS1) 511
und/oder (iber das fiinfte Schaltelement (E) mit einem Steg ois
(ST1) des ersten Radsatzes (RS1) verbindbar. Alternativ ist g}g
das Sonnenrad (SO1) des ersten Radsatzes (RS1) Uber §T2

das dritte Schaltelement (C) und/oder der Steg (ST1) des al sous sTR1 5783 T3 soifl sTul 510 ©13 Si5 c22519
ersten Radsatzes (RS1) liber das vierte Schaltelement (D)
festsetzbar. Die Abtriebswelle (AB) ist mit einem Hohlrad
(HO1) des ersten Radsatzes (RS1) und einem der Stege
(ST2, ST3) des zweiten oder dritten Radsatzes (RS2, RS3)
verbunden. Das zweite und flnfte Schaltelement (B, E) bil-
den eine an den ersten Radsatz (RS1) angrenzende Bau-
gruppe mit je einem Lamellenpaket (200, 500), je einer Ser-
voeinrichtung (210, 510) sowie einem fiir beide Schaltele-
mente (B, E) gemeinsamen Lamellentrager (ZYLBE), wo-
bei die Lamellenpakete (200, 500) nebeneinander ange-
ordnet sind, das Lamellenpaket (200) des zweiten Schalte-
lementes (B) ndher am zweiten Radsatz (RS2) angeordnet
ist als das Lamellenpaket (500) des fiinften Schaltelemen-
tes (E), und ein Druckraum (511) der Servoeinrichtung
(510) des flnften ...
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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 des 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 koaxial
zueinander angeordneter Antriebs- und Abtriebswel-
le Anwendung finden kdnnen, durch vergleichsweise
einfache Modifikationen mdéglichst aber auch bei ko-
axialer Antriebs- und Abtriebswelle einsetzbar sein.

[0007] Erfindungsgemal geldst wird die Aufgabe
durch ein Mehrstufen-Automatgetriebe mit den Merk-
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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-
dungsgemalie Mehrstufen-Automatgetriebe mindes-
tens drei gekoppelte Einzel-Planetenradsatze auf,
die koaxial zueinander und rdumlich gesehen neben-
einander angeordnet sind, wobei der zweite Plane-
tenradsatz raumlich gesehen stets zwischen dem
ersten und dritten Planetenradsatz angeordnet ist.
Weiterhin weist das erfindungsgemafle Automatge-
triebe mindestens flinf Schaltelemente auf. Ein Son-
nenrad des dritten Planetenradsatzes ist Uber das als
Bremse ausgebildete erste Schaltelement an einem
Getriebegehause des Automatgetriebes festsetzbar.
Eine Antriebswelle des Automatgetriebes ist stéandig
mit einem Sonnenrad des zweiten Planetenradsat-
zes verbunden. Weiterhin ist die Antriebswelle Uber
das als Kupplung ausgebildete zweite Schaltelement
mit einem Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes
und zuséatzlich oder alternativ Uber das als Kupplung
ausgebildete funfte Schaltelement mit einem Steg
des ersten Planetenradsatzes verbindbar. Alternativ
ist das Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes
Uber das als Bremse ausgebildete dritte Schaltele-
ment und/oder der Steg des ersten Planetenradsat-
zes Uber das als Bremse ausgebildete vierte Schalt-
element an dem Getriebegehause festsetzbar. Sind
also das zweite und funfte Schaltelement gleichzeitig
betatigt, so sind Sonnenrad und Steg des ersten Pla-
netenradsatzes miteinander verbunden.

[0009] Eine Antriebswelle 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 Antriebswelle miteinander gekoppelt sind, ist
der Steg des zweiten Planetenradsatzes standig mit
einem Hohlrad des dritten Planetenradsatzes und
der Steg des ersten Planetenradsatzes standig 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-
rad des zweiten Planetenradsatzes und der Steg des
ersten Planetenradsatzes standig mit dem Hohlrad
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des dritten Planetenradsatzes verbunden.

[0011] GemaR der Erfindung sind das zweite Schal-
telement, Uber das die Antriebswelle mit dem Son-
nenrad des ersten Planetenradsatzes verbindbar ist,
und das funfte Schaltelement, Uber das die Antriebs-
welle mit dem Steg des ersten Planetenradsatzes
verbindbar ist, zu einer Baugruppe zusammengefalit,
die rdumlich gesehen an den ersten Planetenradsatz
angrenzt. Dabei weist diese Baugruppe zumindest je
ein Lamellenpaket des zweiten und flunften Schalte-
lementes, einen fir das zweite und flinfte Schaltele-
ment gemeinsamen Lamellentrager zur Aufnahme
von Auf3en- oder Belaglamellen der Lamellenpakete
des zweiten und fiinften Schaltelementes, sowie je
eine Servoeinrichtung zur Betatigung der jeweiligen
Lamellenpakete des zweiten bzw. finften Schaltele-
mentes auf. Die beiden Lamellenpakete (des zweiten
und flinften Schaltelementes) dieser Baugruppe sind
rdumlich gesehen axial nebeneinander angeordnet.
Einerseits ist dabei das Lamellenpaket des zweiten
Schaltelementes ndher am zweiten (mittleren) Plane-
tenradsatz angeordnet als das Lamellenpaket des
funften Schaltelementes. Andererseits ist dabei ein
Druckraum der Servoeinrichtung des fiinften Schalt-
elementes naher am ersten bzw. zweiten Planeten-
radsatz angeordnet als ein Druckraum der Servoein-
richtung des zweiten Schaltelementes.

[0012] Die Lamellenpakete des zweiten und fiinften
Schaltelementes kénnen einen zumindest ahnlichen
oder auch einen deutlich unterschiedlichen Reibfla-
chen-Durchmesser aufweisen. Zum einen kann also
vorgesehen sein, dal die Lamellenpakete des zwei-
ten und flinften Schaltelementes auf einem zumin-
dest ahnlichen Durchmesser angeordnet sind, wobei
dann das Lamellenpaket des zweiten Schaltelemen-
tes ndher am ersten bzw. zweiten Planetenradsatz
angeordnet ist als das Lamellenpaket des flinften
Schaltelementes. In diesem Fall ist dann also das La-
mellenpaket des zweiten Schaltelementes unmittel-
bar benachbart zum ersten Planetenradsatz ange-
ordnet. In vorteilhafter Weise kdnnen hierbei fir die
Innen- und AuRenlamellen (bzw. Belag- und
Stahl-Lamellen) dieser beiden Lamellenpakete je-
weils auch Gleichteile vorgesehen sein.

[0013] Zum anderen kann aber auch vorgesehen
sein, dal} das Lamellenpaket des zweiten Schaltele-
mentes einen grofReren Reibflachen-Durchmesser
aufweist als das Lamellenpaket des flinften Schalte-
lementes, wobei dann das Lamellenpaket des zwei-
ten Schaltelementes vorzugsweise in axialer Rich-
tung gesehen zumindest teilweise radial oberhalb
des ersten Planetenradsatzes angeordnet ist und
das Lamellenpaket des flinften Schaltelementes in
radialer Richtung gesehen zumindest teilweise axial
neben dem ersten Planetenradsatz angeordnet ist. In
diesem Fall sind dann also beide Lamellenpakete der
aus dem zweiten und flnften Schaltelement beste-
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henden Baugruppe unmittelbar benachbart zum ers-
ten Planetenradsatz angeordnet.

[0014] In einer vorteilhaften Ausgestaltung der Er-
findung bildet der fur das zweite und fiinfte Schaltele-
ment gemeinsame Lamellentrager einen Kupplungs-
raum, innerhalb dessen das Lamellenpaket und die
Servoeinrichtung des fiinften Schaltelementes ange-
ordnet sind. Die Druckrdume der beiden Servoein-
richtungen des zweiten und flnften Schaltelementes
sind dabei durch eine Mantelflache des fiir das zweite
und flinfte Schaltelement gemeinsamen Lamellentra-
gers voneinander getrennt, wobei die Betatigungs-
richtungen der Servoeinrichtungen des zweiten und
funften Schaltelementes beim Betatigen des jeweili-
gen Lamellenpaketes (also beim SchlieRen des je-
weiligen Schaltelementes) entgegengesetzt zueinan-
der sind. Dabei weist der Kolben der Servoeinrich-
tung des zweiten Schaltelementes dann einen auf
das Lamellenpaket des zweiten Schaltelementes wir-
kenden Betatigungs-Stempel auf, der das Lamellen-
paket des zweiten Schaltelementes in axialer Rich-
tung radial vollstandig ubergreift. In diesem Fall gren-
zen die Druckraume der Servoeinrichtungen des
zweiten und flnften Schaltelementes vorzugsweise
beide unmittelbar an die Mantelflache des fir das
zweite und fiinfte Schaltelement gemeinsamen La-
mellentragers an. Zum dynamischen Druckausgleich
des jeweiligen rotierenden Druckraumes vorgesehe-
ne Druckausgleichsrdume der Servoeinrichtungen
des zweiten und funften Schaltelementes sind dann
jeweils auf der Seite des jeweiligen Druckraumes an-
geordnet, die der Lamellentrager-Mantelflache abge-
wandt ist.

[0015] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung sind das dritte Schaltelement, Gber welches das
Sonnenrad des ersten Planetenradsatzes an dem
Getriebegehause festsetzbar ist, und/oder das vierte
Schaltelement, Uber welches der Steg des ersten
Planetenradsatzes (und das mit diesem Steg verbun-
dene Hohlrad des zweiten oder dritten Planetenrad-
satzes) an dem Getriebegehause festsetzbar ist,
raumlich gesehen in einem Bereich radial tUber den
nebeneinander in Reihe angeordneten Planetenrad-
satzen angeordnet. Das dritte Schaltelement ist da-
bei vorzugsweise in axialer Richtung gesehen radial
oberhalb des ersten und/oder zweiten (mittleren) Pla-
netenradsatzes angeordnet. Entsprechend ist das
vierte Schaltelement vorzugsweise in axialer Rich-
tung gesehen radial oberhalb des zweiten (mittleren)
und/oder dritten Planetenradsatzes angeordnet. Das
dritte Schaltelement ist also vorzugsweise naher an
der das zweite und flinfte Schaltelement umfassen-
den Baugruppe angeordnet als das vierte Schaltele-
ment. Das dritte und vierte Schaltelement kénnen da-
bei ebenfalls als vormontierbare Baugruppe zusam-
mengefaldt sein, beispielsweise mit einem gemeinsa-
men getriebegehausefesten Aulenlamellentrager
und axial nebeneinander angeordneten Lamellenpa-
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keten, wobei in diesen gemeinsamen Aufenlamel-
lentrager auch die Servoeinrichtungen des dritten
und vierten zumindest teilweise integriert sein kdn-
nen.

[0016] In einer weiteren Ausgestaltung der Erfin-
dung ist das erste Schaltelement, tGber welches das
Sonnenrad des dritten Planetenradsatzes an dem
Getriebegehause festsetzbar ist, auf der Seite des
dritten Planetenradsatzes angeordnet, die dem zwei-
ten (bzw. finften) Schaltelement gegenuber liegt.

[0017] Fur die Anwendung mit zueinander nicht ko-
axialer Antriebs- und Abtriebswelle, insbesondere flir
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-
bildeten ersten Schaltelementes in eine AuRenwand
bzw. einen gehdusefesten Deckel der Getriebege-
hauses integriert sein.

[0018] In einer anderen Ausgestaltung der Stirn-
trieb- bzw. Kettentrieb-Anordnung kann aber auch
vorgesehen sein, dal} 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 rdumlich gesehen auf der
anderen Seite des ersten Schaltelementes (also auf
der dem dritten Planetenradsatz gegenuberliegen-
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 Stirnrades 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-
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trieb- bzw. Kettentrieb-Anordnung kann auch vorge-
sehen sein, dal das erste Schaltelement raumlich
gesehen zumindest weitgehend radial iber dem drit-
ten Planetenradsatz angeordnet ist, und dal® der
Stirntrieb- bzw. Kettentrieb raumlich gesehen auf der
dem zweiten Planetenradsatz gegeniberliegenden
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
raumlich gesehen im Bereich axial zwischen dem
zweiten und dritten Planetenradsatz mit den Steg des
dritten bzw. zweiten Planetenradsatzes verbunden
ist.

[0021] Durch die erfindungsgemafe Bauteilanord-
nung wird gegentiber dem Stand der Technik der DE
199 12 480 A1 ein deutlich kompakterer Getriebeauf-
bau mit vorteilhaft kurzer Baulange erzielt. Hierdurch
eignet sich die erfindungsgemafe Bauteilanordnung
besonders fir einen Einbau in ein. Kraftfahrzeug mit
Front-Quer-Antrieb (und zueinander achsparalleler
Antriebs- und Abtriebswelle). Prinzipiell ist die erfin-
dungsgemale Bauteilanordnung jedoch auch fiir den
Einbau in ein Kraftfahrzeug mit Standard-Antrieb
(und zueinander koaxialer Antriebs- und Abtriebswel-
le) oder Front-Langs-Antrieb bzw. Heck-Langs-An-
trieb (und zueinander winkliger Lage von Antriebs-
und Abtriebswelle) geeignet.

[0022] Die vorgeschlagene raumliche Anordnung
des zweiten und vierten Schaltelementes auf groRem
Durchmesser tragt der konzeptbedingt hohen thermi-
schen bzw. statischen Belastung dieser beiden
Schaltelemente besonders Rechnung. Die Anord-
nung des dritten und vierten (und gegebenenfalls
auch ersten) Schaltelementes nebeneinander er-
moglicht die Verwendung von Gleichteilen sowie eine
einfache Fertigungs- und Montage-Technologie. Die
vorgeschlagene Verschachtelung von dem flinften
und dem zweiten Schaltelement ineinander ermdg-
licht einerseits eine gute konstruktive Ausgestaltung
der Servoeinrichtungen dieser beiden rotierenden
Schaltelemente inclusive dynamischem Druckaus-
gleich, andererseits auch eine fertigungstechnisch
gunstige (und damit kostenglnstige) funktionelle
Mehrfachnutzung einzelner Bauteile und eine gute
Vormontierbarkeit dieser Baugruppe (aus zweitem
und fiinften Schaltelement).

[0023] Durch diese kinematische Koppelung der
einzelnen Radsatzelemente untereinander und mit
der Antriebs- und Abtriebswelle Uber fiinf Schaltele-
mente sind — wie beim Stand der Technik der DE 199
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12 480 A1 - insgesamt sechs Vorwartsgange derart
schaltbar, dal® beim Umschalten von einem Gang in
den nachstfolgend héheren oder nachstfolgend nied-
rigeren Gang von den gerade betatigten Schaltele-
menten jeweils nur ein Schaltelement gedffnet und
ein weiteres Schaltelement geschlossen wird.

Ausfiihrungsbeispiel

[0024] Die Erfindung wird im folgenden anhand der
Figuren naher erlautert, wobei ahnliche Elemente
auch mit 8hnlichen Bezugszeichen versehen sind. Es
zeigen

[0025] Fig.1 ein Getriebeschema gemal dem
Stand der Technik;

[0026] Fig. 2 ein alternative Bauteilanordnung zu
Fig. 1 gemaR dem Stand der Technik;

[0027] Fig. 3 eine beispielhafte schematische Bau-
teilanordnung geman der Erfindung;

[0028] Fig. 4 ein Schaltschema des Getriebes ge-
maf Fig. 3;

[0029] Fig. 5 eine Detaillierung der schematischen
Bauteilanordnung gemaR Fig. 3;

[0030] Fig. 6 einen sektionalen Getriebeschnitt ei-
nes Getriebes gemal Fig. 5, mit einer ersten bei-
spielhaften Detailkonstruktion;

[0031] Fig. 7 einen sektionalen Getriebeschnitt ei-
nes Getriebes gemal Fig. 5, mit einer zweiten bei-
spielhaften Detailkonstruktion;

[0032] Fig. 8 einen sektionalen Getriebeschnitt ei-
nes beispielhaften Getriebes gemaf Fig. 5;

[0033] Fig. 9 einen sektionalen Getriebeschnitt ei-
nes erfindungsgemalen Getriebes, auf Basis des
Getriebes gemal Fig. 5, mit einer beispielhaften al-
ternativen Stirnradstufen-Ausgestaltung;

[0034] Fig. 10 einen sektionalen Getriebeschnitt mit
einer dritten beispielhaften Detailkonstruktion;

[0035] Fig. 11 einen sektionalen Getriebeschnitt mit
einer vierten beispielhaften Detailkonstruktion;

[0036] Fig. 12 einen sektionalen Getriebeschnitt mit
einer funften beispielhaften Detailkonstruktion; und

[0037] Fig. 13 einen sektionalen Getriebeschnitt mit
einer sechsten beispielhaften Detailkonstruktion.

[0038] Zur Verdeutlichung der erfindungsgemafien
Bauteileanordnungen sind in Fig. 1 und Fig. 2 zu-
nachst zwei verschiedene Bauteilanordnungen eines
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Getriebeschemas flr ein Mehrstufen-Automatgetrie-
bes mit nicht koaxialer Anordnung von Antiebs- und
Abtriebswelle dargestellt, wie aus dem Stand der
Technik der DE 199 12 480 A1 bekannt. Derartige
Anordnungen kénnen beispielsweise Anwendung in
einem Kraftfahrzeug mit Front-Quer-Antrieb finden.
Die mit AN bezeichnete Antriebswelle des Automat-
getriebes ist einem (zur Vereinfachung hier nicht dar-
gestellten) Antriebsmotor des Automatgetriebes wirk-
verbunden, beispielsweise tber einen Drehmoment-
wandler oder eine Anfahrkupplung oder einen Torsi-
onsdampfer oder ein Zweimassenschwungrad oder
eine starre Welle. Die mit AB bezeichnete Abtriebs-
welle des Automatgetriebes ist mit mindestens einer
(zur Vereinfachung hier ebenfalls nicht dargestellten)
Antriebsachse des Kraftfahrzeugs wirkverbunden.
RS1, RS2 und RS3 bezeichnen drei gekoppelte Ein-
fach-Planetenradsatze, die nebeneinander in Reihe
in einem Getriebegehduse GG des Automatgetriebes
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 Pla-
netenradern PL1, PL2 und PL3, die jeweils mit Son-
nen- und Hohlrad des entsprechenden Radsatzes
kédmmen, auf. Mit A bis E sind finf Schaltelemente
bezeichnet, wobei das erste, dritte und vierte Schalt-
element A, C, D als Bremse und das zweite und fiinf-
te Schaltelement B, E als Kupplung ausgefiihrt sind.
Die jeweiligen Reibbelage der flinf Schaltelemente A
bis E sind als Lamellenpakete 100, 200, 300, 400 und
500 (jeweils mit AuBen- und Innenlamellen bzw.
Stahl- und Belaglamellen) angedeutet. Die jeweiligen
Eingangselemente der flnf Schaltelemente A bis E
sind mit 120, 220, 320, 420 und 520 bezeichnet, die
jeweiligen Ausgangselemente der Kupplungen B und
E mit 230 und 530. Die kinematische Anbindung der
einzelnen Radsatzelemente und Schaltelemente re-
lativ zueinander und relativ zu Antriebs- und Abtriebs-
welle AN, AB wurde bereits eingangs detailliert be-
schrieben, ebenso die rdumliche Anordnung dieser
Bauelemente.

[0039] Hervorzuheben ist in diesem Zusammen-
hang, dalk die Lamellen 100 des (als Bremse ausge-
bildeten) ersten Schaltelementes A raumlich gese-
hen stets neben dem dritten Planetenradsatz RS3
angeordnet sind, daR die Lamellen 400 des (als
Bremse ausgebildeten) vierten Schaltelementes D
raumlich gesehen stets neben dem ersten Planeten-
radsatz RS1 angeordnet sind, dal® die Lamellen 300
des (ebenfalls als Bremse ausgebildeten) dritten
Schaltelementes C raumlich gesehen stets neben
den Lamellen 400 des vierten Schaltelementes D
(auf der dem dritten Planetenradsatz RS3 abge-
wandten Seite der Bremse D) angeordnet sind, dal}
die Lamellen 200 des (als Kupplung ausgebildeten)
zweiten Schaltelementes B und die Lamellen 500 des
(ebenfalls als Kupplung ausgebildeten) fiinften
Schaltelementes E stets nebeneinander angeordnet

2005.02.10

sind, und daR ein erstes Stirnrad STR1, welches ab-
triebsseitig mit der Abtriebswelle AB wirkverbunden
ist, stets neben dem ersten Schaltelement A (auf der
dem dritten Planetenradsatze RS3 abgewandten
Seite der Bremse A) angeordnet ist.

[0040] Die beiden nebeneinander angeordneten La-
mellenpakete 200, 500 der beiden Kupplungen B, E
sind entweder — wie in Fig. 1 dargestellt — axial neben
den Lamellen 300 der Bremse C angeordnet, und
zwar auf der dem dritten Planetenradsatz RS3 abge-
wandten Seite des Lamellenpaketes 300, oder aber —
wie in Fig. 2 dargestellt — neben dem Stirnrad STR1,
und zwar auf der zur Bremse A gegenuberliegenden
Seite des Stirnrads STR1.

[0041] Anhand der Fig. 3 bis 13 werden im folgen-
den mehrere Beispiele und Detailkonstruktionen fr
eine erfindungsgemaRe Bauteilanordnung erlautert.

[0042] Fig. 3 zeigt nun eine schematische Bauteila-
nordnung, beispielhaft fiir die erfindungsgemafe L6-
sung der Aufgabe. Ausgehend vom zuvor beschrie-
benen Stand der Technik der DE 199 12 480 A1 weist
das erfindungsgemafie Mehrstufen-Automatgetriebe
drei gekoppelte, koaxial zueinander in Reihe ange-
ordnete Einzel-Planetenradsatze RS1, RS2, RS3
auf, wobei der zweite Planetenradsatz RS2 axial zwi-
schen dem ersten und dritten Planetenradsatz RS1,
RS3 angeordnet ist. Weiterhin weist das Automatge-
triebe flinf Schaltelemente A bis E auf. Das erste, drit-
te 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 Gber 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 zusétzlich oder alternativ Uber die Kupplung E
mit einem Steg ST1 des ersten Planetenradsatzes
RS1 verbindbar. Alternativ ist das Sonnenrad SO1
des ersten Planetenradsatzes RS1 Gber die Bremse
C und/oder der Steg ST1 des ersten Planetenradsat-
zes RS1 Uber die Bremse D an dem Getriebegehau-
se GG festsetzbar.

[0043] Eine Antriebswelle AB des Automatgetriebes
ist Uber eine Stirnradstufe STST standig mit einem
Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes RS1
wirkverbunden, wobei dieses Hohlrad HO1 bei der
dargestellten beispielhaften Koppelung der Radsatz-
elemente zusatzlich standig mit einem Steg ST3 des
dritten Planetenradsatzes RS3 verbunden ist. Weiter-
hin ist ein Steg ST2 des zweiten Planetenradsatzes
RS2 standig mit einem Hohlrad HO3 des dritten Pla-
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netenradsatzes RS3 verbunden, sowie der Steg ST1
des ersten Planetenradsatzes RS1 standig mit einem
Hohlrad HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2.
Das entsprechende Verbindungselement zwischen
dem Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes
RS1 und dem Steg ST3 des dritten Planetenradsat-
zes RS3 ist als Zylinder ZYL ausgebildet. Dieser Zy-
linder ZYL ist einerseits mit dem Hohlrad HO1 Uber
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 hintber. Andererseits ist
der Zylinder ZYL auf der dem zweiten Planetenrad-
satz RS2 abgewandten Seite des dritten Planeten-
radsatzes RS3 Uber eine geeignete Wirkverbindung
mit einem Stegblech STB3 des Stegs ST3 verbun-
den, beispielsweise Uber ein Mitnahmeprofil. Der Zy-
linder ZYL ubergreift den zweiten und dritten Plane-
tenradsatz RS2, RS3 also vollstandig.

[0044] Der erste Planetenradsatz RS1 wird in axia-
ler Richtung von zwei Wellen zentrisch vollstéandig
durchgriffen, namlich von einer als Hohlwelle ausge-
bildeten Stegwelle STW1 und der radial innerhalb
dieser Stegwelle STW1 gefiihrten Antriebswelle AN.
Dabei ist die Stegwelle STW1 auf der dem zweiten
Planetenradsatz RS2 zugewandten Seite des ersten
Planetenradsatzes RS1 mit einem Stegblech STB12
des Stegs ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1,
und auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abge-
wandten Seite des ersten Planetenradsatzes RS1
mit einem Ausgangselement 530 der Kupplung E.
Das Stegblech STB12 wiederum ist an seinem Au-
Rendurchmesser auch mit dem Hohlrad HO2 des
zweiten Planetenradsatzes RS2 verbunden. Auf der
dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten
Seite des ersten Planetenradsatzes RS1 verlauft die
Stegwelle STW1 radial innerhalb einer ebenfalls als
Hohlwelle ausgebildeten Sonnenwelle SOW1. Diese
Sonnenwelle SOW1 wiederum ist einerseits mit dem
Sonnenrad SO1 des ersten Planetenradsatzes RS1
verbunden, andererseits auf der dem zweiten Plane-
tenradsatz RS2 abgewandten Seite des ersten Pla-
netenradsatzes RS1 mit einem Eingangselement
320 der Bremse C und einem Ausgangselement 230
der Kupplung B. Der Steg ST1 durchgreift den ersten
Planetenradsatz RS1 in axialer Richtung und ist auf
seiner dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewand-
ten Seite mit einem Eingangselement 420 der Brem-
se D verbunden.

[0045] Die Antriebswelle AN durchgreift auch den
zweiten (rdumlich gesehen mittleren) Planetenrad-
satz RS2 und den dritten Planetenradsatz RS3 in axi-
aler Richtung zentrisch.

[0046] Die Stirnradstufe STST grenzt auf der dem
zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten Seite
des Stegblechs STB3 an den dritten Planetenradsatz
RS3 axial an. Dabei umfal3t die mehrradrige Stirnrad-
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stufe STST ein erstes Stirnrad STR1, das standig mit
dem Stegblech STB3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 verbunden ist, ein zweites als Stufenzahnrad
ausgebildetes Stirnrad STR2, dessen erste Verzah-
nung mit dem ersten Stirnrad STR1 kdmmt, sowie ein
drittes Stirnrad STR3, das mit einer zweiten Verzah-
nung des zweiten Stirnrades STR2 kdmmt und Uber
ein Differential DIFF mit der Abtriebswelle AB wirk-
verbunden ist. Selbstverstandlich ist diese Ausge-
staltung der Stirnradstufe STST als beispielhaft zu
sehen. Der Fachmann wird diese Stirnradstufe STST
beispielsweise auch durch einen Kettentrieb erset-
zen, dessen erstes Kettenrad dann mit dem Steg-
blech STB3 des dritten Planetenradsatz RS3 verbun-
den ist, und dessen zweites Kettenrad dann (bei Be-
darf Uber ein Differential) mit der Antriebswelle AB
verbunden ist.

[0047] Zentrisch innerhalb des ersten Stirnrades
STR1 des Stirntriebs STST verlauft eine als Hohlwel-
le ausgebildete Sonnenwelle SOW3, die einerseits
mit dem Sonnenrad SO3 des dritten Planetenradsat-
zes RS3 verbunden ist, andererseits auf der dem drit-
ten Planetenradsatz RS3 abgewandten Seite des
ersten Stirnrades STR1 mit einem Eingangselement
120 der Bremse A. Radial innerhalb dieser Sonnen-
welle SOW3 verlauft wiederum die Antriebswelle AN.

[0048] Die Bremse A, uber die das Sonnenrad SO3
des dritten Planetenradsatzes RS3 festsetzbar ist, ist
raumlich gesehen auf der dem dritten Planetenrad-
satz RS3 abgewandten Seite der Stirnradstufe STST
angeordnet. Dabei grenzt das als Innenlamellentra-
ger ausgebildete Eingangselement 120 der Bremse
A auf einer Seite axial an das erste Stirnrad STR1 der
Stirnradstufe STST an, und auf der gegeniiberliegen-
den Seite axial an eine verdrehfest mit dem Getriebe-
gehause GG verbundenen Gehausewand GW an.
Selbstverstandlich kdnnen Gehausewand GW und
Getriebegehduse GG auch einstiickig ausgefuhrt
sein. Ein Lamellenpaket 100 der Bremse A mit Au-
Ren- und Belaglamellen ist auf groRem Durchmesser
im Bereich des Innendurchmessers des Getriebege-
hauses GG angeordnet. Ein Mitnahmeprofil fur die
AuBBenlamellen des Lamellenpaketes 100 kann in
einfacher Weise in das Getriebegehduse GG inte-
griert sein. Selbstverstandlich kann fur die Bremse A
aber auch ein separater Aufdenlamellentrager vorge-
sehen sein, der Uber geeignete Mittel mit dem Getrie-
begehduse GG oder der getriebegehdusefesten Ge-
hausewand GW form-, kraft- oder stoffschlissig ver-
bunden ist. Eine hier zur Vereinfachung nicht darge-
stellte Servoeinrichtung der Bremse A zum Betétigen
der Lamellen 100 kann rdumlich gesehen zwischen
Gehausewand GW und dem Lamellenpaket 100 an-
geordnet sein, bei einer entsprechenden Ausbildung
des Getriebegehauses aber auch auf der Seite des
Lamellenpaketes 100, die den ersten Stirnrad STR1
bzw. dem dritten Planetenradsatz RS3 zugewandt
ist.
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[0049] In demin Fig. 3 dargestellten Beispiel durch-
dringt die zentrisch innerhalb des Eingangselemen-
tes 120 der Bremse A verlaufende Antriebswelle AN
die Gehdusewand GW und wird somit an der Seite
des Automatgetriebes nach auRen gefiihrt, an dem
die Bremse A angeordnet ist, also nahe an der Stirn-
radstufe STST. Wie weiterhin in Fig. 3 ersichtlich, ist
die Antriebswelle AN hier beispielhaft Uber einen
Drehmomentwandler mit Uberbriickungskupplung
und Torsionsdampfer an einen zur Vereinfachung
nicht dargestellten Antriebsmotor des Automatgetrie-
bes verbunden. Selbstverstéandlich kann der Dreh-
momentwandler auch durch ein geeignetes anderes
Anfahrelement (beispielsweise eine Kupplung) er-
setzt werden oder auch entfallen, wenn mindestens
eines der getriebeinternen Schaltelemente als An-
fahrschaltelement ausgelegt ist.

[0050] Wie in Fig. 3 weiterhin ersichtlich, sind die
beiden Bremsen C, D rdumlich gesehen nebeneinan-
der in einem Bereich in axialer Richtung radial uber
den in Reihe angeordneten Planetenradsatzen ange-
ordnet. Ein Lamellenpaket 400 mit Auf3en- und Be-
laglamellen der Bremse D ist dabei rdumlich gesehen
Uber dem dritten Planetenradsatz RS3 angeordnet,
in axialer Richtung gesehen unmittelbar neben dem
ersten Stirnrad STR1 der Stirnradstufe STST, auf ei-
nem grofden Durchmesser im Bereich des Innen-
durchmessers des Getriebegehauses GG. Ein Au-
Renlamellentrager fur die Aultenlamellen des Lamel-
lenpaketes 400 der Bremse D ist hierbei beispielhaft
in das Getriebegehdause GG integriert, kann aber
selbstverstandlich auch als separates Bauteil ausge-
fuhrt sein, welches dann Uber geeignete Mittel mit
dem Getriebegehduse verbunden ist. Ein als zylin-
derfdrmiger Innenlamellentrager ausgebildetes Ein-
gangselement 420 der Bremse D erstreckt sich radial
oberhalb des Zylinders ZYL in axialer Richtung uber
alle drei Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 hinweg
und ist mit einem ersten Stegblech STB11 des Stegs
ST1 des ersten Planetenradsatzes RS1 verbunden,
wobei dieses erste Stegblech STB11 auf der dem
zweiten Planetenradsatzes RS2 abgewandten Seite
des Stegs ST1 angeordnet ist. In dem dargestellten
Beispiel Ubergreift der Innenlamellentréager (420) der
Bremse D also alle drei Planetenradsatze RS1, RS2,
RS3 in axialer Richtung vollstdndig. Je nach kon-
struktiver Ausgestaltung kann die raumliche Lage
des Lamellenpaketes 400 der Bremse D jedoch auch
axial in Richtung der zweiten Planetenradsatzes RS2
verschoben sein, sodal® der Innenlamellentrager
(420) der Bremse D dann zumindest den ersten und
zweiten Planetenradsatz RS1, RS2 in axialer Rich-
tung vollstandig Ubergreift.

[0051] Ein Lamellenpaket 300 mit AuRen- und Be-
laglamellen der Bremse C ist benachbart zu dem La-
mellenpaket 400 der Bremse D angeordnet, raumlich
gesehen in etwa Uber dem zweiten Planetenradsatz
RS2, ebenfalls auf einem groRen Durchmesser im
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Bereich des Innendurchmessers des Getriebegehau-
ses GG. Ein AuRenlamellentrager fur die Auf3enla-
mellen des Lamellenpaketes 300 der Bremse C ist
hierbei ebenfalls beispielhaft in das Getriebegehause
GG integriert, kann aber selbstverstandlich auch als
separate getriebegehausefestes Bauteil ausgefiihrt
sein. Zur fertigungstechnischen Vereinfachung und
kostenglinstiger Gleichteileverwendung kénnen fir
beide Bremsen C, D die gleichen Auf3en- und Belag-
lamellen vorgesehen sein. Ein als topfférmiger Innen-
lamellentrager ausgebildetes Eingangselement 320
der Bremse C weist einen zylindrischen Abschnitt
321 und einen scheibenférmigen Abschnitt 322 auf.
Dieser zylindrische Abschnitt 321 erstreckt sich radial
oberhalb eines zylinderférmigen Abschnitts 421 des
Eingangselementes 420 der Bremse D in axialer
Richtung uber den ersten und zweiten Planetenrad-
satz RS1 und RS2 hinweg. Der scheibenférmige Ab-
schnitt 322 schliel3t sich in diesem Bereich an den zy-
lindrischen Abschnitt 321 an und erstreckt sich auf
der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abgewandten
Seite des ersten Stegblechs STB11 radial nach innen
bis zu der Sonnenwelle SOW1, mit der er verbunden
ist. Wie bereits erwahnt, ist die Sonnenwelle SOW1
ihrerseits mit dem Sonnenrad SO1 des ersten Plane-
tenradsatz RS1 verbunden. In dem dargestellten Bei-
spiel Ubergreift der Innenlamellentrager (320) der
Bremse C also die beiden Planetenradsatze RS1,
RS2 vollstandig. Je nach konstruktiver Ausgestaltung
kann die rdumliche Lage des Lamellenpaketes 300
der Bremse C jedoch auch axial verschoben sein,
entweder in Richtung des ersten Planetenradsatzes
RS1, sodald der Innenlamellentrager (320) der Brem-
se C dann zumindest den ersten Planetenradsatz
RS1 in axialer Richtung vollstéandig tbergreift, oder
aber in Richtung des dritten Planetenradsatzes RS3,
sodal’ der Innenlamellentrager (320) der Bremse C
dann eventuell auch den dritten Planetenradsatz
RS3 teilweise in axialen Richtung tbergreift.

[0052] Auf konstruktive Einzelheiten zur Ausgestal-
tung von (in Fig. 3 zu Vereinfachung nicht dargestell-
ten) Servoeinrichtungen der beiden Bremsen C, D
zum Betatigen der jeweiligen Lamellen 300 bzw. 400
wird spater noch im Detail eingegangen. Sinnvoller-
weise sind diese beiden Servoeinrichtungen entwe-
der axial zwischen den beiden Lamellenpaketen 300,
400 angeordnet, oder aber die beiden Lamellenpake-
ten 300, 400 sind unmittelbar nebeneinander zwi-
schen den beiden Servoeinrichtungen angeordnet. In
diesen beiden Fallen weisen die Servoeinrichtungen
der Bremsen C, D eine entgegengesetzte Betati-
gungsrichtung auf.

[0053] Die anderen zwei Schaltelemente B und E
sind auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2 abge-
wandten Seite des ersten Planetenradsatzes RS1
angeordnet, in dem in Fig. 3 dargestellten Beispiel
auf zum (nicht dargestellten) Antriebsmotor entge-
gengesetzten Seite des Automatgetriebes. Zweck-
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maligerweise sind beide Kupplungen B, E dabei als
eine vormontierbare Baugruppe zusammengefalit.
Wie aus Fig. 3 ersichtlich, ist ein Lamellenpaket 200
mit AuRen- und Belaglamellen der Kupplung B be-
nachbart zum ersten Planetenradsatz RS1 angeord-
net. Ein Lamellenpaket 500 mit Auf3en- und Belagla-
mellen der Kupplung E grenzt axial unmittelbar an
das Lamellenpaket 200 der Kupplung B an, auf der
dem Planetenradsatz RS1 gegenuberliegenden Sei-
te des Lamellenpaketes 200. Die Lamellen 300 der
Bremse C sind also naher an den Lamellen 200 der
Kupplung B angeordnet als die Lamellen 400 der
Bremse D.

[0054] Auf der dem Antriebsmotor gegeniberlie-
genden Seite des Automatgetriebes ist ein Eingang-
selement 520 der Kupplung E angeordnet, welches
hier als AuRenlamellentrager ausgebildet und mit der
Antriebswelle AN verbunden ist. Ein ebenfalls als Au-
Renlamellentrager ausgebildetes Eingangselement
220 der Kupplung B ist tUber das Eingangselement
520 der Kupplung E mit der Antriebswelle AN verbun-
den. Beide AuRRenlamellentrager (220, 520) kénnen
hierbei in vorteilhafter Weise als ein gemeinsamer
Lamellentrdger zusammengefallt sein, was einer-
seits eine fertigungstechnische Vereinfachung und
andererseits auch eine kostenginstige Gleichteile-
verwendung fir die AuRen- und Belaglamellen beider
Kupplungen B, E ermdglicht.

[0055] Ein als Innenlamellentrager ausgebildetes
Ausgangselement 230 der Kupplung B erstreckt sich
— axial an den scheibenformigen Abschnitt 322 des
Innenlamellentragers (320) der Bremse C angren-
zend - radial nach innen bis zur Sonnenwelle SOW1
des ersten Planetenradsatzes RS1, mit der er ver-
bunden ist. Zur Einsparung von Baulange wird der
Fachmann bedarfsweise den Innenlamellentrager
(230) der Kupplung B und den scheibenférmigen Ab-
schnitt 322 des Innenlamellentragers (320) der
Bremse C als gemeinsames Bauteil ausfiihren.

[0056] Ein ebenfalls als Innenlamellentrager ausge-
bildetes Ausgangselement 530 der Kupplung E er-
streckt sich — axial zwischen dem scheibenférmigen
Innenlamellentrager (230) der Kupplung B und dem
scheibenférmigen Abschnitt des Aufenlamellentra-
gers (520) der Kupplung E - radial nach innen bis zur
Stegwelle STW1 des ersten Planetenradsatzes RS1,
mit der er verbunden ist. Wie bereits erwahnt, durch-
greift diese Stegwelle STW1 die Sonnenwelle SOW1
zentrisch und ist auf der dem zweiten Planetenrad-
satz RS2 benachbarten Seite des ersten Planeten-
radsatzes RS1 sowohl mit dem Steg ST1 des ersten
Planetenradsatzes RS1 als auch mit dem Hohlrad
HO2 des zweiten Planetenradsatzes RS2 verbun-
den.

[0057] Auf verschiedene sinnvolle rdumliche Anord-
nungen und mdgliche konstruktive Einzelheiten fur
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(in Fig. 3 zur Vereinfachung nicht dargestellte) Ser-
voeinrichtungen fiir beide Kupplungen B, E wird spa-
ter noch im Detail eingegangen. Bei der in Fig. 3 dar-
gestellten Anordnung ist es zweckmalRig, die Servo-
einrichtung der Kupplung E innerhalb des Kupp-
lungsraums anzuordnen, der durch den AuRenlamel-
lentrager (520) der Kupplung E gebildet wird.

[0058] Durch die in Fig. 3 dargestellte Bauteilanord-
nung wird ein raumlich gesehen insgesamt sehr kom-
pakter, baulangensparender Getriebeaufbau erzielt.
Die Lamellen 200 der thermisch hoch belasteten
Kupplung B sind auf einen vorteilhaft groRen Durch-
messer angeordnet, ebenso die Lamellen 400 der
statisch von allen fuinf Schaltelementen am héchsten
belasteten Bremse D. Zur Kosteneinsparung kénnen
fur beide Bremsen C, D und fiir beide Kupplungen B,
E gleiche Lamellentypen bzw. gleiche Lamellengro-
Ren verwendet werden.

[0059] Da die Antriebswelle AN —wie zuvor erlautert
— alle rotierenden Innenbauteile des Automatgetrie-
bes in axialer Richtung gesehen durchgreift, wird der
Fachmann den Antriebsmotor je nach Anwendungs-
fall wahlweise wie in Fig. 3 dargestellt an der Stirn-
seite des Automatgetriebes anordnen, an der auch
die Bremse A bzw. der Stirntrieb angeordnet ist, oder
aber an der gegeniiberliegenden Stirnseite des Auto-
matgetriebes, an der auch die Baugruppe mit den
beiden Kupplungen B, E angeordnet ist.

[0060] Fig. 4 zeigt ein Schaltschema mit den zuge-
hérigen Gangspriingen und der Gesamtiibersetzung
des Automatgetriebes gemal Fig. 3. Durch selekti-
ves Schalten von jeweils zwei der flinf Schaltelemen-
te A bis E sind sechs Vorwartsgange gruppenschal-
tungsfrei schaltbar, also derart, da® zum 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. 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 flinften Gang ,5"
die Kupplungen B und E, und in dem sechsten Gang
,0" Bremse C und Kupplung E. In einem Rickwarts-
gang ,R" sind Kupplung B und Bremse D geschlos-
sen. Dabei erlauben die einzelnen Gangspriinge eine
gute Fahrbarkeit, mit vorteilhaft hoher Gesamtuber-
setzung (Spreizung) des Automatgetriebes.

[0061] Fig. 5 zeigt eine Detaillierung der schemati-
schen Bauteilanordnung gemaR Fig. 3, nunmehr er-
ganzt um radiale Wellen- und Bauteillagerungen und
um Servoeinrichtungen der finf Schaltelemente A bis
E. Die kinematische Koppelung von den drei Ein-
zel-Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 und den finf
Schaltelementen A bis E und der Antriebs- und der
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Abtriebswelle AN, AB entspricht dem in Fig. 3 darge-
stellten Getriebeschema. Auch die raumliche Anord-
nung der Planetenradsatze RS1, RS2, RS3 und
Schaltelemente A bis E relativ zueinander innerhalb
des Getriebegehauses GG wurde praktisch unveran-
dert von Fig. 3 Gibernommen.

[0062] Die mit 110 bezeichnete Servoeinrichtung
der Bremse A ist vereinfacht dargestellt und auf der
Seite des Lamellenpaketes 100 der Bremse A ange-
ordnet, die dem mit der Abtriebswelle AB wirkverbun-
denen ersten Stirnrad STR1 bzw. dem dritten Plane-
tenradsatz RS3 zugewandt ist. Die Servoeinrichtung
110 umfal’t — wie Ublich — einen Kolben, der in einem
entsprechenden Kolben- bzw. Druckraum axial ver-
schiebbar gelagert ist, sowie ein Riickstellelement fir
diesen Kolben. Bei einer Druckbeaufschlagung des
Kolbenraums Uber eine entsprechende Druckmittel-
zufuhr betatigt der Kolben dann die Lamellen 100 der
Bremse A gegen eine Ruckstellkraft des Ruckstelle-
lementes axial in Richtung der Gehausewand GW,
welche — analog zu Fig. 3 — die dem Antriebsmotor
zugewandte Auflenwand des Automatgetriebes bil-
det. Dabei ist der Kolben- bzw. Druckraum der Servo-
einrichtung 110 in eine Gehausezwischenwand GZ
integriert, die als Teil des Getriebegehauses GG aus-
gebildet oder mit dem Getriebegehause GG verdreh-
fest verbunden ist und sich ausgehend vom Innen-
durchmesser des Getriebgehauses radial nach innen
erstreckt. Selbstverstandlich kann die Gehausezwi-
schenwand GZ auch als separates Bauteil ausge-
fuhrt sein, das dann Uiber geeignete Mittel verdrehfest
mit dem Getriebegehause GG verbunden ist. An der
Gehausezwischenwand GZ ist auch das erste Stirn-
rad STR1 gelagert. Weiterhin ist in Fig. 5 in diesem
Bereich eine radiale Lagerung zwischen Antriebswel-
le AN und Gehausewand GW, sowie eine radiale La-
gerung zwischen Sonnenwelle SOW3 und Antriebs-
welle AN angedeutet.

[0063] Analog zu Fig. 3 sind die beiden Bremsen C
und D raumlich gesehen radial Gber den Planeten-
radsatzen RS1 bis RS3 angeordnet, die Bremse C in
axialer Richtung gesehen in einem Bereich radial
oberhalb des ersten und (mittleren) zweiten Plane-
tenradsatzes RS1, RS2 und die Bremse D in axialer
Richtung gesehen in einem Bereich radial oberhalb
des (mittleren) zweiten und dritten Planetenradsat-
zes RS2, RS3. Ahnlich wie die Servoeinrichtung 110
der Bremse A, sind auch die mit 310 und 410 be-
zeichneten Servoeinrichtungen der Bremse C und D
vereinfacht dargestellt und umfassen — wie Ublich - je
einen Kolben, der in einem entsprechenden Kolben-
bzw. Druckraum axial verschiebbar gelagert ist, so-
wie je ein Rickstellelement fir den jeweiligen Kol-
ben. Bei einer Druckbeaufschlagung des jeweiligen
Kolbenraums Uber eine entsprechende Druckmittel-
zufuhr betatigt der jeweilige Kolben dann die Lamel-
len 300 bzw. 400 der Bremse C bzw. D gegen eine
Ruckstellkraft des jeweiligen Rickstellelementes. In
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dem in Fig. 5 dargestellten Beispiel grenzen die La-
mellenpakete 300, 400 der beiden Bremsen C, D un-
mittelbar axial aneinander. Die Servoeinrichtung 410
der Bremse D ist auf der dem Stirnrad STR1 bzw. der
Bremse A bzw. der Gehdusewand GW zugewandten
Seite des Lamellenpaketes 400 der Bremse D ange-
ordnet und betatigt diese Lamellen 400 axial in Rich-
tung der Bremse C. Die Servoeinrichtung 310 der
Bremse C ist auf der zur Bremse D abgewandten Sei-
te des Lamellenpaketes 300 der Bremse C angeord-
net und betatigt diese Lamellen 300 axial in Richtung
der Bremse D. Die Betatigungsrichtung beider Servo-
einrichtungen 310, 410 ist also zueinander entgegen-
gesetzt.

[0064] Analog zu Fig. 3 sind die Kupplungen B und
E beide auf der dem zweiten Planetenradsatz RS2
gegenuberliegenden Seite des ersten Planetenrad-
satzes RS1 angeordnet, wobei die Lamellenpakete
200, 500 der Kupplungen B, E unmittelbar nebenein-
ander angeordnet sind, wobei das Lamellenpaket
200 der Kupplung B naher am ersten Planetenrad-
satz RS1 angeordnet ist als das Lamellenpaket 500
der Kupplung E, und wobei das Eingangselement der
Kupplung E und das Eingangselement der Kupplung
B als ein gemeinsamer Lamellentrager ZYLBE, hier
in Funktion eines Aulenlamellentragers, ausgefihrt
sind. Dabei weist dieser Lamellentrager ZYLBE eine
Nabe 523 auf, die mit der Antriebswelle AN verbun-
denist und an einer getriebegehausefesten Nabe GN
gelagert ist. Aus der gewahlten Nomenklatur ist er-
sichtlich, daf’ diese Nabe 523 dem Eingangselement
(520) der Kupplung E zuzuordnen ist. Die getriebege-
hausefesten Nabe GN ist ein zylindrischer Vorsprung
einer AuRenwand des Getriebegehauses GG, der
sich axial in Richtung des ersten Planetenradsatzes
RS1 hin erstreckt. Selbstverstandlich kann die Nabe
GN auch in einen Gehausedeckel integriert sein, der
dann mit dem Getriebegehause Uber geeignete Mittel
verdrehfest verbunden ist. Die Antriebswelle AN sel-
ber ist in dem dargestellten Beispiel auch an der
Nabe GN gelagert. Weiterhin weist der fur die Kupp-
lungen B, E gemeinsame (Aulien-)Lamellentrager
ZYLBE geometrisch verschieden ausgebildete Ab-
schnitte 521, 522, 524 und 221 auf, die von der No-
menklatur her entweder dem Eingangselement (520)
der Kupplung E oder dem Eingangselement (220) der
Kupplung B zuzuordnen sind. Der scheibenférmige
Abschnitt 522 ist in axialer Richtung gesehen etwa
nabenmittig mit der Nabe 523 verbunden und er-
streckt sich, beginnend vom Auflendurchmesser der
Nabe 523, radial nach aulRen. Am AulRendurchmes-
ser dieses scheibenférmigen Abschnitts 522 schlief3t
sich der zylinderférmige Abschnitt 521 an den schei-
benférmigen Abschnitt 522 an und erstreckt sich axial
in Richtung des ersten Planetenradsatzes RS1 bis
Uber das Lamellenpaket 500 der Kupplung E. An sei-
nem Innendurchmesser weist der zylinderférmige
Abschnitt 521 ein geeignetes Mitnahmeprofil auf zur
Aufnahme der Aulienlamellen des Lamellenpaketes
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500 der Kupplung E. Weiter in Richtung Planetenrad-
satz RS1 gesehen, schliefdt sich an den zylinderfor-
migen Abschnitt 521 ein (dem Eingangselement
(220) der Kupplung B zuzuordnender) zylinderférmi-
ger Abschnitt 221 an. An seinem Innendurchmesser
weist dieser zylinderférmige Abschnitt 221 ein geeig-
netes Mitnahmeprofil auf zur Aufnahme der AuRRenla-
mellen des Lamellenpaketes 200 der Kupplung B.
Auch wenn dies in dem in Fig. 5 dargestellten Bei-
spiel nicht ersichtlich ist, kann vorgesehen sein, daf}
beide Mitnahmeprofile flr die Aufnahme der Aul3en-
lamellen der Kupplungen E und B identisch sind.

[0065] Die Servoeinrichtung der Kupplung E ist mit
510 bezeichnet und innerhalb des Kupplungsraumes
angeordnet, der durch den ersten zylindrischen Ab-
schnitt 521 und den scheibenférmigen Abschnitt 522
des Eingangselementes 520 der Kupplung E gebildet
wird, also auf der Seite des scheibenformigen Ab-
schnitts 522, die dem ersten Planetenradsatz RS1
zugewandt ist. Der erste zylindrische Abschnitt 521,
der scheibenférmige Abschnitt 522 und die Nabe 523
des Lamellentragers ZYLBE (bzw. des Eingangsele-
mentes (520) der Kupplung E) bilden einen Kolben-
bzw. Druckraum 511, in dem ein Kolben 514 der Ser-
voeinrichtung 510 axial verschiebbar angeordnet ist.
Bei einer Druckbeaufschlagung des Druckraums 511
der Servoeinrichtung 510 betatigt der Kolben 514 die
Lamellen 500 der Kupplung E axial in Richtung des
ersten Planetenradsatzes RS1, gegen eine Ruck-
stellkraft eines hier beispielhaft als Tellerfeder ausge-
fuhrten Rickstellelementes 513 der Servoeinrichtung
510. Die Druckmittelzufuhr zum Druckraum 511 er-
folgt dabei Uber eine Druckmittelzufihrung 518, die
teilweise innerhalb der Nabe 523 und teilweise inner-
halb der gehausefesten Nabe GN verlauft.

[0066] Zum Ausgleich des dynamischen Druckes
des stets mit einer Drehzahl der Antriebswelle AN ro-
tierenden Druckraumes 511 weist die Servoeinrich-
tung 510 auch einen Druckausgleichsraum 512 auf,
der auf der dem Druckraum 511 gegenuberliegenden
Seite des Kolbens 514 angeordnet ist, von dem Kol-
ben 514 und einer Stauscheibe 515 gebildet wird und
geometrisch vorzugsweise derart ausgelegt ist, dafy
ein zumindest weitgehend vollstandiger dynamischer
Druckausgleich erzielt wird. Hierzu wird der Druck-
ausgleichsraum 512 Uber eine Schmiermittelzufiih-
rung 519 drucklos mit Schmiermittel befillt, wobei
diese Schmiermittelzufihrung 519 teilweise inner-
halb der Nabe 523 und teilweise innerhalb der An-
triebswelle AN verlauft.

[0067] Die Servoeinrichtung der Kupplung B ist mit
210 bezeichnet. Ein Kolben- bzw. Druckraum 211
dieser Servoeinrichtung 210 ist auf der Seite des
scheibenférmigen Abschnitts 522 des gemeinsamen
(AuBen-)Lamellentragers ZYLBE der Kupplungen E,
B angeordnet, die dem Druckraum 511 der Kupplung
E gegenuberliegt. Gebildet wird der Druckraum 211
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durch die Nabe 523, den scheibenférmigen Abschnitt
522 und den zweiten zylindrischen Abschnitt 524 des
Lamellentragers ZYLBE (bzw. des Eingangselemen-
tes (520) der Kupplung E), wobei sich dieser zweite
zylindrische Abschnitt 524 axial in zur Druckraum 511
der Kupplung E entgegengesetzte Richtung er-
streckt. Innerhalb des Druckraums 211 ist ein Kolben
214 der Servoeinrichtung 210 axial verschiebbar an-
geordnet. Bei einer Druckbeaufschlagung des Druck-
raums 211 betétigt dieser Kolben 214 die Lamellen
200 der Kupplung B axial in zum ersten Planetenrad-
satzes RS1 entgegengesetzter Richtung, gegen eine
Ruckstellkraft eines hier beispielhaft als Tellerfeder
ausgeflihrten Rickstellelementes 213 der Servoein-
richtung 210. Hierbei Ubergreift der Kolbens 214 den
fur beide Kupplungen E, B gemeinsamen Lamellen-
trager ZYLBE - insbesondere dessen Abschnitte
522, 524, 521 und 221 - in axialer Richtung radial
vollstandig. Dabei wirkt ein Betatigungs-Stempel 216
des Kolbens 214 von der Seite des Lamellenpaketes
200 aus auf dieses Lamellenpaket 200, die dem
Druckraum 211 gegenlberliegt. Vorzugsweise ist die
geometrische Kontur des Kolbens 214 an die Lamel-
lentrager-Abschnitte 522, 524, 521 und 221 gebildete
Mantelflache des Lamellentragers ZYLBE angepalt.
Die Druckmittelzufuhr zum Druckraum 211 erfolgt da-
bei Gber eine Druckmittelzufiihrung 218, die teilweise
innerhalb der Nabe 523 und teilweise innerhalb der
gehausefesten Nabe GN verlauft.

[0068] Zum Ausgleich des dynamischen Druckes
des stets mit einer Drehzahl der Antriebswelle AN ro-
tierenden Druckraumes 211 weist die Servoeinrich-
tung 210 der Kupplung B auch einen Druckaus-
gleichsraum 212 auf, der auf der dem Druckraum 211
gegeniberliegenden Seite des Kolbens 214 ange-
ordnet ist. Gebildet wird dieser Druckausgleichsraum
212 von einer Stauscheibe 215 und von einem radial
unterhalb des Lamellentrager-Abschnittes 524 ange-
ordneten Abschnitt des Kolbens 214. Vorzugsweise
ist der Druckausgleichsraum 212 geometrisch derart
ausgelegt, daf} ein zumindest weitgehend vollstandi-
ger dynamischer Druckausgleich erzielt wird. Hierzu
wird der Druckausgleichsraum 212 Uber eine
Schmiermittelzufihrung 219 drucklos mit Schmier-
mittel befiillt, wobei diese Schmiermittelzufliihrung
219 teilweise innerhalb der Nabe 523 und teilweise
innerhalb der gehdusefesten Nabe GN verlauft.

[0069] Bezogen auf die raumliche Lage des Druck-
raum 211 der Servoeinrichtung 210, erfolgt die Beta-
tigung der Lamellen 200 der Kupplung B bei dieser
erfindungsgemafen Anordnung also ,ziehend". Da-
gegen erfolgt die Betatigung der Lamellen 500 der
Kupplung E, bezogen auf die rdumliche Lage des
Druckraum 511 der Servoeinrichtung 510, ,drl-
ckend".

[0070] Der scheibenformige Abschnitte 522 bildet
also im wesentlichen die radial gerichtete Mantelfla-
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che des Lamellentragers ZYLBE, an deren dem Pla-
netenradsatz RS1 zugewandten Seite der Druck-
raum 511 der Servoeinrichtung der Kupplung E ange-
ordnet ist, und an deren dem Planetenradsatz RS1
abgewandten Seite der Druckraum 211 der Servoein-
richtung der Kupplung B angeordnet ist. Dieser Be-
reich der Mantelflache des Lamellentragers ZYLBE
trennt also die beiden Druckrdume 211 und 511 von-
einander. Die zum dynamischen Druckausgleich des
jeweiligen rotierenden Druckraumes 211 bzw. 511
vorgesehenen Druckausgleichsrdume 212 bzw. 512
der Servoeinrichtungen der Kupplungen B und E sind
jeweils auf der Seite des jeweiligen Druckraumes 211
bzw. 511 angeordnet, die diesem Bereich der Mantel-
flache des Lamellentragers ZYLBE abgewandt ist.

[0071] Anhand der folgenden Fig. 6 und 7 werden
nun zwei auf der Bauteilanordnung gemaR Fig. 5 ba-
sierende Detailkonstruktionen erlautert. Fig. 6 zeigt
einen sektionalen Getriebeschnitt mit einer ersten
beispielhaften Detailkonstruktion flir die Baugruppe
mit den beiden Kupplungen B, E.

[0072] Wie in Fig. 5 sind auch hier die Lamellenpa-
kete 200 und 500 der beiden Kupplungen B, E unmit-
telbar nebeneinander angeordnet, wobei das Lamel-
lenpaket 200 dabei benachbart zum ersten Planeten-
radsatz RS1 angeordnet ist. Fur die beiden Kupplun-
gen B, E ist—ahnlich wie in Fig. 5 — ein gemeinsamer
Lamellentrédger ZYLBE in Funktion eines Aulenla-
mellentragers vorgesehen, der in geometrisch unter-
schiedlich ausgebildete Abschnitte 221, 521, 525,
524, 522 und 523 unterteilt ist. Die beiden zylindri-
schen Abschnitte 521, 524 und die beiden scheiben-
formigen Abschnitte 525, 522 und die Nabe 523 bil-
den das Eingangselement der Kupplung E, das mit
der Antriebswelle AN verbunden ist. Der zylindrische
Abschnitt 221 bildet das Eingangselement der Kupp-
lung B, das Uber das Eingangselement der Kupplung
E mit der Antriebswelle AN verbunden ist.

[0073] Der zylindrische Abschnitt 221 weist an sei-
nem Innendurchmesser ein geeignetes Mitnahme-
profil auf zur Aufnahme der Auflenlamellen des La-
mellenpaketes 200. An den zylindrischen Abschnitt
221 schliefdt sich axial in zum Planetenradsatz RS1
entgegengesetzter Richtung der erste zylindrische
Abschnitt 521 des Eingangselementes der Kupplung
E an, hier auf gleichem Durchmesser. Der erste zylin-
drische Abschnitt 521 weist an seinem Innendurch-
messer ein geeignetes Mitnahmeprofil auf zur Auf-
nahme der Aullenlamellen des Lamellenpaketes
500. In vorteilhafter Weise kénnen die Lamellen-Mit-
nahmeprofile der beiden Abschnitte 221 und 521
identisch sein, was die Verwendung von gleichen Au-
Renlamellen fur beide Kupplungen B, E ermdglicht.
Ein Sicherungsring 201, der an seinem AufRRendurch-
messer in das Lamellen-Mitnahmeprofil des zylindri-
sche Abschnitt 221 des (Aufien-)Lamellentragers
ZYLBE der Kupplungen B, E eingreift, ist Uber eine
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geeignete Vorrichtung axial an dem Lamellentrager
ZYLBE gesichert, sodal die beiden Kupplungen B, E
vollkommen unabhangig voneinander betéatigbar
sind, die Betatigung einer dieser beiden Kupplungen
also keine Ruckwirkung auf die jeweils andere Kupp-
lung hat. Die Lamellenpakete 200, 500 beider Kupp-
lungen B, E stltzen sich also bei einer Druckbeauf-
schlagung des jeweiligen Druckraums (211, 511) axi-
al an dem Sicherungsring 201 ab. Dem Fachmann ist
klar, dal® vor der Montage und der Axialsicherung die-
ses Sicherungsrings 201 der fiir beide Kupplungen B,
E gemeinsame Aulenlamellentrager zuvor mit der
Servoeinrichtung und dem Lamellenpaket 500 der
Kupplung E komplettiert sein mul. Eine derartige
Axialsicherung kann wie im dargestellten Beispiel als
nachtraglich im Bereich Uber dem Sicherungsring
201 radial in das Mitnahmeprofil eingebrachte Mate-
rial-Durchstellungen (Material-Eindriickungen) aus-
geflhrt sein, beispielsweise aber auch als nachtrag-
lich durchgefiihrte Verstemmung des Sicherungs-
rings 201 an dem Lamellentrager ZYLBE oder als
nachtraglich beidseits neben dem Sicherungsring
201 radial in das Mitnahmeprofil eingebrachte Mate-
rial-Durchstellungen (Material-Eindriickungen) oder
auch als radiale Verstiftung des Sicherungsrings 201
an dem Lamellentrdger ZYLBE. In einer anderen
Ausgestaltung kann auch vorgesehen sein, dal an-
stelle des Sicherungsrings 201 am zylindrischen Ab-
schnitt 211 des Zylinders ZYLBE eine radial nach in-
nen gerichtete Material-Durchstellung vorgesehen
ist, die nach der Montage des Kolbens 514 und des
Lamellenpaketes 500 in den zylindrischen Abschnitt
211 des Zylinders ZYLBE eingedruckt wird und dann
die axial Anlageflache fiir die beiden Lamellenpakete
500, 200 bildet.

[0074] Ausgehend von der Nabe 523 (Nabe des
Eingangselementes der Kupplung E), die hier bei-
spielhaft tber ein Mitnahmeprofil mit der Antriebswel-
le formschlissig verbunden ist, erstreckt sich etwa
nabenmittig der erste scheibenférmige Abschnitt 522
radial nach auf3en. Mit 526 ist ein erster zylindrischer
Abschnitt der Nabe 523 bezeichnet, der sich auf der
dem Planetenradsatz RS1 abgewandten Seite des
scheibenférmigen Abschnitt 522 axial erstreckt. Mit
527 ist ein zweiter zylindrischer Abschnitt der Nabe
523 bezeichnet, der sich auf der dem Planetenrad-
satz RS1 zugewandten Seite des scheibenférmigen
Abschnitt 522 axial erstreckt. Auf beiden Seiten des
ersten scheibenférmigen Abschnitts 522 ist jeweils
ein Druckraum angeordnet. Auf der dem Planeten-
radsatz RS1 abgewandten Seite des ersten schei-
benférmigen Abschnitts 522, radial oberhalb des Na-
benabschnitts 526, ist der Druckraum 211 der Servo-
einrichtung der Kupplung B angeordnet. Auf der dem
Planetenradsatz RS1 zugewandten Seite des ersten
scheibenférmigen Abschnitts 522, radial oberhalb
des Nabenabschnitts 527, ist der Druckraum 511 der
Servoeinrichtung der Kupplung E angeordnet. An
seinem AuRendurchmesser schlief3t sich an den ers-
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ten scheibenférmigen Abschnitts 522 ein zweiter zy-
lindrischer Abschnitt 524 an und erstreckt sich axial in
zum Planetenradsatz RS1 entgegengesetzter Rich-
tung, etwa so weit, wie sich auch der erste zylindri-
sche Abschnitt 526 der Nabe 523 erstreckt. Hier
schlie3t sich an den zweiten zylindrischer Abschnitt
524 ein zweiter zumindest weitgehend scheibenfor-
miger Abschnitt 525 an, der sich radial nach aufien
erstreckt bis etwa zum AuRendurchmesser des La-
mellenpaketes 500, bis zu dem ersten zylindrischen
Abschnitt 521 des Eingangselementes der Kupplung
E. Wie in Fig. 6 ersichtlich, hat der Lamellentrager
ZYLBE (bzw. das Eingangselement der Kupplung E)
mit seinen in der Reihenfolge 521, 525, 524, 522, 523
aneinander anschlieBenden Abschnitten eine in radi-
ale Richtung gesehen insgesamt meanderférmige
Struktur und bildet dabei einen Kupplungsraum, in-
nerhalb dessen die Servoeinrichtung der Kupplung E
und die Lamellenpakete 200, 500 beider Kupplungen
B, E angeordnet sind.

[0075] Der scheibenférmige Abschnitt 522 und der
zylindrische Nabenabschnitt 527 des Lamellentra-
gers ZYLBE (bzw. Eingangselementes der Kupplung
E) bilden zusammen mit dem Kolben 514 der Servo-
einrichtung der Kupplung E den Druckraum 511 der
Servoeinrichtung der Kupplung E. Die Druckmittelzu-
fuhrung 518 zu diesem Druckraum 511 verlauft ab-
schnittsweise durch die Nabe 523 (im Nabenab-
schnitt 527) des gemeinsamen Auflenlamellentra-
gers der Kupplungen B, E und abschnittsweise durch
die gehausefeste Nabe GN. Der durch den Kolben
514 und die Stauscheibe 515 gebildete Druckaus-
gleichraum 512 zum Ausgleich des dynamischen
Druckes des rotierenden Druckraumes 511 ist auf der
dem Druckraum 511 gegeniberliegenden Seite des
Kolbens 514 angeordnet, also ndher an dem ersten
Planetenradsatz RS1 als der Druckraum 511. Die
Schmiermittelzufihrung 519 zu diesem Druckaus-
gleichsraum 512 verlauft abschnittsweise durch die
Nabe 523 (im Nabenabschnitt 527) des gemeinsa-
men Lamellentragers ZYLBE der Kupplungen B, E
und abschnittsweise durch Antriebswelle AN. Das
beispielhaft als Tellerfeder ausgefiuhrte Rickstellele-
ment 513 ist zwischen Kolben 514 und Stauscheibe
515 vorgespannt, wobei sich die Stauscheibe 215
axial an der Antriebswelle AN abstitzt.

[0076] Der scheibenférmige Abschnitt 522 und der
zylindrische Abschnitt 524 und der zylindrische Na-
benabschnitt 526 des Lamellentragers ZYLBE (bzw.
des Eingangselementes der Kupplung E) bilden zu-
sammen mit dem Kolben 214 der Servoeinrichtung
der Kupplung B den Druckraum 211 der Servoein-
richtung der Kupplung B. Raumlich gesehen folgt der
Kolben 214 der meanderférmigen Struktur des ge-
meinsamen Lamellentragers ZYLBE der Kupplungen
B, E im wesentlichen und Gbergreift abschnittsweise
den zweiten zylindrischen Abschnitt 524 des Lamel-
lentrédgers ZYLBE und den von dem Lamellentrager
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ZYLBE gebildeten Kupplungsraum fir die Kupplung
E und die Lamellen 200 der Kupplung B in axialer
Richtung radial vollstandig. Dabei erstreckt sich der
Kolben 214 in axialer Richtung weit (iber das Lamel-
lenpaket 200 der Kupplung B hinaus, bis in einen Be-
reich uber dem ersten Planetenradsatz RS1. Zur ,zie-
henden" Betatigung der Lamellen 200 der Kupplung
B ist der auf das Lamellenpaket 200 wirkende Betati-
gungs-Stempel 216 im Bereich tGber dem Lamellen-
paket 200 an dem Kolben 214 befestigt und erstreckt
sich radial nach innen bis fast zum Innendurchmes-
ser des Lamellenpaketes 200. Die Druckmittelzufiih-
rung 218 zu dem Druckraum 211 der Servoeinrich-
tung der Kupplung B verlauft abschnittsweise durch
die Nabe 523 (im Nabenabschnitt 526) des gemein-
samen Lamellentragers ZYLBE der Kupplungen B, E
und abschnittsweise durch die gehausefeste Nabe
GN. Auch die Servoeinrichtung der Kupplung B weist
einen dynamischen Druckausgleich auf. Der entspre-
chende Druckausgleichsraum 212 zum Ausgleich
des dynamischen Druckes des rotierenden Druck-
raumes 211 ist rdumlich gesehen unterhalb des zylin-
drischen Abschnitts 524 des Lamellentragers ZYLBE
angeordnet und wird gebildet durch den Kolben 214
und die Stauscheibe 215. Die Schmiermittelzufih-
rung 219 zu diesem Druckausgleichsraum 212 ver-
lauft abschnittsweise durch die Nabe 523 (im Naben-
abschnitt 526) des Lamellentragers ZYLBE, ab-
schnittsweise durch die gehdusefeste Nabe GN und
abschnittsweise durch Antriebswelle AN. Das als Tel-
lerfeder ausgeflhrte Rickstellelement 213 zur Rick-
stellung des Kolbens 214 ist auRerhalb des Druck-
ausgleichsraumes 212 angeordnet und liegt auf der
dem Planetenradsatz RS1 gegenilberliegenden Sei-
te der Baugruppe aus Kupplung B und E an einer Au-
Renflache des Kolbens 214 an. Dabei ist diese Teller-
feder (213) zwischen der AuRenflache des Kolbens
214 und einem am auferen Rand des ersten zylind-
rischen Nabenabschnitts 526 angeordneten Abstuitz-
bund der Nabe 523 axial vorgespannt.

[0077] Der erste scheibenférmige Abschnitt 522 bil-
det also im wesentlichen die radial gerichtete (hier
weitgehend senkrechte) Mantelflache des Lamellen-
tragers ZYLBE, an deren dem Planetenradsatz RS1
zugewandten Seite der Druckraum 511 der Servoein-
richtung der Kupplung E angeordnet ist, und an deren
dem Planetenradsatz RS1 abgewandten Seite der
Druckraum 211 der Servoeinrichtung der Kupplung B
angeordnet ist. Dieser Bereich der Mantelflache des
Lamellentragers ZYLBE trennt also die beiden
Druckrdume 211 und 511 voneinander. Die zum dy-
namischen Druckausgleich des jeweiligen rotieren-
den Druckraumes 211 bzw. 511 vorgesehenen
Druckausgleichsraume 212 bzw. 512 der Servoein-
richtungen der Kupplungen B und E sind jeweils auf
der Seite des jeweiligen Druckraumes 211 bzw. 511
angeordnet, die diesem Bereich der Mantelflache
des Lamellentragers ZYLBE abgewandt ist.
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[0078] Als weiteres Detail ist vorgesehen, dal} der
Kolben 214 der Servoeinrichtung der Kupplung B in
seinem Abschnitt, der rdumlich gesehen Uber dem
Planetenradsatz RS1 angeordnet ist, an seinem Au-
Rendurchmesser ein geeignetes Geberprofil auf-
weist, das Uber einen Antriebsdrehzahlsensor NAN
zur Bestimmung der Antriebswellen-Drehzahl (be-
rihrungslos) abgetastet wird.

[0079] Das Ausgangselement 230 der Kupplung B
ist als Innenlamellentrager ausgebildet. Ein zylindri-
scher Abschnitt 231 dieses Innenlamellentragers
(230) erstreckt sich ausgehend von dem Lamellenpa-
ket 200 der Kupplung B axial bis fast an das Steg-
blech STB11 des ersten Planetenradsatzes RS1. Am
AuRendurchmesser dieses zylindrischen Abschnitts
231 ist ein geeignetes Mitnahmeprofil vorgesehen
zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpake-
tes 200. Ein scheibenférmiger Abschnitt 232 des In-
nenlamellentragers (230) der Kupplung B erstreckt
sich radial parallel zum Stegblech STB11 des ersten
Planetenradsatzes RS1 und ist etwa auf mittlerem
Durchmesser mit dem zylindrischen Abschnitts 231
verdrehfest verbunden, hier beispielhaft vernietet. An
seinem Innendurchmesser ist dieser scheibenférmi-
ge Abschnitt 232 mit dem Sonnenrad SO1 verdreh-
fest verbunden, hier beispielhaft verschweif3t. Der
Auflendurchmesser des scheibenférmigen Ab-
schnitts 232 ist grofRer als der Auliendurchmesser
des Stegblechs STB11 und des Zylinders ZYL, der
das Hohlrad HO1 des Planetenradsatzes RS1 Uber-
greift und in den das Stegblech STB11 formschlissig
eingehangt ist. Im Bereich des Auflendurchmessers
des scheibenférmigen Abschnitts 232 des Ausgang-
selementes 230 der Kupplung B ist das Eingangsele-
ment 320 der (in diesem Ausschnitt nicht dargestell-
ten) Bremse C beispielhaft formschlissig einge-
hangt.

[0080] Das Ausgangselement 530 der Kupplung E
ist ebenfalls als Innenlamellentrager ausgebildet. Ein
zylindrischer Abschnitt 531 dieses Innenlamellentra-
gers (530) erstreckt sich ausgehend von dem Lamel-
lenpaket 500 der Kupplung E axial bis fast an den
scheibenférmigen Abschnitt 232 des Innenlamellen-
tragers (230) der Kupplung B. Am AulRendurchmes-
ser dieses zylindrischen Abschnitts 531 ist ab-
schnittsweise ein geeignetes Mitnahmeprofil vorge-
sehen zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamel-
lenpaketes 500. Abschnittsweise verlauft der zylindri-
sche Abschnitt 531 des Innenlamellentragers (530)
der Kupplung E auch radial knapp unterhalb des zy-
lindrischen Abschnitts 231 des Innenlamellentragers
(230) der Kupplung B. Ein scheibenférmiger Ab-
schnitt 532 des Ausgangselementes 530 schlief3t
sich an den zylindrischen Abschnitt 531 an und er-
streckt sich radial nach innen, parallel zum scheiben-
formigen Abschnitt 232 des Innenlamellentragers
(230) der Kupplung B bis zur Stegwelle STW1, mit
der er verdrehfest verbunden ist, hier beispielhaft mit-
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tels Schweillverbindung. Bekanntlich verlauft die
Stegwelle STW1 radial oberhalb der Antriebswelle
AN und zentrisch innerhalb des Sonnenrades 501,
durchgreift also den ersten Planetenradsatz RS1
zentrisch, und ist auf der dem Stegblech STB11 ge-
genilberliegenden Seite des ersten Planetenradsat-
zes RS1 an weitere (in diesem Ausschnitt nicht dar-
gestellte) Planetenradsatzelemente kinematisch an-
gebunden.

[0081] Fig.7 =zeigt einen sektionalen Getriebe-
schnitt des Getriebes gemal Fig. 5 mit einer zweiten
beispielhaften Detailkonstruktion fiir die Baugruppe
mit den beiden Kupplungen B, E. Aus einem Ver-
gleich zwischen Fig. 7 und der zuvor detailliert be-
schriebenen Fig. 6 ist leicht ersichtlich, dafl3 in der
zweiten Detailkonstruktion (gemaf Fig. 7) zahlreiche
Konstruktionsmerkmale aus der ersten Detailkonst-
ruktion (geman Fig. 6) der Baugruppe mit den beiden
Kupplungen B, E Gbernommen wurden. So wurde die
konstruktive Ausgestaltung der Servoeinrichtungen
(mit den Druckrdumen 211 und 511, den Kolben 214
und 514, den Ruckstellelementen 213 und 513, den
Druckmittelzufihrungen 218 und 518, den Druckaus-
gleichraumen 212 und 512, den Stauscheiben 215
und 515, sowie den Schmiermittelzufihrungen 219
und 519) der beiden Kupplungen B, E quasi unveran-
dert ibernommen. Ebenso aus Fig. 6 Gbernommen
ist die geometrische Ausbildung des Eingangsele-
mentes der Kupplung E (mit der Nabe 523, den
scheibenférmigen Abschnitten 522 und 525, sowie
den zylindrischen Abschnitten 524 und 521) als in ra-
dialer Richtung gesehen meanderférmiges Bauteil,
als Abschnitt des fiur die Kupplungen B und E ge-
meinsamen AuRenlamellentragers (ZYLBE). Die
Druckrdume 511 und 211 der Servoeinrichtungen
beider Kupplungen B und E sind also unverandert
durch eine Mantelflache des fur beide Kupplungen B,
E gemeinsamen Lamellentragers ZYLBE voneinan-
der getrennt, die im wesentlichen durch den ersten
scheibenférmigen Abschnitt 522 gebildet wird.

[0082] Die Lamellenpakete 200 und 500 beider
Kupplungen B, E sind zwar unverandert in axialer
Richtung gesehen nebeneinander angeordnet, im
Unterschied zu Fig. 6 jedoch nunmehr mit einem Ver-
satz in radialer Richtung. Das Lamellenpaket 200 der
Kupplung B weist einen gréeren Durchmesser auf
als das Lamellenpaket 500 der Kupplung E. Insbe-
sondere ist also ein Reibfachen-Innendurchmesser
der Belaglamellen des Lamellenpaketes 200 der
Kupplung B gréRer als ein Reibflachen-AuRendurch-
messer der Belaglamellen des Lamellenpaketes 500
der Kupplung E. Dabei ist der Durchmesser des La-
mellenpaketes 200 so gewahlt, dal? das Lamellenpa-
ket 200 in axialer Richtung gesehen radial iber dem
zu dieser Kupplungsanordnung benachbarten ersten
Planetenradsatz RS1 angeordnet werden konnte.
Eine derartige Bauteilschachtelung hat Vorteile einer-
seits hinsichtlich der Getriebebaulange, andererseits
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auch hinsichtlich des Getriebegehause-Auflendurch-
messers in einem Getriebegehauseabschnitt, fir den
in einem Fahrzeug mit quer zur Fahrtrichtung einge-
bautem Antriebsmotor aufgrund der Karosseriestruk-
tur bekanntlich nur ein stark begrenzter Einbauraum
zur Verfigung steht.

[0083] Entsprechend hat der Ubergang zwischen
dem (dem Eingangselement der Kupplung B zuzu-
ordnenden) zylindrischen Abschnitt 221 des Lamel-
lentrédgers ZYLBE und dem (dem Eingangselement
der Kupplung E zuzuordnenden) ersten zylindrischen
Abschnitt 521 des Lamellentragers ZYLBE auch ei-
nen Durchmesserversatz bzw. eine Stufe. An dieser
Stufe stutzen sich auch die Lamellen 200 der Kupp-
lung B bei deren (,gezogenen") Betatigung axial ab.
Zur axialen Abstitzung der Lamellen 500 der Kupp-
lung E bei deren (,gedriickten") Betatigung ist ein Si-
cherungsring 501 vorgesehen, der in das Lamellen-
mitnahmeprofil des zylindrischen Abschnitts 521 ein-
greift und Uber eine geeignete Vorrichtung axial an
dem Abschnitt 521 des Lamellentragers ZYLBE gesi-
chert wird. Dem Fachmann ist klar, daf3 vor der Mon-
tage und der Axialsicherung dieses Sicherungsrings
501 der fiir beide Kupplungen B und E gemeinsame
Auflenlamellentrager (ZYLBE) zuvor mit der Servo-
einrichtung und dem Lamellenpaket 500 der Kupp-
lung E komplettiert sein mul3. Eine derartige Axialsi-
cherung kann beispielsweise eine Nut sein, die an
der entsprechenden axialer Position im Bereich Uber
dem Sicherungsring 501 radial in das Mitnahmeprofil
des Lamellentragers ZYLBE eingefrast oder als Ma-
terial-Durchstellungen (Material-Eindriickungen) ra-
dial in das Mitnahmeprofil des Lamellentragers ZYL-
BE eingedruickt ist. Andere Beispiele flr eine derarti-
ge Axialsicherung sind eine nachtraglich durchge-
fuhrte Verstemmung des Sicherungsrings 501 an
dem Lamellentrager ZYLBE, oder nachtraglich auf
der dem Lamellenpaket 500 abgewandten Seite des
Sicherungsrings 501 axial neben diesem Siche-
rungsring 501 radial in das Mitnahmeprofil des La-
mellentragers ZYLBE eingebrachte Material-Durch-
stellungen (Material-Eindriickungen), oder auch als
radiale Verstiftung des Sicherungsrings 501 an dem
Lamellentrager ZYLBE.

[0084] Als alternative Verbindungstechnik zwischen
dem Lamellentrdger ZYLBE und der Antriebswelle
AN ist in Fig. 7 nunmehr beispielhaft eine unlésbare
Verbindung vorgesehen. Raumlich gesehen ist die
Antriebswelle AN im Bereich des planetenradsatzna-
hen Nabenabschnitts 527 mit der Nabe 523 des La-
mellentragers ZYLBE verschweil3t.

[0085] Der Antriebsdrehzahlsensor NAN ist gegen-
Uber Fig. 6 axial etwas versetzt. Das Geberprofil am
Auflendurchmesser des Kolbens 214 der Servoein-
richtung der Kupplung B, das von dem Antriebsdreh-
zahlsensor NAN zur Messung der Antriebswellen-
drehzahl abgetastet wird, ist nunmehr rdumlich gese-
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hen Gber dem Lamellenpaket 500 der Kupplung E an-
geordnet.

[0086] Das als Innenlamellentrager ausgebildete
Ausgangselement 530 der Kupplung E weist einen
axial nur kurzen zylindrischen Abschnitt 531 auf, an
dessem AuRendurchmesser ein geeignetes Mitnah-
meprofil zur Aufnahme der Belaglamellen des Lamel-
lenpaketes 500 vorgesehen ist. Direkt neben dem La-
mellenpaket 500, auf der dem Druckraum 511 der
Servoeinrichtung der Kupplung E abgewandten Seite
des Lamellenpaketes 500, schlielt sich an diesen zy-
lindrischen Abschnitt 531 der scheibenférmige Ab-
schnitt 532 an und erstreckt sich — axial unmittelbar
angrenzend an die Stauscheibe 515 — radial nach in-
nen bis zur Stegwelle STW1, mit der er verbunden
ist.

[0087] Das als Innenlamellentrager ausgebildete
Ausgangselement 230 der Kupplung B weist einen
zylindrischen Abschnitt 231 auf, der in axialer Rich-
tung gesehen neben dem Lamellenpaket 500 der
Kupplung E und auch neben der Servoeinrichtung
der Kupplung E angeordnet ist, sich in axialer Rich-
tung gesehen radial tiber dem (hier unvollstandig dar-
gestellten) ersten Planetenradsatz erstreckt, und an
seinem Auflendurchmesser ein geeignetes Mitnah-
meprofil aufweist zur Aufnahme der Belaglamellen
des Lamellenpaketes 200. Auf der der Kupplung E
zugewandten Seite des zylindrischen Abschnitts 231
schlief3t sich ein scheibenférmiger Abschnitt 232 des
Innenlamellentragers (230) der Kupplung B an den
zylindrischen Abschnitt 231 an und erstreckt sich —
axial unmittelbar angrenzend an die druckraumabge-
wandte Seite des Lamellenpaketes 500 und den
scheibenférmigen Abschnitt 532 des Innenlamellen-
tragers (530) der Kupplung E - radial nach innen, bis
zu dem Sonnenrad SO1 des ersten Planetenradsat-
zes. Wie aus Fig. 7 ersichtlich, verlauft der Innenla-
mellentrager (530) der Kupplung E im Unterschied zu
Fig. 6 also auch nicht abschnittsweise innerhalb ei-
nes Raumes, der durch den Innenlamellentrager
(230) der Kupplung B gebildet wird.

[0088] Wie aus Fig. 7 ebenfalls ersichtlich, ist die
Bremse C neben dem Lamellenpaket 200 der Kupp-
lung B angeordnet, auf der der Kupplung E gegenu-
berliegenden Seite des Lamellenpaketes 200. Vom
Durchmesser her sind die Lamellen 300 der Bremse
C zumindest ahnlich dimensioniert wie die Lamellen
200 der Kupplung B. Das als Innenlamellentrager
ausgebildete Eingangselement 320 der Bremse C ist
zusammen mit dem Innenlamellentrager (230) der
Kupplung B einstlickig ausgeflihrt. Der zylindrische
Abschnitt 321 dieses Eingangselement 320 weist an
seinem Auflendurchmesser ein geeignetes Mitnah-
meprofil auf zur Aufnahme der Belaglamellen des La-
mellenpaketes 300 und schlief3t sich unmittelbar axi-
al an den zylindrischen Abschnitt 231 des Ausgangs-
elementes 230 der Kupplung B an. Fertigungstech-
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nisch vorteilhaft sind die Lamellenmitnahmeprofile fur
die Belaglamellen beider Lamellenpakete 300, 200
identisch, wodurch auch die Verwendung von glei-
chen Belaglamellentypen mdéglicht ist.

[0089] In Fig. 7 zusatzlich angedeutet ist ein Aus-
gangselement 330 der Bremse C, das als zylinderfor-
miger AulRenlamellentrager mit einem entsprechen-
den Lamellenmitnahmeprofil fur die AuRenlamellen
des Lamellenpaketes 300 ausgebildet und als sepa-
rates Bauelement ausgefuhrt ist. Ein derartiger Zylin-
der kann beispielsweise auch die Servoeinrichtung
der Bremse C und auch die komplette Bremse D (in-
clusive deren Servoeinrichtung und Lamellen) auf-
nehmen und als Baugruppe vormontiert werden, die
dann in das Getriebegehause eingesetzt und gegen
Verdrehung gesichert wird.

[0090] Anhand des in Fig. 8 dargestellten Getriebe-
schnitts wird im folgenden nun eine beispielhafte,
praktisch ausgeflihrte Getriebekonstruktion erlautert,
die auf dem schematischen Getriebeschnitt geman
Fig. 5 basiert.

[0091] Wie aus Fig. 8 leicht ersichtlich, entspricht
die Ausgestaltung der Baugruppe mit den beiden
Kupplungen B und E unverandert der in Fig. 6 vorge-
schlagenen Anordnung, sodal hier auf eine nochma-
lige detaillierte Beschreibung der (mit gleichen Be-
zugszeichen versehenen) einzelnen Elemente dieser
Baugruppe verzichtet werden kann.

[0092] Die Bremsen C und D bilden eine vormon-
tierbare Baugruppe, die als Ganzes in das Getriebe-
gehause eingesetzt ist. Diese Baugruppe umfalit die
als Aulienlamellentrager ausgebildeten Ausgangse-
lemente 330, 430 beider Bremsen C und D, die La-
mellenpakete 300, 400 beider Bremsen C und D, so-
wie die Servoeinrichtungen 310, 410 beider Bremsen
C und D. In vorteilhafter Weise sind die beiden Au-
Renlamellentrager 330 und 430 als einstlckiges zy-
linderférmiges Bauteil ZYLCD ausgefihrt, in dem
auch Teile der Servoeinrichtungen 310 und 410 inte-
griert sind. Die beiden Lamellenpakete 300, 400 wer-
den durch einen etwa zylindermittige Anlageschulter
des gemeinsamen Aufenlamellentrdgers ZYLCD
axial voneinander getrennt. Die Kolben 314 und 414
der Servoeinrichtungen 310, 410 sind jeweils an der
aulleren Stirnflache des jeweiligen Lamellenpaketes
300 bzw. 400 angeordnet. Die Rickstellelemente
313 und 413 der Servoeinrichtungen 310, 410 sind
jeweils raumlich gesehen radial Uber dem jeweiligen
Lamellenpaket 300 bzw. 400 angeordnet. Die Betati-
gungsrichtung beider Servoeinrichtungen 310, 410
beim Schlieen der jeweiligen Bremse C bzw. D infol-
ge einer Druckbeaufschlagung des jeweiligen Druck-
raumes 311 bzw. 411 der Servoeinrichtung 310 bzw.
410 sind also entgegengesetzt zueinander gerichtet.
Eine derartige Baugruppe ist aus der DE 101 31 816
A1 der Anmelderin bekannt. Die Bremse C ist naher
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an der Baugruppe mit den beiden Kupplungen B und
E angeordnet als die Bremse D. In axialer Richtung
gesehen ist die Bremse C in einem Bereich radial
Uber dem ersten und zweiten (mittleren) Planeten-
radsatz RS1, RS2 angeordnet, die Bremse D in ei-
nem Bereich radial tber dem zweiten (mittleren) und
dritten Planetenradsatz RS2, RS3.

[0093] Als Detail soll an dieser Stelle noch erwahnt
werden, daR fir die Bremse C hier beispielhaft zwei
unabhangig voneinander betatigbare Druckraume
311 vorgesehen sind, die beide auf das Lamellenpa-
ket 300 wirken. Hierdurch ist der SchlieRdruck der
Bremse C als Differenzdruck beider Druckraume 311
steuerbar bzw. regelbar, was bekannterweise beson-
ders gunstig ist, wenn das betreffende Schaltelement
bei mehreren Schaltungsarten in Eingriff gebracht
werden mul}, deren Schaltdruckniveau aufgrund der
zu schaltenden Drehmomente deutlich voneinander
abweichen. Selbstverstandlich kann in einer anderen
Ausgestaltung auch vorgesehen sein, daf} zusatzlich
oder auch ausschlieB3lich fir die Bremse D zwei un-
abhangig voneinander betatigbare Druckraume vor-
gesehen sind.

[0094] Als weiteres Detail soll noch auf die beispiel-
hafte Ausgestaltung des Rickstellelementes 413 der
Servoeinrichung 410 der Bremse D als auf den Kol-
ben 414 wirkender hydraulische betatigbarer Druck-
raum hingewiesen werden. Der Fachmann wird eine
derartige hydraulische Kolbenriickstellvorrichtung
bedarfsweise auch fur eine Differenzdruck-Steue-
rung bzw. Differenzdruck-Regelung einsetzen.
Selbstverstandlich kann in einer anderen Ausgestal-
tung auch vorgesehen sein, dal} zusatzlich oder auch
ausschlieBlich fur die Bremse C eine derartige hy-
draulische Kolbenrickstellvorrichtung vorgesehen
ist. Selbstverstandlich kann eine derartige hydrauli-
sche Kolbenruckstellvorrichtung auch mit einem me-
chanischen Ruckstellelement kombiniert werden,
beispielsweise mit einer in dem ringfdrmigen Druck-
raum der hydraulischen Kolbenrickstellvorrichtung
angeordneten Tellerfeder oder einem in dem ringfor-
migen Druckraum der hydraulischen Kolbenriickstell-
vorrichtung angeordneten Paket aus parallelgeschal-
teten Schraubenfedern.

[0095] In dem in Fig.8 dargestellten Konstrukti-
ons-Beispiel weisen das Lamellenpaar 200, 500 der
Kupplungen B, E und das Lamellenpaar 300, 400 der
Bremsen C, D jeweils zumindest annahernd den glei-
chen Durchmesser auf, wobei der Durchmesser des
Lamellenpaares 200, 500 kleiner ist als der Durch-
messer des Lamellenpaares 300, 400. Je nach tat-
sachlich vorhandenem Bauraum fiir den Einbau des
Automatgetriebes im Fahrzeug wird der Fachmann
bei Bedarf auch alle vier Lamellenpakete 200, 300,
400, 500 auf gleichem Durchmesser anordnen, um
so moglichst viele Gleichteile im Getriebe verbauen
zu kénnen.
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[0096] Das Eingangselement 320 (Innenlamellen-
trager) der Bremse C ist beispielhaft als Blechkonst-
ruktion ausgefuhrt, in Form eines in Richtung der
Kupplungen B, E hin geschlossenen Topfes, der den
ersten Planetenradsatz RS1 in axialer Richtung ge-
sehen radial vollstandig und den zweiten Planeten-
radsatz RS2 in axialer Richtung gesehen radial teil-
weise Ubergreift. Ein zylindrischer Abschnitt 321 die-
ses Topfes (320) erstreckt sich in axialer Richtung ge-
sehen also radial oberhalb des ersten und zweiten
(mittleren) Planetenradsatzes RS1, RS2 und weist
an seinem Auflendurchmesser ein geeignetes Mit-
nahmeprofil auf zur Aufnahme der Belaglamellen des
Lamellenpaketes 300 der Bremse C. Als eine Art
Topfboden schliet sich ein scheibenférmiger Ab-
schnitt 322 dieses Topfes (320) an der den Kupplun-
gen B, E zugewandten Seite des zylindrischen Ab-
schnitts 321 an diesen Abschnitt 321 an und erstreckt
sich — axial angrenzend an das Stegblech STB11 des
ersten Planetenradsatzes RS1 - radial nach innen,
bis zu dem Sonnenrad SO1 des ersten Planetenrad-
satzes RS1, mit dem er verbunden (hier beispielhaft
verschweilt) ist.

[0097] Das Ausgangselement (Aulenlamellentra-
ger) 230 der Kupplung B ist beispielhaft als zylinder-
férmige Blechkonstruktion ausgefuhrt, die im Bereich
des kleinsten Durchmessers ihres scheibenférmigen
Abschnitts 232, auf einem Durchmesser, der etwas
kleiner ist als der Teilkreisdurchmesser des Hohlira-
des HO1 des Planetenradsatzes RS1 ist, mit dem
scheibenférmigen Abschnitt 322 des Eingangsele-
mentes (Innenlamellentragers) 320 der Bremse C
verbunden (hier beispielhaft vernietet) ist. Das Aus-
gangselement 230 der Kupplung B ist in dem in
Fig. 8 dargestellten Beispiel also tber das Eingangs-
element 320 der Bremse C mit dem Sonnenrad SO1
des ersten Planetenradsatzes RS1 verbunden.

[0098] Das Eingangselement (Innenlamellentrager)
420 der Bremse D ist ebenfalls beispielhaft als zylin-
derférmige Blechkonstruktion ausgefihrt, die den
ersten und zweiten Planetenradsatz RS1, RS2 in axi-
aler Richtung gesehen radial vollstandig Ubergreift
und dabei abschnittsweise radial unterhalb des In-
nenlamellentragers (320) der Bremse C verlauft und
an seinem kleinsten Durchmesser am Aufiendurch-
messer des den Kupplungen B, E zugewandten
Stegblechs STB11 des ersten Planetenradsatzes
RS1 mit diesem Stegblech STB11 verbunden (hier
beispielhaft verschweil3t) ist.

[0099] Als weiteres Detail ist in Fig. 8 ein Parksper-
renrad PSR eingezeichnet, welches in axialer Rich-
tung gesehen radial Giber dem dem zweiten Planeten-
radsatz RS2 gegeniberliegenden Stegblech STB3
des Stegs ST3 des dritten Planetenradsatz RS3 an-
geordnet ist. Dabei sind Stegblech STB3 und Park-
sperrenrad PSR einteilig ausgefihrt. In bekannter
Weise ist an dem AulRendurchmesser des Parksper-

2005.02.10

renrades PSR ein umlaufendes Zahnprofil vorgese-
hen, in das eine (in Fig. 8 zur Vereinfachung nicht
dargestellte) Parksperrenklinke eingreifen kann zur
Verblockung des Getriebeabtriebs. Der Zylinder ZYL,
der entsprechend der kinematischen Koppelung der
einzelnen Radsatzelemente die Verbindung zwi-
schen dem Stegblech STB3 des dritten Planetenrad-
satzes RS3 und dem Hohlrad HO1 des ersten Plane-
tenradsatzes RS1 herstellt, durchgreift entsprechen-
de axiale Ausnehmungen des Stegblechs STB3 un-
terhalb des Zahnprofils des Parksperrenrades PSR
und ist auf der radsatzabgewandten Seite axial gesi-
chert.

[0100] Wie aus Fig. 8 weiterhin ersichtlich, ist zur
Ubertragung der Ausgangsdrehzahl der Planeten-
radsatzkombination (hier die Drehzahl des mit dem
Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes RS1 ver-
bundenen Stegs ST3 des dritten Planetenradsatzes
RS3) auf die (in Fig. 8 zur Vereinfachung nicht darge-
stellte) Abtriebswelle des Automatgetriebes beispiel-
haft wieder ein Stirntrieb STST vorgesehen. Das ers-
te Stirnrad STR1 dieses Stirntriebs STST ist hierbei
raumlich gesehen axial zwischen dem dritten Plane-
tenradsatz RS3 und der Bremse A angeordnet, zum
einen axial unmittelbar angrenzend an das Sonnen-
rad SO3 und das (auf der dem mittleren Planetenrad-
satz RS2 abgewandten Seite des dritten Planeten-
radsatzes RS3 angeordneten) Stegblech STB3 des
dritten Planetenradsatzes RS3, zum anderen axial
unmittelbar angrenzend an den Innenlamellentrager
(120) der Bremse A. Im dargestellten Beispiel ist zwi-
schen Stirnrad STR1 und Stegblechs STB3 eine
formschlissige Verbindung vorgesehen, wobei das
entsprechende Mitnahmeprofil rdumlich gesehen am
Innendurchmesser des Stegblechs STB3 angeordnet
ist. Zur Abstitzung der Axialkrafte einer Schragver-
zahnung des ersten Stirnrades STR1 in Richtung der
Planetenradsatze ist zwischen Stirnrad STR1 und
Sonnenrad SO3 ein Axiallager angeordnet. Die bei-
spielhaft als steife Kegelrollenlagerung ausgeflihrte
Lagerung des ersten Stirnrades STR1 ist mit STRL1
bezeichnet und umfalit beispielhaft zwei unmittelbar
aneinandergrenzende Kegelrollenlager. Die Lagerin-
nenringe dieser beiden Kegelrollenlager sind auf ei-
ner Stirnradnabe STRN1 des ersten Stirnrades
STRH1, die sich axial in zum dritten Planetenradsatz
RS3 entgegengesetzter Richtung erstreckt, axial
Uber eine Wellenmutter eingespannt. Die Lagerau-
Renringe dieser beiden Kegelrollenlager sind in je-
weils eine Lagerbohrung einer Lagerplatte LAG ein-
gesetzt und stiitzen sich jeweils an einer axial zwi-
schen den beiden Kegelrollenlagern radial nach in-
nen erstreckenden Anlageschulter der Lagerplatte
LAG ab. Selbstverstandlich kann anstelle der beiden
einzelnen Kegelrollenlager der Stirnradlagerung
STRL1 beispielsweise auch ein Kegelrollen-Ver-
bundlager vorgesehen sein oder auch eine Rillenku-
gellagerung.
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[0101] Die Lagerplatte LAG selber ist in eine ent-
sprechende Lagerplattenbohrung der Gehausezwi-
schenwand GZ eingesetzt und mit dieser Gehause-
zwischenwand GZ verschraubt. Die Stirnradnabe
STRN1 des Stirnrades STR1 durchgreift also die La-
gerplatte LAG und die Gehausezwischenwand GZ,
die beide auf der radsatzabgewandten Seite des ers-
ten Stirnrades STR1 angeordnet sind, zentrisch. Die
Gehausezwischenwand GZ ihrerseits ist (auf der rad-
satzabgewandten Seite des ersten Stirnrades STR1)
im Bereich ihres AuRendurchmessers mit dem Ge-
triebegehause GG verschraubt. Auf der stirntriebab-
gewandten Seite der Gehausezwischenwand GZ
grenzt die Gehausewand GW axial an die Gehause-
zwischenwand GZ an und ist mit dieser ebenfalls ver-
schraubt. Die Gehdusewand GW wiederum bildet in
dem in Fig. 8 dargestellten Beispiel die AuRenwand
des Getriebegehauses GG, die dem mit der Antriebs-
welle AN wirkverbundenen (hier zur Vereinfachung
nicht dargestellten) Antriebsmotor zugewandt ist. Die
Baugruppe mit den beiden Kupplungen B und E ist
also auf der antriebsmotorabgewandten Getriebesei-
te angeordnet. Im dargestellten Beispiel ist die Ge-
hausewand GW gleichzeitig ein Pumpengehause ei-
ner Olpumpe des Automatgetriebes zur Druckmittel-
versorgung der Schaltelemente und zur Schmiermit-
telversorgung der diversen Schaltelemente, Verzah-
nungen und Lagerungen. Entsprechend sind sowohl
in der Gehausewand GW als auch in der Gehause-
zwischenwand GZ verschiedene Kanale zur Druck-
und Schmiermittelfihrung integriert.

[0102] Die Bremse A ist unmittelbar benachbart zur
Gehausewand GW angeordnet, axial zwischen Ge-
hausewand GW (Pumpengehause) und Lagerplatte
LAG. Dabei ist das als AuRRenlamellentrager ausge-
bildete Ausgangselement 130 der Bremse A in die
Gehdausezwischenwand GZ integriert. Entsprechend
weist die Gehausezwischenwand GZ auf ihrer Pum-
penseite eine hinreichend groRe Axialbohrung auf,
an derem Innendurchmesser ein geeignetes Mitnah-
meprofil zur Aufnahme der AuRenlamellen des La-
mellenpaketes 100 der Bremse A vorgesehen ist. Der
AuRendurchmesser des Lamellenpaketes 100 der
Bremse A ist dabei etwas grolier als der Aullen-
durchmesser der Lagerplatte LAG. Das Lamellenpa-
ket 100 der Bremse A grenzt dabei axial unmittelbar
an die Gehausewand GW (bzw. an das Pumpenge-
hause) an. Auf der der Gehausewand GW gegeni-
berliegenden Seite des Lamellenpaketes 100 grenzt
der radial dufRere Bereich der Lagerplatte LAG axial
an das Lamellenpaket 100 an. Als konstruktive De-
taillésung ist die Servoeinrichtung 110 der Bremse A
in die Lagerplatte LAG integriert. Entsprechend weist
die Lagerplatte LAG einen Kolben- bzw. Druckraum
111 auf, innerhalb dessen ein Kolben 114 dieser Ser-
voeinrichtung 110 axial verschiebbar angeordnet ist.
Bei einer Druckbeaufschlagung dieses Druckraumes
111 (Uber nicht rotierende Druckmittelkanale, die in
Fig. 8 zur Vereinfachung nicht dargestellt sind) beta-
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tigt der Kolben 114 das Lamellenpaket 100 der Brem-
se A axial in Richtung der Gehdusewand GW, gegen
eine Ruckstellkraft eines hier beispielhaft als Tellerfe-
der ausgeflihrten Rickstellelementes 113, welches
sich an einem entsprechend ausgebildeten Bund der
Lagerplatte LAG axial abstutzt. Die Servoeinrichtung
110 der Bremse A ist also raumlich gesehen weitge-
hend Uber der Lagerung STRL1 des ersten Stirnra-
des STR1 des Stirntriebs STST angeordnet.

[0103] Als weitere konstruktive Detaillésung ist die
Lagerplatte LAG von der Lamellenseite der Bremse A
aus in die Gehausezwischenwand GZ eingesetzt.
Die Verschraubung der Lagerplatte LAG an die Ge-
hausezwischenwand GZ erfolgt ebenfalls von der La-
mellenseite der Bremse A aus. Um eine Verschrau-
bung auf einem moglichst groBen Durchmesser zu
erzielen, sind in dem Druckraum 111 der Servoein-
richtung 110 der Bremse A axial entgegensetzt zum
Kolben 114 der Servoeinrichtung 110 gerichtete Aus-
senkungen vorgesehen, die auf dem Umfang des
Druckraum 111 verteilt sind und die Schraubenképfe
der Lagerplattenverschraubung aufnehmen.

[0104] Somit bilden die Gehausezwischenwand GZ,
die Lagerplatte LAG mit Stirnradlagerung STRL1 und
dem ersten Stirnrad STR1, und die Bremse A mit
Servoeinrichtung 110 und Lamellenpaket 100 eine
vormontierbare Baugruppe, die als ganzes in das Ge-
triebegehause GG einsetzbar ist. Selbstverstandlich
kann auch beispielsweise als ebenfalls glinstiger
Montageablauf (ohne Montagerichtungsumkehr) vor-
gesehen sein, dald zunachst die Gehausezwischen-
wand GZ in das Getriebegehduse GG eingesetzt
wird, anschlieBend die mit Stirnradlagerung STRL1
und dem ersten Stirnrad STR1 vormontierte Lager-
platte LAG in die die Gehausezwischenwand GZ ein-
gesetzt wird, dann die Servoeinrichtung 110 der
Bremse A an der Lagerplatte LAG montiert wird, und
abschlielend das Lamellenpaket 100 der Bremse A
in die Gehausezwischenwand GZ eingesetzt wird.

[0105] Das Eingangselement 120 der Bremse A ist
ein Innenlamellentrager und beispielhaft als zylinder-
férmige Blech- oder Schmiede-Konstruktion ausge-
fuhrt. Dieser axial kurz bauende Innenlamellentrager
(120) weist einen zylindrischen Abschnitt 121 auf, an
dessen Auflendurchmesser ein Mitnahmeprofil vor-
gesehen ist zur Aufnahme der Belaglamellen des La-
mellenpaketes 100 der Bremse A, und unterhalb des-
sen Innendurchmesser das Ruckstellelement 113
des Servoeinrichtung der Bremse A angeordnet ist.
Auf der der Gehausewand GW zugewandten Seite
dieses zylindrischen Abschnitts 121 schlief3t sich ein
scheibenférmiger Abschnitt 122 des Innenlamellen-
tragers (120) der Bremse A an den zylindrischen Ab-
schnitt 121 an und erstreckt sich radial nach innen bis
zu einem nabenférmigen Abschnitt der Sonnenwelle
SOWH1, mit der verschweil’t ist. Die Sonnenwelle
SOW3 wiederum ist mit dem Sonnenrad SO3 des
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dritten Planetenradsatzes RS3 Uber ein geeignetes
Mitnahmeprofil formschlissig verbunden, sodal} die
Sonnenwelle SOW3 auch als Nabe des Innenlamel-
lentragers (120) der Bremse A interpretiert werden
kann. Die Antriebswelle AN wiederum verlauft radial
innerhalb der Sonnenwelle SOW3 und durchdringt
die Gehausewand GW zentrisch.

[0106] Das zweite Stirnrad STR2 des Stirntriebs bil-
det ein Zwischenrad zwischen dem ersten Stirnrad
STR1 und dem hier nicht dargestellten dritten Stirn-
rad des Stirntriebs STST. Zur Realisierung der not-
wendigen Ubersetzung des Stirntriebs und der richti-
gen Drehrichtung der hier ebenfalls nicht dargestell-
ten Antriebswelle der Automatgetriebes ist das zwei-
te Stirnrad STR2 als Stufenzahnrad ausgefuhrt, mit
einer ersten Verzahnung, die mit der Verzahnung des
ersten Stirnrades STR1 kdmmt, und mit einer zweiten
Verzahnung, die mit der Verzahnung des dritten
Stirnrades kdmmt. Raumlich gesehen ist die zweite
Verzahnung des zweiten Stirnrades STR2 antriebs-
motornah angeordnet, in axialer Richtung gesehen in
einem Bereich radial Gber der Bremse A.

[0107] Fig. 9 zeigt nun einen Ausschnitt aus einem
Getriebeschnitt einer weiteren praktisch ausgefiihr-
ten Getriebekonstruktion, basierend auf dem Getrie-
beschnitt gemaf Fig. 5, jedoch mit einer alternativen
Ausgestaltung der Stirnradstufe, Uber die der Aus-
gang des (aus den drei Einzel-Planetenradsatzen
RS1 bis RS3 gebildeten) Planetengetriebes mit der
(zur Antriebswelle achsparallel verlaufenden) Ab-
triebswelle des Automatgetriebes wirkverbunden ist.
Relativ zu der aus Fig. 5 bekannten raumlichen An-
ordnung der drei Planetenradsatze RS1, RS2, RS3
und finf Schaltelmente A bis E ist die Lage des (nicht
naher dargestellten Antriebsmotors) des Automatge-
triebes nun gespiegelt. Der mit der Antriebswelle AN
wirkverbundene Antriebsmotor ist also jetzt auf der
Getriebeseite angeordnet, an der auch die Baugrup-
pe mit den beiden Kupplungen B und E angeordnet
ist. Das mit der (hier zur Vereinfachung nicht darge-
stellten) Abtriebswelle des Automatgetriebes verbun-
dene Differential DIFF ist jedoch weiterhin antriebs-
motornah angeordnet, sodal® zwischen dem ersten
Stirnrad STR1 der Stirnradstufe STST und dem drit-
ten Stirnrad STR3 der Stirnradstufe STST, welches
mit dem Differential DIFF verbunden (hier beispiel-
haft verschraubt) ist, eine groRe axiale Distanz liegt,
die durch das hier als Seitenwelle ausgebildete zwei-
te Stirnrad STR2 der Stirnradstufe STST Uberbruckt
wird. Das erste Stirnrad STR1 der mit der (hier nicht
dargestellten) Abtriebswelle des Automatgetriebes
wirkverbundene Stirnradstufe grenzt unmittelbar an
den dritten Planetenradsatz RS3 an, an der dem
zweiten (mittleren) Planetenradsatz RS2 gegenuber-
liegenden Seite des Stegblechs STB3 des dritten
Planetenradsatzes RS3. Die Lagerung STRL1 des
ersten Stirnrades STR1 ist — ahnlich wie in Fig. 8 —
beispielhaft als steife Kegelrollenlagerung ausge-
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fuhrt, mit zwei unmittelbar aneinandergrenzenen Ke-
gelrollenlagern. Die Lagerinnenringe dieser beiden
Kegelrollenlager sind auf einer Stirnradnabe STRN1
des Stirnrades STR1, die sich axial in zum dritten
Planetenradsatz RS3 entgegengesetzter Richtung
erstreckt, axial Uber eine Wellenmutter eingespannt.
Die LagerauRenringe dieser beiden Kegelrollenlager
sind jeweils in eine Lagerbohrung der Gehausezwi-
schenwand GZ eingesetzt und stiitzen sich jeweils an
einer axial zwischen den beiden Kegelrollenlagern
radial nach innen erstreckenden Anlageschulter der
Gehausezwischenwand GZ ab. Die Stirnradnabe
STRN1 des Stirnrades STR1 durchgreift die Gehau-
sezwischenwand GZ also zentrisch.

[0108] Die Gehausezwischenwand GZ bildet gleich-
zeitig ein Ausgangselement 130 der Bremse A, das
als Auflenlamellentrager ausgebildet ist mit einem
entsprechenden Mitnahmeprofil zur Aufnahme der
AuRenlamellen des Lamellenpaketes 100 der Brem-
se A. Die Bremse A ist dabei in axialer Richtung ge-
sehen teilweise radial Uber der Lagerung STRL1 des
ersten Stirnrades STR1 angeordnet, insbesondere
die in die Gehausezwischenwand GZ integrierte Ser-
voeinrichtung 110 der Bremse A. Die Gehausezwi-
schenwand GZ ist mit dem Getriebegehause GG ver-
drehfest verbunden, eine entsprechende (libliche)
Verschraubung ist in Fig. 9 zur Vereinfachung nicht
dargestellt. Die Lagerung der Zwischenwelle (STR2)
ist beispielhaft Uber zwei Kegelrollenlager gelagert,
wobei das erste dieser Kegelrollenlager raumlich ge-
sehen im Bereich Uber dem dritten Planetenradsatz
RS3 angeordnet ist, auf der dem Lager STRL1 bzw.
der Bremse A abgewandten Seite des ersten Stirnra-
des STR1. Das zweite dieser Kegelrollenlager ist
rdumlich gesehen im Bereich Uber den aneinander-
grenzenden Lamellenpaketen 200 und 500 der
Kupplungen B und E angeordnet, aus Richtung der
ersten Stirnrades STR1 gesehen axial vor dem drit-
ten Stirnrad STR3. Die antriebsmotorseitige Gehau-
sewand GW ist in diesem Beispiel zweiteilig ausge-
fuhrt, wobei ein Teil dieser zweiteiligen Gehause-
wand GW einen Differentialdeckel und das Differenti-
al DIFF zur Antriebsmotorseite hin abdeckt. In den
antriebswellennahen Teil der zweiteiligen Gehause-
wand GW sind eine Pumpe und verschiedene Druck-
mittelkanale integriert, zur Versorgung der verschie-
denen Getriebebauteile mit Schmiermittel und der
Schaltelemente mit Druckmittel. Die Bremse A ist
entsprechend an der dem Antriebsmotor abgewand-
ten Stirnseite des Getriebegehduses GG angeord-
net.

[0109] Ahnlich wie in Fig. 8, bilden die Bremsen C
und D eine vormontierbare Baugruppe, die als Gan-
zes in das Getriebegehduse eingesetzt ist. Diese
Baugruppe umfaldt die als Aulienlamellentrager aus-
gebildeten Ausgangselemente 330, 430 beider
Bremsen C und D, die Lamellenpakete 300, 400 bei-
der Bremsen C und D, sowie die Servoeinrichtungen
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310, 410 beider Bremsen C und D. In vorteilhafter
Weise sind die beiden AuRenlamellentrager 330 und
430 einstlickig als Zylinder ZYLCD ausgeflihrt, in
dem auch Teile der Servoeinrichtungen 310 und 410
integriert sind. Eine derartige Baugruppe ist bei-
spielsweise aus der DE 101 31 816 A1 der Anmelde-
rin bekannt. Als weiteres Detail ist aus Fig. 9 ersicht-
lich, dal® der Zylinder ZYLCD auch einen Lagersitz
fur das dem Stirnrad STR1 nahe Kegelrollenlager der
Lagerung der Seitenwelle (STR2) bildet.

[0110] Anhand der Fig. 10 bis 12 werden im folgen-
den verschiedene Detailkonstruktionen naher erlau-
tert, welche die Anordnung und Ausgestaltung der
Bremse A in Verbindung mit dem Stirntrieb bzw. Ket-
tentrieb betreffen und prinzipiell mit den zuvor be-
schrieben verschiedenen erfindungsgemafen Bau-
teilanordnungen und Detailkonstruktionen sinnge-
maf kombinierbar sind. Bekanntlich stellt der ge-
nannte Stirn- bzw. Kettentrieb die kinematische Ver-
bindung zwischen dem Ausgang des (aus den drei
Einzel-Planetenradsatzen bestehenden) gekoppel-
ten Planetengetriebes und der Abtriebswelle des Au-
tomatgetriebes her.

[0111] Fig. 10 zeigt nun einen sektionalen Getrie-
beschnitt mit einer dritten beispielhaften Detailkonst-
ruktion. Das erste Stirnrad STR1 des Stirntriebs ist
hierbei rdumlich gesehen axial zwischen dem dritten
Planetenradsatz RS3 und der Bremse A angeordnet,
zum einen axial unmittelbar angrenzend an das Son-
nenrad SO3 und das (auf der dem mittleren Plane-
tenradsatz RS2 abgewandten Seite des dritten Pla-
netenradsatzes RS3 angeordneten) Stegblech STB3
des dritten Planetenradsatzes RS3, zum anderen
axial unmittelbar angrenzend an das als Innenlamel-
lentrager ausgebildete Eingangselement 120 der
Bremse A. Im dargestellten Beispiel ist zwischen
Stirnrad STR1 und Stegblech STB3 eine formschlis-
sige Verbindung vorgesehen, wobei das entspre-
chende Mitnahmeprofil rdumlich gesehen am Innen-
durchmesser des Stegblechs STB3 angeordnet ist.
Zur Abstutzung der Axialkrafte einer Schragverzah-
nung des ersten Stirnrades STR1 in Richtung der
Planetenradsatze ist zwischen Stirnrad STR1 und
Sonnenrad SO3 ein Axiallager angeordnet. Die La-
gerung STRL1 des ersten Stirnrades STR1 ist als
steife Kegelrollenlagerung mit zwei unmittelbar anei-
nandergrenzenden Kegelrollenlagern ausgefihrt.
Die Lagerinnenringe dieser beiden Kegelrollenlager
sind auf einer Stirnradnabe STRN1 des ersten Stirn-
rades STRA1, die sich axial in zum dritten Planeten-
radsatz RS3 entgegengesetzter Richtung erstreckt,
axial Uber eine Wellenmutter eingespannt. Die La-
geraullenringe dieser beiden Kegelrollenlager sind in
jeweils eine Lagerbohrung einer Lagerplatte LAG
eingesetzt und stitzen sich jeweils an einer axial zwi-
schen den beiden Kegelrollenlagern radial nach in-
nen erstreckenden Anlageschulter der Lagerplatte
LAG ab. Die Stirnradnabe STRN1 des Stirnrades
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STR1 durchgreift also die auf der radsatzabgewand-
ten Seite des ersten Stirnrades STR1 angeordnete
Lagerplatte LAG zentrisch. Selbstverstandlich kann
anstelle der beiden einzelnen Kegelrollenlager der
Stirnradlagerung STRL1 beispielsweise auch ein Ke-
gelrollen-Verbundlager vorgesehen sein oder auch
eine Rillenkugellagerung.

[0112] Die Lagerplatte LAG selber ist direkt in eine
entsprechende Lagerplattenbohrung des Getriebe-
gehauses GG eingesetzt, stiitzt sich axial an einer im
Bereich dieser Lagerplattenbohrung angeordneten
Anlageschulter des Getriebegehauses GG ab und ist
mit dem Getriebegehauses GG verschraubt. Als axi-
ale Montagerichtung ist hier beispielhaft vorgesehen,
dall die (mit Stirnradlagerung STRL1 und erstem
Stirnrad STR1 vormontierte) Lagerplatte LAG axial in
Richtung des Planetenradstzes RS3 in das Getriebe-
gehause GG eingesetzt wird.

[0113] Die Bremse A ist auf der dem Planetenrad-
satz RS3 abgewandten Seite der Lagerplatte LAG
angeordnet. Das Lamellenpaket 100 und auch der In-
nenlamellentrager (120) der Bremse A grenzen dabei
unmittelbar axial an die Lagerplatte LAG an. Der Au-
Rendurchmesser des Lamellenpaketes 100 mit Au-
Ren- und Belaglamellen der Bremse A ist hier bei-
spielhaft etwas groRer als der AuRendurchmesser
der Lagerplatte LAG. Der AuRenlamellentrager (130)
der Bremse A ist in das Getriebegehduse GG inte-
griert. Entsprechend weist das Getriebegehause GG
auf der planetenradsatzabgewandten Seite der La-
gerplattenbohrung des Getriebegehauses GG, in
dem Bereich unmittelbar neben dieser Lagerplatten-
bohrung, auf einem etwas groéfieren Durchmesser als
diese Lagerplattenbohrung, ein geeignetes Innenpro-
fil auf zur Aufnahme des AuRRenprofils der Auldenla-
mellen des Lamellenpaketes 100 der Bremse A. Auf
der der Lagerplatte LAG gegeniberliegenden Seite
des Lamellenpaketes 100 der Bremse A ist die Ge-
hausewand GW angeordnet, in die auch die Servo-
einrichtung 110 der Bremse A teilweise integriert ist.
Die Servoeinrichtung 110 betatigt das Lamellenpaket
100 der Bremse A beim Schlieen axial in Richtung
der Lagerplatte LAG, wobei sich das Lamellenpaket
100 axial an der Lagerplatte LAG abstutzt. Die Brem-
se A ist also unmittelbar zwischen Gehausewand GW
und Lagerplatte LAG angeordnet.

[0114] In einer alternativen Ausgestaltung zur Be-
festigung der Lagerplatte, an der das erste Stirnrad
der Stirnradstufe gelagert ist, am Getriebegehause
kann auch vorgesehen sein, dal} der AuRendurch-
messer der Lagerplatte grof3er ist als der Aullen-
durchmesser des Lamellenpaketes der Bremse A,
wobei diese Lagerplatte nunmehr abschnittsweise an
der GehauseauRenwand GW axial anliegt, in einem
Durchmesserbereich oberhalb des Lamellenpaketes
der Bremse A. In diesem Fall ist die Lagerplatte direkt
vom Innenraum des Getriebegehauses her mit der
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Gehauseaulienwand verschraubt, wobei die entspre-
chenden kraftfihrenden Gewinde der Verschraubung
raumlich gesehen radial iber dem Lamellenpaket der
Bremse A angeordnet sind. Die Gehauseauflenwand
wiederum ist in bekannter Weise mit dem Getriebe-
gehduse verschraubt. In vorteilhafter Weise fuhrt der
KraftfluR der Bremse A bei deren Betatigung also
nicht Uber eine abzudichtende Gehausetrennfuge.

[0115] In einer alternativen konstruktiven Ausge-
staltung der Lagerplatte kann auch vorgesehen sein,
daR die zuvor beschriebene Nabe des ersten Stirnra-
des der Stirnradstufe entfallt, wobei dann die Kegel-
rollenlagerung bzw. Rillenkugellagerung dieses ers-
ten Stirnrades raumlich gesehen radial unterhalb der
Verzahnung des ersten Stirnrades angeordnet ist.
Der Lageraulienring der Kegelrollenlagerung bzw.
Rillenkugellagerung ist dabei in eine entsprechend
Lagerbohrung des ersten Stirnrades eingesetzt,
kdnnte aber auch ganz entfallen, wenn die Laufbah-
nen der Kegelrollen bzw. Kugeln direkt in dem ersten
Stirnrad integriert sind. Der Lagerinnenring der Ke-
gelrollenlagerung bzw. Rillenkugellagerung kann auf
einem nabenférmigen Abschnitt der Lagerplatte, der
sich axial in Richtung des dritten Planetenradsatzes
RS3 erstreckt und dabei das erste Stirnrad zentrisch
durchgreift, festgesetzt sein.

[0116] Als konstruktive Detailldsung ist in Fig. 10 —
wie bereits angedeutet — die Servoeinrichtung 110
der Bremse A nur teilweise in der Gehdusewand GW
integriert. In dem dargestellten Beispiel ist diese Ge-
hausewand GW zum einen die antriebsmotornahe
AuRenwand des Automatgetriebes, zum anderen
aber auch gleichzeitig ein Pumpengehéuse einer Ol-
pumpe des Automatgetriebes zur Druckmittelversor-
gung der Schaltelemente und zur Schmiermittelver-
sorgung der diversen Schaltelemente, Verzahnun-
gen und Lagerungen. Entsprechend sind in der Ge-
hausewand verschiedene Kanale zur Druck- und
Schmiermittelfihrung integriert. Auch ist in die Ge-
hausewand GW eine Leitradwelle LRW verdrehfest
eingesetzt, beispielsweise verschraubt. Zum einen
bildet diese Leitradwelle LRW eine Art gehdusefeste
Nabe zur Drehmomentabstitzung eines im Kraftfluf®
zwischen Antriebsmotor und Antriebswelle zwischen-
geschalteten Anfahrelementes, beispielsweise eines
Trilok-Wandlers. Kinematisch ist das Anfahrelement
dabei aul3erhalb des Getriebeinnenraums an einem
Wellen-Abschnitt LRWW der Leitradwelle LRW ange-
bunden. Zum anderen sind auch in einem
Flansch-Abschnitt LRWF dieser Leitradwelle LRW
verschiedene Kanéale zur Druck- und Schmiermittel-
fuhrung integriert. Weiterhin weist diese Leitradwelle
LRW einen axial vergleichsweise kurzen zylindri-
scher Abschnitt LRWZ auf, der sich axial in Richtung
Getriebeinnenraum erstreckt. Der Auflendurchmes-
ser dieses zylindrischer Abschnitt LRWZ der Leitrad-
welle LRW bildet den Innendurchmesser des Kolben-
bzw. Druckraumes 111 der Servoeinrichtung 110 der
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Bremse A und entsprechend eine axiale Innen-Lauf-
flache des Kolbens 114 der Servoeinrichtung 110 der
Bremse A, der radial oberhalb des zylindrischer Ab-
schnitt LRWZ axial verschiebbar angeordnet ist. Der
AuRendurchmesser des Kolben- bzw. Druckraumes
111 der Servoeinrichtung 110 und die entsprechende
axiale Aulien-Laufflache des Kolbens 114 der Servo-
einrichtung 110 wird gebildet von einem axialen Ein-
stich der Gehdausewand GW (bzw. des Pumpenge-
hauses), auf einem Durchmesser grofier dem Au-
Rendurchmesser des Flansch-Abschnitts LRWF der
Leitradwelle LRW. Somit wird der Druckraum 111 der
Servoeinrichtung 110 durch den Kolben 114, die Ge-
hausewand GW, den Flansch-Abschnitt LRWF der
Leitradwelle LRW und den zylindrischen Leitradwel-
len-Abschnitt LRWZ gebildet. Die (nicht rotierende)
Druckmittelzuflihrung zu diesem Druckraum 111 ist in
Fig. 10 zur Vereinfachung nicht dargestellt. Das
Ruckstellelement 113 der Servoeinrichtung 110 zur
Kolbenriickstellung ist hier als Tellerfeder ausgefihrt,
die sich einerseits an dem Kolben 114 im Bereich des
Kolbenauflendurchmessers axial abstitzt und ande-
rerseits an dem Getriebegehduse GG im Bereich des
Lamellenmitnahmeprofils des Getriebegehauses GG
fur die AufRenlamellen der Bremse A.

[0117] Das Eingangselement 120 der Bremse A ist
ein Innenlamellentrager und beispielhaft als zylinder-
férmige Blechkonstruktion ausgefiihrt. Dieser axial
kurz bauende Innenlamellentrager (120) weist einen
zylindrischen Abschnitt 121 auf, an dessen Auflen-
durchmesser ein Mitnahmeprofil vorgesehen ist zur
Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpaketes
100 der Bremse A. Auf der der Gehausewand GW
zugewandten Seite dieses zylindrischen Abschnitts
121 schliefdt sich ein zumindest teilweise scheiben-
formiger Abschnitt 122 des Innenlamellentragers
(120) der Bremse A an den zylindrischen Abschnitt
121 an und erstreckt sich parallel zum flanschférmi-
gen Leitradwellen-Abschnitt LRWF radial nach innen
bis zu einem nabenférmigen Abschnitt der Sonnen-
welle SOW3, mit der dieser scheibenférmige Ab-
schnitt 122 des Innenlamellentragers (120) der
Bremse A verschweifdt ist. Die Sonnenwelle SOW3
wiederum ist mit dem Sonnenrad SO3 des dritten
Planetenradsatzes RS3 uber ein geeignetes Mitnah-
meprofil formschlissig verbunden, sodal} die Son-
nenwelle SOW3 auch als Nabe des Innenlamellen-
tragers (120) der Bremse A interpretiert werden kann.
Die Antriebswelle AN wiederum verlauft radial inner-
halb der Sonnenwelle SOW3 und durchdringt die in
die Gehausewand GW eingesetzte Leitradwelle LRW
zentrisch.

[0118] Fig. 11 zeigt nun einen sektionalen Getriebe-
schnitt mit einer vierten beispielhaften Detailkonst-
ruktion und betrifft eine gegeniber Fig. 10 verander-
te raumliche Anordnung der Bremse A relativ zum
dritten Planetenradsatz RS3 und zum ersten Stirnrad
STR1 des Stirntriebs. Die Lagerung des Stirnrades
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STR1 am Getriebegehause ist aus Fig. 18 Gibernom-
men. Entsprechend weist das Stirnrades STR1 eine
Stirnradnabe STRN1 auf, die sich axial in die zum
Planetenradsatz RS3 entgegengesetzter Richtung
erstreckt. Auf dem AuRRendurchmesser der Stirnrad-
nabe STRN1 sind die Lagerinnenringe der zwei un-
mittelbar nebeneinander angeordneten Kegelrollen-
lager der Stirnradlagerung STRL1 aufgeschoben und
axial uber eine Wellenmutter auf der Stirnradnabe
STRN1 fixiert. Die LagerauBenringe der beiden Ke-
gelrollenlager sind in der getriebegehausefesten La-
gerplatte LAG gelagert. Zur kinematischen Anbin-
dung des Stirnrades STR1 an den Steg ST3 des drit-
ten Planetenradsatzes RS3 ist am Innendurchmes-
ser der Stirnradnabe STRN1, in axialer Richtung ge-
sehen radial unterhalb der Verzahnung des Stirnra-
des STR1, ein Mithahme-Innenprofil vorgesehen, in
das ein korrespondierendes Mitnahme-AulRenprofil
einer Stegwelle STW3 eingreift. Diese Stegwelle
STWS3 erstreckt sich, ausgehend von dem genannten
Mitnahmeprofil, axial in Richtung des zweiten (mittle-
ren) Planetenradsatzes RS2 bis zu dessem Steg ST2
und durchgreift dabei das Sonnenrad SO3 des dritten
Planetenradsatzes RS3 zentrisch. Auf der dem zwei-
ten Planetenradsatz RS2 zugewandten Seite des
dritten Planetentradsatzes RS3 ist die Stegwelle
STW3 mit dem Steg ST3 des dritten Planetentradsat-
zes RS3 verbunden. In dem in Fig. 11 dargestellten
Beispiel sind Steg ST3 und Stegwelle STW3 einsti-
ckig ausgefihrt.

[0119] Die Bremse A ist rdumlich gesehen radial
Uber dem dritten Planetenradsatz RS3 angeordnet.
Das Eingangselement 120 der Bremse A ist als zylin-
derférmiger Innenlamellentrager ausgebildet, der
den dritten Planetenradsatz RS3 abschnittsweise
Ubergreift. Der scheibenférmige Abschnitt 122 dieses
Innenlamellentragers (120) erstreckt sich parallel
zum Stegblech STB3 des dritten Planetenradsatzes
RS3 und trennt den dritten Planetenradsatz RS3
raumlich von dem Stirnrad STR1. An seinem Innen-
durchmesser ist der scheibenférmige Abschnitt 122
mit dem Sonnenrad SO3 des dritten Planetenradsat-
zes RS3 verbunden, hier beispielhaft verschweilit. In
diesem Bereich ist auch ein Axiallager angeordnet,
welches den scheibenférmigen Abschnitt 122 des In-
nenlamellentragers (120) der Bremse A von dem
Stirnrad STR1 trennt. Der scheibenférmige Abschnitt
122 des Innenlamellentragers (120) erstreckt sich ra-
dial nach aufien bis auf einen Durchmesser, der et-
was groRer ist als der AuRendurchmesser des Steg-
blechs STB3 des dritten Planetenradsatzes RS3
bzw. etwas grof3er ist als der Auflendurchmesser des
Zylinders ZYL, uber den das Stegblechs STB3 mit ei-
nem (hier nicht dargestellten) anderen Planetenrad-
satzelement verbunden ist. Am Auendurchmesser
des scheibenférmigen Abschnitts 122 schlief3t sich
der zylindrische Abschnitt 121 des Innenlamellentra-
gers (120) der Bremse A an und erstreckt sich axial
in Richtung des zweiten (mittleren) Planetenradsat-
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zes RS2. Am AuRendurchmesser des zylindrischen
Abschnitts 121 ist ein Mithahmeprofil vorgesehen zur
Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpaketes
100 der Bremse A. In Fig. 11 nur angedeutet sind das
als Aul3enlamellentrager ausgebildete Ausgangsele-
ment 130 der Bremse A und die Servoeinrichtung
(von der hier nur ein Teil des Kolbens 114 dargestellt
ist) zur Betatigung des Lamellenpaketes 100.

[0120] Fig. 12 schlief3lich zeigt nun einen sektiona-
len Getriebeschnitt mit einer flinften beispielhaften
Detailkonstruktion und betrifft wiederum eine veran-
derte raumliche Anordnung der Bremse A relativ zum
dritten Planetenradsatz RS3, diesmal in Verbindung
mit einem Kettentrieb. Die wesentlichen Elemente
dieser Detailkonstruktion gemaR Fig. 12 sind Gegen-
stand der nichtvorverdffentlichten Deutschen Paten-
tanmeldung DE 10236607.1 der Anmelderin, deren
Offenbarung auch zum Inhalt der vorliegenden Erfin-
dung zahlen soll.

[0121] Entsprechend der fiinften Detailkonstruktion
gemaf

[0122] Fig. 12 ist als Wirkverbindung zwischen dem
Ausgangselement des aus den drei Einzel-Planeten-
radsatzen gekoppelten Planetengetriebes mit der
Abtriebswelle des Automatgetriebes ein Kettentrieb
vorgesehen. Die in Fig. 12 angedeutete Kette dieses
Kettentriebs ist mit KT bezeichnet, das planetenge-
triebeseitige (erste) Kettenrad dieses Kettentriebs mit
KTR1. Dieses angetriebene (erste) Kettenrad KTR1
und die Bremse A grenzen beide axial an den dritten
Planetenradsatz RS3 an, wobei die Bremse A radial
unterhalb einer Kettenrad-Verzahnung des Kettenra-
des KTR1 angeordnet ist.

[0123] Dieses angetriebene (erste) Kettenrad KTR1
ist geometrisch als ein in Richtung des (dritten) Pla-
netenradsatz RS3 hin gedffneter Zylinder ausgebil-
det, mit einem Nabenabschnitt KTRN1, einem schei-
benférmigen Kettenradabschnitt KTRS1 und einem
zylindrischen Kettenradabschnitt KTRZ1. Dieser zy-
lindrische Kettenradabschnitt KTRZ1 erstreckt sich in
axialer Richtung auf einem Durchmesser, der grof3er
ist als der AuBendurchmesser der Bremse A, insbe-
sondere groRer als der AulRendurchmesser des als
AuRenlamellentrager ausgebildeten Ausgangsele-
mentes 130 der Bremse A. An seinem AufRendurch-
messer weist zylindrische Kettenradabschnitt KTRZ1
zum einen eine geeignete Ketten-Verzahnung auf, in
welche die Kette KT zur Drehzahl- und Drehmoment-
Ubertragung eingreift, zum anderen hier beispielhaft
zusatzlich eine Parksperren-Verzahnung, in die eine
(hier zur Vereinfachung nicht dargestellte) Parksper-
renklinke zum Verblocken der Abtriebswelle am Ge-
triebegehdause des Automatgetriebes eingreifen
kann. Der zylindrische Kettenradabschnitt KTRZ1
des Kettenrades KTR1 bildet also gleichzeitig ein
Parksperrenrad PSR. In dem in Fig. 12 dargestellten
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Beispiel ist die (dem Parksperrenrad PSR zuzuord-
nende) Parksperren-Verzahnung naher am dritten
Planetenradsatz RS3 angeordnet als die Ketten-Ver-
zahnung des Kettenrades KTR1. An der dem Plane-
tenradsatz RS3 abgewandten Seite des zylindri-
schen Kettenradabschnitts KTRZ1 schlief3t sich der
scheibenférmigen Kettenradabschnitt KTRS1 an den
zylindrischen Kettenradabschnitt KTRZ1 an und er-
streckt sich radial nach innen bis zu dem Nabenab-
schnitt KTRN1 des Kettenrades KTR1. Wie spater
noch im Detail erlautert wird, ist dieser Nabenab-
schnitt KTRN1 wiederum auf einer Nabe LRWN einer
getriebegehausefesten Leitradwelle LRW gelagert.
An seiner dem Planetenradsatz RS3 zugewandten
Seite ist der zylindrische Kettenradabschnitt KTRZ1
mit dem Stegblech STB3 des dritten Planetenradsat-
zes RS3 vorzugsweise formschlussig verbunden. Im
dargestellten Beispiel greifen entsprechend ausgebil-
dete Finger axialer Erstreckung des zylindrischen
Kettenradabschnittes KTRZ1 in korrespondierende
axiale Ausnehmungen des Stegblechs STB3 ein, die
in Umfangsrichtung verteilt etwa auf dem Durchmes-
ser des Hohlrades HO3 des dritten Planetenradsat-
zes RS3 angeordnet sind.

[0124] Der zylindrische Kettenradabschnitt KTRZ1
des angetriebenen Kettenrades KTR1 bildet also ei-
nen Zylinderraum, innerhalb dessen die Bremse A
angeordnet ist. Wie bereits erwahnt, grenzt das La-
mellenpaket 100 mit AuRen- und Belaglamellen un-
mittelbar axial an das Stegblech STB3 des Planeten-
radsatzes RS3 an. Das als Innenlamellentrager aus-
gebildete Eingangselement 120 der Bremse A weist
geometrisch die Form eines in Richtung des Plane-
tenradsatzes RS3 hin geschlossenen Topfes auf, mit
einer zylindrischen Mantelflache, an derem Auf3en-
durchmesser ein Mitnahmeprofil vorgesehen ist zur
Aufnahme der Belaglamellen des Lamellenpaketes
100, und mit einem Boden, der sich parallel zum
Stegblech STB3 radial nach innen erstreckt und an
seinem Innendurchmesser mit dem Sonnrad SO3
des dritten Planetenradsatzes RS3 verbunden, hier
beispielhaft verschweilt ist. Entsprechend ist das als
AuRenlamellentrager ausgebildete Ausgangsele-
ment 130 der Bremse A geometrisch als in Richtung
des Planetenradsatz RS3 hin gedffneter Topf ausge-
bildet, innerhalb dessen die Servoeinrichtung 110
und das Lamellenpaket 100 der Bremse A angeord-
net sind. In dem dargestellten Beispiel weist dieser
AuRenlamellentrager (130) eine Nabe 133 auf, die
Uber ein geeignetes Mitnahmeprofil formschlissig
mit der getriebegehausefesten Leitradwelle LRW ver-
bunden ist. Am Innendurchmesser der zylindrischen
Mantelflaiche des Aufienlamellentragers (130) der
Bremse A ist ein Mitnahmeprofil vorgesehen zur Auf-
nahme der Aullenlamellen des Lamellenpaketes
100. Der Kolben 114 der Servoeinrichtung 110 grenzt
an die scheiben- und nabenférmige Mantelflache die-
ses Aullenlamellentragers (130) an und bildet zu-
sammen mit diesen Mantelflachenabschnitten den
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Druckraum 111 der Servoeinrichtung 110. Dabei ist
der Kolben 114 abschnittsweise axial zwischen der
scheibenférmigen Mantelflache des Auf3enlamellen-
tragers (130) und dem Lamellenpaket 100 angeord-
net und abschnittsweise in axialer Richtung gesehen
radial unterhalb dem Lamellenpaket 100. Bei einer
Druckbeaufschlagung des Druckraumes 111 betatigt
der Kolben 114 das Lamellenpaket 100 also axial in
Richtung des benachbarten Planetenradsatzes RS3,
gegen die Kraft des Rickstellelementes 113, das hier
beispielhaft aus zwei in Reihe geschalteten Tellerfe-
dern besteht, die sich an der Nabe 133 abstutzen.

[0125] Ahnlich wie in Fig. 10, bildet die getriebege-
hause feste Leitradwelle LRW zum einen eine Art ge-
hausefeste Nabe zur Drehmomentabstitzung eines
im Kraftflud zwischen Antriebsmotor und Antriebs-
welle zwischengeschalteten Anfahrelementes, bei-
spielsweise eines Trilok-Wandlers. Kinematisch ist
das Anfahrelement dabei aul3erhalb des Getriebein-
nenraums an einem Wellen-Abschnitt LRWW der
Leitradwelle LRW angebunden. Zum anderen weist
die Leitradwelle LRW auch einem Flansch-Abschnitt
LRWEF radialer Erstreckung auf, der den Getriebein-
nenraum auf der dem Planetenradsatz RS3 abge-
wandten Seite des Kettenrades KTR1 abschlieft.
Weiterhin weist diese Leitradwelle LRW einen zylind-
rischen Naben-Abschnitt LRWN auf, der sich axial in
Richtung Getriebeinnenraum erstreckt, der geomet-
risch in zwei Abschnitte LRWN1 und LRWN2 unter-
teilt ist, wobei der flanschnahe Abschnitt mit LRWN1
bezeichnet ist und der planetenradsatznahe Ab-
schnitt mit LRWN2. Raumlich gesehen radial Uber
dem flanschnahen Abschnitt LRWN1 ist das Ketten-
rad KTR1 gelagert. Das entsprechende Lager ist bei-
spielhaft als bauraumsparendes Radial-Nadellager
ausgebildet und mit KTRL1 bezeichnet. Zur axialen
Abstlitzung des Kettenrades KTR1 sind zwei Axi-
al-Nadellager KTRL2 und KTRL3 vorgesehen, wobei
das Axial-Nadellager KTRL2 axial zwischen dem
Flansch-Abschnitt LRWF der getriebegehausefesten
Leitradwelle LRW und dem Kettenrad KTR1 ange-
ordnet ist, und das Axial-Nadellager KTRL3 axial zwi-
schen dem Kettenrad KTR1 und der nabennahen
Mantelflache des AuRenlamellentragers (130) der
Bremse A.

[0126] Weiterhin eingezeichnet ist in Fig. 12 eine
Druckmittelzufihrung 118 zum Druckraum 111 der
Servoeinrichtung 110 der Bremse A, die abschnitts-
weise innerhalb der Leitradwelle LRW und der Nabe
133 des AuRenlamellentragers (130) der Bremse A
verlauft.

[0127] Dem Fachmann ist klar, da® der Flansch-Ab-
schnitt LRWF und der Nabenabschnitt LRWN der
Leitradwelle LRW auch als Teil des Getriebegehau-
ses bzw. einer Getriebgehdusewand ausgefiihrt sein
kann.
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[0128] Als weiteres Detail istin Fig. 12 ein Abtriebs-
drehzahlsensor NAB Ublicher Bauart eingezeichnet,
der zur Bestimmung einer Drehzahl und/oder Dreh-
richtung der Abtriebswelle des Automatgetriebes das
Zahnprofil des Parksperrenrades PSR abtastet.

[0129] Wie bereits erwahnt, sind die zuvor beschrie-
bene Getriebeschemata hinsichtlich der achsparalle-
len Anordnung von Antriebs- und Abtriebswelle des
Automatgetriebes relativ zueinander als beispielhaft
anzusehen. Der Fachmann wird die wesentlichen
Merkmale der vorgeschlagenen einzelnen erfin-
dungsgemalen Bauteilanordnungen und Detailkons-
truktionen bedarfsweise sinngemal auch bei ande-
ren rdumliche Anordnungen von Antriebs- und Ab-
triebswelle relativ zueinander anwenden. So kann als
Variante der nicht koaxialen Wellenanordnung auch
vorgesehen sein, daf Antriebs- und Abtriebswelle
des Automatgetriebes winklig zueinander verlaufen,
beispielsweise mit einem relativen Winkel zueinan-
der von 90 Grad fir einen Fahrzeug-Antriebsstrang
mit Iangs zur Fahrtrichtung liegendem Antriebsmotor
(,Front-Langs-Antrieb" oder ,Heck-Langs-Antrieb"),
oder beispielsweise auch mit einem relativen Winkel
zueinander von ungleich 90 Grad zur Anpassung des
Antriebsstranges an beengte Einbaurdume im Kraft-
fahrzeug. Fur derartige Anwendungen kann in dem
Automatgetriebe anstelle des Stirntriebs bzw. Ketten-
triebs ein Kegeltrieb (bedarfsweise mit Hypoidver-
zahnung) oder auch ein Stirntrieb mit Beveloid-Ver-
zahnung vorgesehen sein. Eine weite Verbreitung
haben auch Fahrzeuge mit koaxial zueinander ver-
laufender Antriebs- und Abtriebswelle des Automat-
getriebes (,Standard-Antrieb"). wesentliche Merkma-
le der vorgeschlagenen einzelnen erfindungsgema-
Ren Bauteilanordnungen und Detailkonstruktionen
sind sinngemal auch auf derartige Automatgetriebe
mit koaxialer Antriebs- und Abtriebswelle einfach
Ubertragbar. So wird in diesem Fall zweckmafiger-
weise die (zur Antriebswelle koaxial verlaufende) Ab-
triebswelle auf der dem zweiten Planetenradsatz
RS2 abgewandten Seite des dritten Planetenradsat-
zes RS3 angeordnet sein, an der Seite des Automat-
getriebes, an der auch die Bremse A angeordnet ist.
Hierbei wird die Abtriebswelle sowohl die Bremse A
als auch den dritten Planetenradsatz RS3 zentrisch
durchgreifen.

[0130] Anhand Fig. 13 wird nun eine sechste bei-
spielhafte Detailkonstruktion naher erlautert, welche
die Ausgestaltung der Baugruppe mit den beiden
Bremsen C, D und dabei vorrangig die Ausgestaltung
der Servoeinrichtung 310 der Bremse C betrifft. Prin-
zipiell ist diese sechste Detailkonstruktion mit den zu-
vor beschrieben verschiedenen erfindungsgemafien
Bauteilanordnungen und Detailkonstruktionen sinn-
gemal kombinierbar. Dabei zeigt Fig. 13 einen sek-
tionalen Getriebeschnitt im Bereich dieser Baugrup-
pe mit den beiden Bremsen C, D. Im Unterschied zu
Fig. 5, Fig. 8 und Fig. 9 ist die Betatigungsrichtung
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der Servoeinrichtungen 310, 410 beider Bremsen C,
D beim SchlieBvorgang der jeweiligen Bremse C
bzw. D nunmehr gleichgerichtet, hier beispielhaft axi-
al in Richtung der benachbarten Baugruppe mit den
Kupplungen B, E. Ahnlich wie in Fig. 8 bzw. Fig. 9 ist
ein gemeinsamer Auflenlamellentrager ZYLCD fir
beide Lamellenpakete 300 und 400 der Bremsen C
und D vorgesehen. Ahnlich wie in Fig. 8 bzw. Fig. 9
sind auch Teile der Servoeinrichtungen 310 und 410
beider Bremsen C und D innerhalb dieses gemeinsa-
mer Auflenlamellentrager ZYLCD angeordnet. Die
Servoeinrichtung 410 der Bremse D ist dabei iden-
tisch ausgefuhrt wie in Fig. 8 bzw. Fig. 9. Infolge der
gegenuber Fig. 8 bzw. Fig. 9 umgedrehten Betati-
gungsrichtung der Bremse C konnte nunmehr auch
der Kolben- bzw. Druckraum 311 der Servoeinrich-
tung 310 der Bremse C vollstdndig in den gemeinsa-
men Auflenlamellentrédger ZYLCD integriert werden.
Entsprechend ist der axial im Kolben- bzw. Druck-
raum 311 verschiebbar angeordnete Kolben 314
nunmehr auf der Seite des Lamellenpaketes 300 an-
geordnet, die der Bremse D zugewandt ist. Eine ent-
sprechende Druckmittelzufihrung zu dem Druck-
raum 311 ist mit 318 bezeichnet und verlauft ab-
schnittsweise innerhalb des Auflenlamellentrager
ZYLCD und abschnittsweise im Getriebegehause
GG, in das der Aulienlamellentrager ZYLCD verdreh-
fest eingesetzt ist.

[0131] Als weiteres Konstruktionsdetail ist in Fig. 13
ein Druckteller 313a vorgesehen, der die Federkraft
des hier als Tellerfeder ausgeflihrten Ruckstellele-
mentes 313 auf den Kolben 314 Gbertragt. Diese Tel-
lerfeder (313) ist rdumlich gesehen radial Uber den
kolbenabgewandten letzten Lamellen des Lamellen-
paketes 300 angeordnet und stitzt sich im Bereich
ihres Auflendurchmessers axial an einem aufleren
Bund der Auenlamellentragers ZYLCD ab. Ausge-
hend von seiner ringférmigen Kolbenanlageflache
313b erstreckt sich der Druckteller 313a radial nach
aullen bis knapp an das Lamellenmitnahmeprofil des
AuRenlamellentragers ZYLCD fir die Aufdenlamellen
des Lamellenpaketes 300 und geht dort Gber in einen
geschlitzten Abschnitt 313c des Drucktellers 313a.
Dieser geschlitzte Abschnitt 313c verlauft in axialer
Richtung innerhalb korrespondierender, axial gerich-
teter Ausnehmungen im Bereich des genannten La-
mellenmitnahmeprofils radial oberhalb der Lamellen
300 und erstreckt sich axial bis zum Innendurchmes-
ser der Tellerfeder (313), an dem er anliegt. Der
Druckteller 313a Ubergreift also das Lamellenpaket
300 im wesentlichen.

[0132] Wie bereits erwahnt, sind die den Fig. 3 bis
13 zugrundeliegenden Getriebeschemata fiir die ki-
nematische Koppelung der Radsatzelemente der
drei Einzel-Planetenradsatze untereinander und zu
den fiinf Schaltelementen sowie zu An- und Abtriebs-
welle des Automatgetriebes als beispielhaft anzuse-
hen. Aus dem Stand der Technik der DE 199 12 480
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A1 ist eine modifizierte kinematische Koppelung ein-
zelner Radsatzelemente bekannt, bei der im Unter-
schied zu der den Fig. 3 bis 13 zugrundeliegende
bisherigen kinematischem Radsatzkoppelung das
Hohlrad HO1 des ersten Planetenradsatzes RS1 und
der Steg ST2 des zweiten Planetenradsatzes RS2
und die Abtriebswelle AB standig miteinander ver-
bunden sind, sowie der Steg ST3 des dritten Plane-
tenradsatzes RS3 standig mit dem Hohlrad HO2 des
zweiten Planetenradsatzes RS2 und der Steg ST1
des ersten Planetenradsatzes RS1 stéandig mit dem
Hohlrad HO3 des dritten Planetenradsatzes RS3
sind, bei ansonsten unveranderter kinematischen
Koppelung der drei Einzel-Planetenradsatze RS1,
RS2, RS3 an die fiinf Schaltelemente A bis E und an
die Antriebswelle. Der Fachmann wird die erfin-
dungswesentlichen Merkmale der zuvor in Fig. 3 bis
Fig. 13 vorgeschlagenen Anordnungen und Kon-
struktionsdetails fir die einzelnen Schaltelemente
und den abtriebsseitigen Stirn- bzw. Kettentrieb bei
Bedarf sinngemal auch auf diese modifizierte Rad-
satzkoppelung Ubertragen.

Bezugszeichenliste

erstes Schaltelement, Bremse
zweites Schaltelement, Kupplung
drittes Schaltelement, Bremse
viertes Schaltelement, Bremse
finftes Schaltelement, Kupplung

FD Freilauf des vierten Schaltelementes

mooOw>»

ZYLBE Lamellentrager des zweiten und flinften
Schaltelementes

ZYLCD AuRenlamellentrager des dritten und
vierten
Schaltelementes

AN Antriebswelle

AB Abtriebswelle

GG Getriebegehause

GwW Gehausewand

GN getriebegehausefeste Nabe

Gz Gehausezwischenwand

LAG Lagerplatte

LRW Leitradwelle

LRWF Flansch-Abschnitt der Leitradwelle

LRWW Wellen-Abschnitt der Leitradwelle

LRWZ zylindrischer Abschnitt der Leitradwelle

LRWN Naben-Abschnitt der Leitradwelle

LRWN1 flanschnaher Leitradwellen-Nabenab-
schnitt

LRWN2 planetenradsatznaher Leitradwellen-Na-
benabschnitt

NAN Antriebsdrehzahlsensor

NAB Abtriebsdrehzahlsensor

PSR Parksperrenrad

ZYL Zylinder

STST Stirnradstufe, Stirntrieb

STR1 erstes Stirnrad der Stirnradstufe

STR2 zweites Stirnrad der Stirnradstufe

STR3 drittes Stirnrad der Stirnradstufe
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STRL1 Lagerung des ersten Stirnrades der
Stirnradstufe

STRN1 Nabe des ersten Stirnrades der Stirnrad-
stufe

DIFF Differential

KT Kette

KTR1 (angetriebenes, erstes) Kettenrad

KTRLA1 Radiallager des (ersten) Kettenrades

KTRL2 gehauseseitiges Axiallager des (ersten)
Kettenrades

KTRL3 schaltelementseitiges Axiallager des
(ersten)
Kettenrades

KTRN1 Nabenabschnitt des (ersten) Kettenra-
des

KTRS1 scheibenférmiger Abschnitt des (ersten)
Kettenrades

KTRZ1 zylinderférmiger Abschnitt des (ersten)
Kettenrades

RS1 erster Planetenradsatz

HO1 Hohlrad des ersten Planetenradsatzes

SO1 Sonnenrad des ersten Planetenradsat-
zes

ST1 Steg des ersten Planetenradsatzes

PL1 Planetenrad des ersten Planetenradsat-
zes

sSow1 Sonnenwelle des ersten Planetenradsat-
zes

STB11 erstes Stegblech des ersten Planeten-
radsatzes

STB12 zweites Stegblech des ersten Planeten-
radsatzes

STW1 Stegwelle des ersten Planetenradsatzes

RS2 zweiter Planetenradsatz

HO2 Hohlrad des zweiten Planetenradsatzes

S02 Sonnenrad des zweiten Planetenradsat-
zes

ST2 Steg des zweiten Planetenradsatzes

PL2 Planetenrad des zweiten Planetenrad-
satzes

RS3 dritter Planetenradsatz

HO3 Hohlrad des dritten Planetenradsatzes

S03 Sonnenrad des dritten Planetenradsat-
zes

ST3 Steg des dritten Planetenradsatzes

PL3 Planetenrad des dritten Planetenradsat-
zes

sSows3 Sonnenwelle des dritten Planetenradsat-
zes

STB3 Stegblech des dritten Planetenradsatzes

STW3 Stegwelle des dritten Planetenradsatzes

100 Lamellen des ersten Schaltelementes

110 Servoeinrichtung des ersten Schaltele-
mentes

111 Druckraum der Servoeinrichtung des
ersten Schalt
elementes

113 Ruckstellelement der Servoeinrichtung
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114

118

120

121

122

130

133

200
201

210

21

212

213

214

215

216

218

219

220

221

222

230
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Kolben der Servoeinrichtung des ersten
Schalt

elementes

Druckmittelzufihrung zum Druckraum
des ersten

Schaltelementes

Eingangselement des ersten Schaltele-
mentes

zylindrischer Abschnitt des Eingangsele-
mentes des

ersten Schaltelementes
scheibenformiger Abschnitt des Ein-
gangselementes

des ersten Schaltelementes
Ausgangselement des ersten Schaltele-
mentes

Nabe des Ausgangselementes des ers-
ten Schalt

elementes

Lamellen des zweiten Schaltelementes
Sicherungsring flr die Lamellen des
zweiten Schalt

elementes

Servoeinrichtung des zweiten Schaltele-
mentes

Druckraum der Servoeinrichtung des
zweiten Schalt

elementes

Druckausgleichsraum der Servoeinrich-
tung des

zweiten Schaltelementes
Ruckstellelement der Servoeinrichtung
des zweiten

Schaltelementes

Kolben der Servoeinrichtung des zweiten
Schalt

elementes

Stauscheibe der Servoeinrichtung des
zweiten

Schaltelementes

Betatigungs-Stempel der Servoeinrich-
tung des

zweiten Schaltelementes
Druckmittelzufihrung zum Druckraum
des zweiten

Schaltelementes
Schmiermittelzufiihrung zum Druckaus-
gleichsraum des

zweiten Schaltelementes
Eingangselement des zweiten Schaltele-
mentes

zylindrischer Abschnitt des Eingangsele-
mentes des

zweiten Schaltelementes
scheibenformiger Abschnitt des Ein-
gangselementes

des zweiten Schaltelementes
Ausgangselement des zweiten Schalte-
lementes
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231 zylindrischer Abschnitt des Ausgangse-
lementes des
zweiten Schaltelementes

232 scheibenférmiger Abschnitt des Aus-
gangselementes
des zweiten Schaltelementes

300 Lamellen des dritten Schaltelementes

303 Bremsband des dritten Schaltelementes

310 Servoeinrichtung des dritten Schaltele-
mentes

311 Druckraum der Servoeinrichtung des
dritten Schalt
elementes

313 Ruckstellelement der Servoeinrichtung
des dritten
Schaltelementes

313a Druckteller

313b ringférmiger Abschnitt des Drucktellers,
Kolbenanlageflache des Drucktellers

313c geschlitzter Abschnitt des Drucktellers

314 Kolben der Servoeinrichtung des dritten
Schalt
elementes

318 Druckmittelzufiihrung zum Druckraum
des dritten
Schaltelementes

320 Eingangselement des dritten Schaltele-
mentes

321 zylindrischer Abschnitt des Eingangsele-
mentes des
dritten Schaltelementes

322 scheibenférmiger Abschnitt des Ein-
gangselementes
des dritten Schaltelementes

330 Ausgangselement des dritten Schaltele-
mentes

400 Lamellen des vierten Schaltelementes

410 Servoeinrichtung des vierten Schaltele-
mentes

411 Druckraum der Servoeinrichtung des
vierten Schalt
elementes

413 Ruckstellelement der Servoeinrichtung
des vierten
Schaltelementes

414 Kolben der Servoeinrichtung des vierten
Schalt
elementes

420 Eingangselement des vierten Schaltele-
mentes

421 zylindrischer Abschnitt des Eingangsele-
mentes des
vierten Schaltelementes

430 Ausgangselement des vierten Schaltele-
mentes

500 Lamellen des flinften Schaltelementes

501 Sicherungsring fur die Lamellen des funf-
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510 Servoeinrichtung des flinften Schaltele-
mentes

511 Druckraum des flinften Schaltelementes

512 Druckausgleichsraum des fiinften Schal-
telementes

513 Ruckstellelement der Servoeinrichtung

des flinften
Schaltelementes
514 Kolben der Servoeinrichtung des flinften
Schalt
elementes
515 Stauscheibe der Servoeinrichtung des
funften
Schaltelementes
518 Druckmittelzufihrung zum Druckraum
des flinften
Schaltelementes
519 Schmiermittelzufiihrung zum Druckaus-
gleichsraum des
finften Schaltelementes
520 Eingangselement des fiinften Schaltele-
mentes
521 (erster) zylindrischer Abschnitt des Ein-
gangs
elementes des flinften Schaltelementes
522 (erster) scheibenférmiger Abschnitt des
Eingangs
elementes des flinften Schaltelementes
523 Nabe des Eingangselementes des fiinf-
ten Schalt
elementes
524 zweiter zylindrischer Abschnitt des Ein-
gangs
elementes des flinften Schaltelementes
525 zweiter scheibenférmiger Abschnitt des
Eingangs
elementes des flinften Schaltelementes
526 erster zylindrischer Nabenabschnitt der
Nabe des
Eingangselementes des fiinften Schalte-
lementes
527 zweiter zylindrischer Nabenabschnitt der
Nabe des
Eingangselementes des fiinften Schalte-
lementes
530 Ausgangselement des flinften Schaltele-
mentes
531 zylindrischer Abschnitt des Ausgangse-
lementes des
finften Schaltelementes
532 scheibenformiger Abschnitt des Aus-
gangselementes
des flinften Schaltelementes

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
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E), wobei

— die drei Planetenradsatze (RS1, RS2, RS3) koaxial
in Reihe nebeneinander angeordnet sind,

— der zweite Planetenradsatz (RS2) raumlich gese-
hen zwischen dem ersten und dritten Planetenrad-
satz (RS1, RS3) angeordnet ist,

— 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 Antriebswelle (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 Abtriebswelle (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,

dal} das zweite und fiinfte Schaltelement (B, E) als
eine Baugruppe zusammengefalit sind, mit

—je einem Lamellenpaket (200, 500) des zweiten und
funften Schaltelementes (B, E),

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

— einem fur das zweite und fiinfte Schaltelement (B,
E) gemeinsamen Lamellentrager (ZYLBE) zur Auf-
nahme der Lamellenpakete (200, 500) des zweiten
und funften Schaltelementes (B, E),

wobei

— diese Baugruppe mit dem zweiten und flnften
Schaltelement (B, E) an den ersten Planetenradsatz
(RS1) angrenzt,

— die Lamellenpakete (200, 500) des zweiten und
funften Schaltelementes (B, E) axial nebeneinander
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angeordnet sind,

— das Lamellenpaket (200) des zweiten Schaltele-
mentes (B) naher am zweiten Planetenradsatz (RS2)
angeordnet ist als das Lamellenpaket (500) des fiinf-
ten Schaltelementes (E), und

— ein Druckraum (511) der Servoeinrichtung (510)
des flinften Schaltelementes (E) naher am ersten
Planetenradsatz (RS1) angeordnet ist als ein Druck-
raum (211) der Servoeinrichtung (210) des zweiten
Schaltelementes (B).

2. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, daf3 die Lamellenpakete
(200, 500) des zweiten und flnften Schaltelementes
(B, E) einen zumindest &hnlichen Reibflachen-Durch-
messer aufweisen.

3. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
2, dadurch gekennzeichnet,
daf} das Lamellenpaket (200) des zweiten Schaltele-
mentes (B) und das Lamellenpaket (500) des fiinften
Schaltelementes (E) raumlich gesehen axial neben-
einander auf zumindest dhnlichem Durchmesser an-
geordnet sind,
wobei das Lamellenpaket (200) des zweiten Schalte-
lementes (B) ndher am ersten Planetenradsatz (RS1)
angeordnet ist als das Lamellenpaket (500) des fiinf-
ten Schaltelementes (E).

4. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
1, dadurch gekennzeichnet, dal® das Lamellenpaket
(200) des zweiten Schaltelementes (B) einen groéRe-
ren Reibflachen-Durchmesser aufweist als das La-
mellenpaket (500) des flinften Schaltelementes (E).

5. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
3, dadurch gekennzeichnet,
dafd das Lamellenpaket (200) des zweiten Schaltele-
mentes (B) in axialer Richtung gesehen zumindest
teilweise radial oberhalb des ersten Planetenradsat-
zes (RS1) angeordnet ist,
und dalk das Lamellenpaket (500) des fiinften Schal-
telementes (E) in radialer Richtung gesehen zumin-
dest teilweise axial neben dem ersten Planetenrad-
satz (RS1) angeordnet ist.

6. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daf das
dritte Schaltelementes (C) raumlich gesehen axial
neben dem Lamellenpaket (200) des zweiten Schalt-
elementes (B) angeordnet ist.

7. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
6, dadurch gekennzeichnet, daf} das dritte Schaltele-
ment (C) rdumlich gesehen in einem Bereich radial
Uber den Planetenradsatzen (RS1, RS2, RS3) ange-
ordnet ist, insbesondere in axialer Richtung gesehen
radial oberhalb des ersten und/oder zweiten Plane-
tenradsatzes (RS1, RS2).
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8. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daf} das
vierte Schaltelement (D) raumlich gesehen in einem
Bereich radial Uber den Planetenradsatzen (RS1,
RS2, RS3) angeordnet ist, insbesondere in axialer
Richtung gesehen radial oberhalb des zweiten
und/oder dritten Planetenradsatzes (RS2, RS3).

9. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 8 , dadurch gekennzeichnet, dal}
das vierte Schaltelement (D) raumlich gesehen naher
am dritten Planetenradsatz (RS3) angeordnet ist als
das dritte Schaltelement (C).

10. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dal La-
mellenpakete (300, 400) des dritten und vierten
Schaltelementes (C, D) auf einem zumindest ahnli-
chem Durchmesser nebeneinander angeordnet sind.

11. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, da}
das erste Schaltelement (A) raumlich gesehen auf
der dem zweiten Planetenradsatz (RS2) abgewand-
ten Seite des dritten Planetenradsatzes (RS3) ange-
ordnet ist.

12. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daf}
das erste Schaltelement (A) raumlich gesehen in ei-
nem Bereich radial Uber den Planetenradsatzen
(RS1, RS2, RS3) angeordnet ist, insbesondere in ei-
nem Bereich radial Gber dem dritten Planetenradsatz
(RS3).

13. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dal}
die aus dem zweiten und funften Schaltelement (B,
E) bestehende Baugruppe unmittelbar an eine Au-
Renwand des Getriebegehauses (GG) oder einen mit
dem Getriebegehduse (GG) verdrehfest verbunde-
nen Gehdusedeckel angrenzt.

14. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 13 , dadurch gekennzeichnet, da
der fUr das zweite und fiinfte Schaltelement (B, E) ge-
meinsame Lamellentrager (ZYLBE) als AuRRenlamel-
lentrager des zweiten und flinften Schaltelementes
(B, E) ausgebildet ist, insbesondere zur Aufnahme
von Auflenlamellen der Lamellenpakete (200, 500)
des zweiten und funften Schaltelementes (B, E).

15. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet,
dafl} Antriebswelle (AN) und Antriebswelle (AB) nicht
koaxial zueinander verlaufen,
insbesondere dall Antriebswelle (AN) und Abtriebs-
welle (AB) achsparallel oder winklig zueinander ver-
laufen.
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16. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
dal} eine Stirnradstufe (STST) oder ein Kettentrieb
vorgesehen ist, Uber den das Hohlrad (HO1) des ers-
ten Planetenradsatzes (RS1) und der mit diesem
Hohlrad (HO1) verbundene Steg (ST3, ST2) des drit-
ten oder zweiten Planetenradsatzes (RS3, RS2) mit
der Abtriebswelle (AB) wirkverbunden ist,
wobei ein erstes Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe
(STST) bzw. ein erstes Kettenrad (KTR1) des Ketten-
triebs axial zwischen dem dritten Planetenradsatz
(RS3) und dem ersten Schaltelement (A) angeordnet
ist.

17. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
16, dadurch gekennzeichnet,
dall das erste Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe
(STST) bzw. das erste Kettenrad (KTR1) des Ketten-
triebs an einer Gehausezwischenwand (GZ) gelagert
ist, die axial zwischen Stirnradstufe (STST) bzw. Ket-
tentrieb und drittem Planetenradsatz (RS3) angeord-
net ist,
wobei diese Gehausezwischenwand (GZ) verdreh-
fest mit dem Getriebegehause (GG) verbunden oder
zusammen mit dem Getriebegehause (GG) einsti-
ckig ausgefihrt ist.

18. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
16, dadurch gekennzeichnet,
dall das erste Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe
(STST) bzw. das erste Kettenrad (KTR1) des Ketten-
triebs an einer Gehausezwischenwand (GZ) bzw. an
einer Lagerplatte (LAG) gelagert ist, die axial zwi-
schen Stirnradstufe (STST) bzw. Kettentrieb und ers-
tem Schaltelement (A) angeordnet ist,
wobei diese Gehausezwischenwand (GZ) bzw. La-
gerplatte (LAG) verdrehfest mit dem Getriebegehau-
se (GG) verbunden oder zusammen mit dem Getrie-
begehause (GG) einstiickig ausgefiihrt ist, oder wo-
bei die Lagerplatte (LAG) verdrehfest mit einer getrie-
begehausefesten Gehausewand (GW) verbunden
ist.

19. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
16, 17 oder 18 , 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 (KTR1) des Kettentriebs zentrisch durchgreift.

20. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet,
dal} eine Stirnradstufe (STST) oder ein Kettentrieb
vorgesehen ist, Uber den das Hohlrad (HO1) des ers-
ten Planetenradsatzes (RS1) und der mit diesem
Hohlrad (HO1) verbundene Steg (ST3, ST2) des drit-
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ten oder zweiten Planetenradsatzes (RS3, RS2) mit
der Abtriebswelle (AB) wirkverbunden ist,

wobei ein erstes Stirnrad (STR1) der Stirnradstufe
(STST) bzw. ein erstes Kettenrad (KTR1) des Ketten-
triebs an eine AuRenwand des Getriebegehduses
(GG) oder einen getriebegehausefesten Gehausede-
ckel angrenzt.

21. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
20, dadurch gekennzeichnet, dal® das erste Stirnrad
(STR1) der Stirnradstufe (STST) bzw. das erste Ket-
tenrad (KTR1) des Kettentriebs an der Aulienwand
des Getriebegehauses (GG) bzw. dem getriebege-
hausefesten Gehausedeckel und/oder auf der An-
triebswelle (AN) gelagert ist.

22. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
20 oder 21, 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 (KTR1) des Kettentriebs angeordnet ist.

23. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
20 oder 21, dadurch gekennzeichnet, dal} das erste
Schaltelement (A) raumlich gesehen innerhalb eines
Zylinderraumes angeordnet ist, der durch das erste
Kettenrad (KTR1) des Kettentriebs gebildet wird, wo-
bei das erste Schaltelement (A) axial an den dritten
Planetenradsatz (RS3) angrenzt.

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

25. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dal}
Antriebswelle (AN) und Abtriebswelle (AB) koaxial
zueinander verlaufen.

26. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
25, dadurch gekennzeichnet, daf} 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.

27. Mehrstufen-Automatgetriebe nach Anspruch
25 oder 2 6 , dadurch gekennzeichnet, dal} die mit
dem Hohlrad (HO1) des ersten Planetenradsatzes
(RS1) wirkverbundene Abtriebswelle (AB) einen
Kupplungsraum des ersten Schaltelementes (A) in
axialer Richtung zentrisch durchgreift.

28. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet, dal}
ein Auf3enlamellentréger des ersten Schaltelementes
(A) in das Getriebegehause (GG) oder in eine getrie-
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begehausefeste Gehausewand (GW) integriert ist.

29. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 28, dadurch gekennzeichnet, daf}
eine Servoeinrichtung (110) des ersten Schaltele-
mentes (A) in das Getriebegehause (GG) oder in eine
getriebegehausefeste Gehausewand (GW) integriert
ist.

30. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 2 9 , dadurch gekennzeichnet, dafy
— der fur das zweite und funfte Schaltelement (B, E)
gemeinsame Lamellentrager (ZYLBE) einen Kupp-
lungsraum bildet, innerhalb dessen das Lamellenpa-
ket (500) des flinften Schaltelementes (E) und die
Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltelementes
(E) angeordnet ist,

— die Betatigungsrichtungen der Servoeinrichtungen
(210, 510) des zweiten und flnften Schaltelementes
(B, E) beim Betatigen des jeweiligen Lamellenpake-
tes (200, 500) entgegengesetzt sind,

— die Druckraume (211, 511) der Servoeinrichtungen
(210, 510) des zweiten und flnften Schaltelementes
(B, E) unmittelbar benachbart zueinander angeord-
net sind und dabei durch eine Mantelflache des fur
das zweite und finfte Schaltelement (B, E) gemein-
samen Lamellentrdgers (ZYLBE) voneinander ge-
trennt sind, und

— ein Kolben (214) der Servoeinrichtung (210) des
zweiten Schaltelementes (B) das Lamellenpaket
(200) des zweiten Schaltelementes (B) in axialer
Richtung radial auf’en vollstéandig tbergreift und ei-
nen Betatigungs-Stempel (216) aufweist, welcher
von der Seite des Lamellenpaketes (200) des zwei-
ten Schaltelementes (B) aus auf dieses Lamellenpa-
ket (200) wirkt, die dem Druckraum (211) der Servo-
einrichtung (210) des zweiten Schaltelementes (B)
gegeniberliegt.

31. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Kontur des Kolbens (214) der Servoeinrichtung
(210) des zweiten Schaltelementes (B) einer AulRen-
kontur des fur das zweite und flinfte Schaltelement
(B, E) gemeinsamen Lamellentragers (ZYLBE) ange-
paldt ist.

32. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 31, dadurch gekennzeichnet,
daf} die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schalte-
lementes (B) fir ihren dynamischen Druckausgleich
einen Druckausgleichsraum (212) aufweist, der auf
der Seite des Druckraums (211) der Servoeinrichtung
(210) des zweiten Schaltelementes (B) angeordnet
ist, die dem Druckraum (511) der Servoeinrichtung
(510) des fiinften Schaltelementes (E) gegenliber
liegt,
und dal} die Servoeinrichtung (510) des flinften
Schaltelementes (E) fir ihren dynamischen Druck-
ausgleich einen Druckausgleichsraum (512) auf-
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weist, der auf der Seite des Druckraums (511) der
Servoeinrichtung (510) des fiinften Schaltelementes
(E) angeordnet ist, die dem Druckraum (211) der Ser-
voeinrichtung (210) des zweiten Schaltelementes (B)
gegenuber liegt.

33. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 32, dadurch gekennzeichnet,
dal} die Servoeinrichtung (510) des flinften Schalte-
lementes (E) das Lamellenpaket (500) des fiinften
Schaltelementes (E) axial in Richtung des ersten Pla-
netenradsatzes (RS1) betatigt,
und dall die Servoeinrichtung (210) des zweiten
Schaltelementes (B) das Lamellenpaket (200) des
zweiten Schaltelementes (B) axial in zum ersten Pla-
netenradsatzes (RS1) entgegengesetzter Richtung
betatigt.

34. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 33, dadurch gekennzeichnet, daf}
die Servoeinrichtung (210) des zweiten Schaltele-
mentes (B) und/oder die Servoeinrichtung (510) des
funften Schaltelementes (E) an der Antriebswelle
(AN) gelagert ist.

35. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 34, dadurch gekennzeichnet, dal}
eine Druckmittelzufihrung (218, 518) zum Druck-
raum (211, 511) des zweiten und/oder fiinften Schal-
telementes (B, E) und/oder eine Schmiermittelzufiih-
rung (219, 519) zum Druckausgleichsraum (212,
512) des zweiten und/oder fiinften Schaltelementes
(B, E) zumindest abschnittsweise Uber eine getriebe-
gehausefeste Nabe (GN) erfolgt.

36. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 35, dadurch gekennzeichnet,
daf das zweite und fiinfte Schaltelement (B, E) voll-
kommen unabhéangig voneinander betatigbar sind,
insbesondere dal} eine Betatigung des Lamellenpa-
ketes (200) des zweiten Schaltelementes (B) keine
mechanische Rickwirkung auf das Lamellenpaket
(500) des funften Schaltelementes (E) ausibt und
eine Betatigung des Lamellenpaketes (500) des funf-
ten Schaltelementes (E) keine mechanische Ruck-
wirkung auf das Lamellenpaket (200) des zweiten
Schaltelementes (B) ausulbt.

37. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 36, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Betatigungsrichtung einer Servoeinrichtung (310)
des dritten Schaltelementes (C) und die Betatigungs-
richtung einer Servoeinrichtung (410) des vierten
Schaltelementes (D) beim Zuschalten des jeweiligen
Schaltelementes (C, D) zueinander entgegengesetzt
sind.

38. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriiche 1 bis 36, dadurch gekennzeichnet, dal}
die Betatigungsrichtung einer Servoeinrichtung (310)
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des dritten Schaltelementes (C) und die Betatigungs-
richtung einer Servoeinrichtung (410) des vierten
Schaltelementes (D) beim Zuschalten des jeweiligen
Schaltelementes (C, D) gleichgerichtet sind.

39. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 38, dadurch gekennzeichnet, daf}
mindestens eine 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.

40. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 39, dadurch gekennzeichnet, dal}
durch selektives Schlief3en 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.

41. Mehrstufen-Automatgetriebe nach einem der
Anspriche 1 bis 40, 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, C), in dem dritten
Vorwartsgang das erste und zweite Schaltelement
(A, B), in dem vierten Vorwartsgang das erste und
funfte Schaltelement (A, E), in dem funften Vorwarts-
gang das zweite und flinfte Schaltelement (B, E), in
dem sechsten Vorwartsgang das dritte und finfte
Schaltelement (C, E), und in einem Rickwartsgang
das zweite und vierte Schaltelement (B, D) geschlos-
sen sind.

Es folgen 12 Blatt Zeichnungen
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Anhangende Zeichnungen
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