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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf ein Getriebe, welches die Drehzahl einer Leistung eines
Motors andert, insbesondere um Gangstufen durch einen erste Schaltkupplung und eine zweite Schaltkupp-
lung zu schalten, auf welche eine Leistung eines Motors Ubertragen wird.

[0002] Als Getriebe, welches eine erste und eine zweite Schaltkupplung, zu welcher eine Leistung eines Mo-
tors Ubertragen wird, ist ein Getriebesystem beispielsweise in der JP-A Nr. 17912/1994 offenbart, welche eine
erste und zweite Kupplung aufweist, zu welcher die Leistung einer Abgabewelle des Motors lbertragen wird,
und mehrere Schaltsysteme aufweist, um Gangstufen zu schalten. Eines der Schaltsysteme umfasst eine
Schalttrommel, welche drehbar durch einen Schrittmotor angetrieben wird, und die Gangstufe wird im Zeit-
punkt des Eingriffs der zweiten Kupplung eingerichtet. Zusatzlich weist jedes der anderen Schaltsysteme eine
andere Schalttrommel auf, welche zur Drehung durch einen anderen Schrittmotor angetrieben wird, und die
Gangstufe wird im Zeitpunkt des Eingriffs der ersten Kupplung eingerichtet.

[0003] Verbunden damit hat das Bereitstellen der Schalttrommel und des Schrittmotors fiir die erste und zwei-
te Kupplung ein baulich grofles Getriebe und einen Anstieg der Herstellungskosten zur Folge.

[0004] Die DE 101 28 854 A1, die als nachstliegender Stand der Technik zum Oberbegriff des Patentan-
spruchs 1 angesehen wird, zeigt eine Gangschaltvorrichtung zum Schalten von Gangen eines Getriebes. Das
Getriebe umfasst ein Doppelkupplungsgetriebe, welches zwei Kupplungen hat, wobei die erste Kupplung den
ersten, dritten und funften Gang mit dem treibenden Motor koppelt, und die zweite Kupplung den zweiten, vier-
ten und Rickwartsgang mit dem treibenden Motor koppelt. Das Getriebe umfasst auRerdem Schalttrommeln,
um Schieber zu fiihren und zu bewegen, welche auf einer Abgabe- oder Gegenwelle des Getriebes angeordnet
sind, um die jeweiligen Zahnrader zu erfassen.

[0005] Die vorliegende Erfindung, welche in den Patentanspriichen 1 bis 6 beschrieben ist, hat als Aufgabe,
ein kleines und preiswertes Getriebe bereitzustellen, bei dem eine erste Schaltkupplung und eine zweite
Schaltkupplung, zu welcher eine Leistung eines Motors Uibertragen wird, Gangstufen schaltet.

[0006] Die in Patentanspruch 1 beschriebene Erfindung ist ein Getriebe, welche ein erstes Schaltteil und ein
zweites Schaltteil aufweist, welche eine Leistung eines Motors schalten, eine erste Schaltkupplung, welche die
Leistung auf das erste Schaltteil Gbertragt und unterbricht, eine zweite Schaltkupplung, welche die Leistung
auf das zweite Schaltteil Gbertragt und unterbricht, und einen Auswahlmechanismus, der Gangstufen im ersten
Schaltteil und im zweiten Schaltteil auswahlt, wobei die erste Schaltkupplung und die zweite Schaltkupplung
Gangstufen des ersten Schaltteils und Gangstufen des zweiten Schaltteils schalten, wobei der Auswahlime-
chanismus eine Schalttrommel aufweist, die auf Basis eines Schaltbetriebs gedreht wird, und Schieber, welche
durch Flhrungsbereiche gefiihrt und bewegt werden, welche auf der Schalttrommel angeordnet sind, geman
der Drehung der Schalttrommel, die Schieber auf Auswahlpositionen bewegbar sind, wo die Gangstufen aus-
gewahlt werden, und auf neutrale Positionen, wo die Gangstufen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil
nicht ausgewahlt werden, und die Flihrungsteile die Schieber auf die Auswahlpositionen im ersten Schaltteil
und im zweiten Schaltteil in Bezug auf eine der vorgegebenen Drehpositionen der Schalttrommel fiihren.

[0007] Demnach kénnen bei dem Getriebe, bei dem die erste Gangstufe durch die erste und zweite Schalt-
kupplung geschaltet wird, welche die Leistung des Motors zum ersten und zum zweiten Schaltteil Gbertragen
und unterbrechen, welche entsprechend die Gangstufen einstellen, die Gangstufen im ersten und zweiten
Schaltteil im gleichen Zeitpunkt durch eine Schaltrommel ausgewahlt werden, so dass mehrere Schalttrom-
meln nicht notwendig sind und ein Antriebsabschnitt zum Antreiben der Schalttrommel ausreichend ist. Aufber-
dem wird das Gangschalten zwischen den ausgewahlten zwei Gangstufen lediglich durch Schalten von Uber-
tragungswegen fir die Leistung mit der ersten und der zweiten Schaltkupplung durchgefiihrt.

[0008] Bei dem Getriebe der Erfindung, welches im Patentanspruch 1 beschrieben wurde, umfassen das ers-
te Schaltteil ein erstes Schaltelement und ein zweites Schaltelement, die jeweils Gangstufen einstellen, die
Schieber umfassen einen ersten Schieber, der durch das erste Schaltelement konfiguriert ist und welcher sich
in der Axialrichtung der Schalttrommel bewegt, und einen zweiten Schieber, welcher durch das zweite Schalt-
element konfiguriert ist und welcher sich in der Axialrichtung der Schalttrommel bewegt, und die Fiihrungsbe-
reiche die ersten und zweiten Schieber in einer Weise flihren, dass eine Gangstufe durch das erste Schaltele-
ment eingestellt wird, wenn die erste Schalteinrichtung in der neutralen Position und die zweite Schalteinrich-
tung in der Auswabhlposition ist, und eine andere Gangstufe durch das zweite Schaltelement eingestellt wird,
wenn der zweite Schieber in der neutralen Position und der erste Schieber in der Auswahlposition ist.
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[0009] Demnach dient das Schaltelement zum Einstellen der Gangstufe beim ersten Schaltteil auch als
Schieber, so dass nicht die Notwendigkeit besteht, einen weiteren Schieber, der gegentiber dem ersten Schie-
beelement verschieden ist, zwischen den Schiebeelementen bereitzustellen.

[0010] GemaR der im Patentanspruch 2 beschriebenen Ausfuhrungsform umfasst die Eingangswelle eine
erste Eingangswelle und eine zweite Eingangswelle, zu welcher die Leistung Ubertragen wird, wobei die erste
Eingangswelle, welche die Lange der Eingangswelle spezifiziert und auf welcher das erste Schaltteil vorgese-
hen ist, langer ist als die zweite Eingangswelle, auf welcher das zweite Schaltteil vorgesehen ist.

[0011] Demgemal kann in der Eingangswelle, welche durch die ersten und zweiten Eingangswellen gebildet
ist, die Eingangswelle, welche langer ist als die zweite Eingangswelle, viel kiirzer ausgebildet werden, da das
Schaltelement auch als Schieber im ersten Schaltteil, welches auf der ersten Eingangswelle vorgesehen ist,
dient.

[0012] Gemal der im Patentanspruch 3 beschriebenen Ausfiihrungsform umfasst der Auswahlmechanismus
einen Elektromotor und eine Schaltspindel, welche zur Drehung durch den Elektromotor angetrieben wird, um
die Schalttrommel zu drehen.

[0013] Folglich kann die Schaltspindel, welche Ublicherweise beim Auswahlmechanismus einer manuellen
Art verwendet wird, so wie sie ist verwendet werden. Unter Verwendung des Getriebes in einem Sattelfahr-
zeug-Gelandefahrzeug (ATV) und einem Motorrad kann die Schalttrommel und die Schaltspindel bei den glei-
chen Positionen wie ein herkdmmlicher Gangschaltmechanismus (Ganganderungsmechanismus) angeordnet
werden, der unter Verwendung eines Fulles betatigt wird, so dass das Getriebe als eine Leistungseinheit eines
Fahrzeugs mit einem Automatikgetriebe befestigt werden kann, ohne den Aufbau eines Fahrzeugs mit manu-
ellem Getriebe stark zu andern.

[0014] Gemal einer im Patentanspruch beschriebenen Ausfiihrungsform umfasst der Auswahlmechanismus
einen intermittierenden Zufiihrmechanismus, der erlaubt, dass die Schalttrommel intermittierend geman der
Drehung der Schaltspindel dreht.

[0015] Demnach kann der intermittierende Zufiihrmechanismus, der Ublicherweise beim Auswahimechanis-
mus einer manuellen Art verwendet wird, unverandert verwendet werden. Auflerdem kann das Getriebe als
eine Leistungseinheit von einem Fahrzeug als ein Automatikgetriebe montiert werden, ohne den Aufbau eines
Fahrzeugs mit manuellem Getriebe stark zu andern.

[0016] Gemal der im Patentanspruch 5 beschriebenen Ausfiihrungsform flihren die Flihrungsbereiche die
Schalteinrichtungen zu den Auswahlpositionen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil so, dass die erste
Drehzahl-Gangstufe und zweite Drehzahl-Gangstufe der ersten Drehzahl-Zahnradstufe, die zweite Dreh-
zahl-Gangstufe und die dritte Drehzahl-Gangstufe als die drei aufeinanderfolgenden Gangstufen von Seiten
der niederen Drehzahl in den benachbarten beiden vorher festgelegten Drehpositionen der Schalttrommel aus-
gewahlt werden.

[0017] Demnach wird das Schalten der Gange zwischen der zweiten Gangschaltstufe und der ersten Gang-
schaltstufe und der dritten Gangschaltstufe, zwischen welchen die zweite Gangschaltstufe angeordnet ist,
durch Schalten der ersten und zweiten Schaltkupplungen durchgefiihrt.

Wirkung der Erfindung

[0018] Gemal der Erfindung, welche im Patentanspruch 1 beschrieben wurde, konnen die folgenden Effekte
erzielt werden. Das heilit, da die Gangstufen im ersten und zweiten Schaltteil durch eine Schalttrommel aus-
gewahlt werden, kann aufgrund der Verminderung der Anzahl von Teilen das Getriebe erlangt werden, welches
eine geringe Baugrofie haben kann und welches preiswert ist.

[0019] Da das Schaltelement auch als Schieber dient, kann die Schalttrommel in der axialen Richtung kleiner
ausgebildet werden, und aulRerdem kann das Getriebe in der axialen Richtung kleiner ausgebildet werden.

[0020] GemalR der im Patentanspruch 2 beschriebenen Ausfiihrungsform kénnen die folgenden Effekte zu-
satzlich zu den Effekten, welche im zitierten Patentanspruch 1 beschrieben wurde, erreicht werden. Das heilt,
da die langere erste Eingangswelle, welche die Lange der Eingangswelle angibt, verkiirzt werden kann, kann
das Getriebe in der axialen Richtung kleiner ausgebildet werden.
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[0021] Gemal derim Patentanspruch 3 und 4 beschriebenen Ausfiihrungsform kénnen die folgenden Effekte
zusatzlich zu den Effekten der Erfindung, welche in den zitierten Anspriichen beschrieben wurde, erreicht wer-
den. Das heifdt, die Automatisierung des Auswahlmechanismus aufgrund der Verwendung des Elektromotors
kann bei niedrigen Kosten ermdglicht werden.

[0022] Gemal der im Patentanspruch 5 beschriebenen Ausfihrungsform kénnen die folgenden Effekte zu-
satzlich zu den Effekten der Erfindung, welche in den zitierten Anspriichen beschrieben wurde, erreicht wer-
den. Das heil’t, das Schalten auf angrenzende Gangstufen kann ermdglicht werden, indem die ersten und die
zweite Schaltkupplung geschaltet werden, ohne die Schalttrommel im Zeitpunkt des Gangschaltens zu drehen,
so dass gleichmafige Beschleunigung und Verzégerung und Gangschalten mit wenig Ruck durchgefiihrt wer-
den kénnen, und somit die Fahrqualitat verbessert wird.

[0023] Fig. 1 zeigt eine Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung und ist eine schematische Vorderan-
sicht eines wesentlichen Teils einer Leistungseinheit, welche eine Brennkraftmaschine und ein Getriebe hat;

[0024] Fig. 2 ist eine schematische Querschnittsansicht langs der Linie II-1l von Fig. 1;
[0025] Fig. 3 ist eine schematische Querschnittsansicht langs der Linie IlI-1ll von Fig. 1;

[0026] Fig. 4(A) ist eine schematische Querschnittsansicht 1angs der Linie IV-IV von Fig. 1; und Fig. 4(B) ist
eine abgewickelte Ansicht, welche Nockennuten einer Schalttrommel des Getriebes zeigt;

[0027] Fig. 5(A) ist eine Querschnittsansicht langs der Linie V-V von Fig. 4(A), und Fig. 5(B) ist eine perspek-
tivische Explosionsansicht eines wesentlichen Teils eines Auswahlmechanismus des Getriebes.

[0028] Eine Ausflhrungsform der vorliegenden Erfindung wird anschlieRend mit Fig. 1 bis Fig. 5 beschrie-
ben.

[0029] Gemal Fig. 1 und Fig. 2 wird ein Fahrzeugleistungs-Getriebesystem, bei dem die vorliegende Erfin-
dung angewandt wird und welches ein Zahnradgetriebe M als Automatikgetriebe, eine Leistungseinheit, wel-
che auf einem Sattel-ATV (Allradfahrzeug) als ein Fahrzeug zusammen mit einer Brennkraftmaschine E als
Motor befestigt ist, aufweist. Das Leistungsgetriebesystem hat eine Zahnradiibertragung M mit konstantem
Eingriff (anschlieBend als "Ubertragungs-M" bezeichnet), welches Zahnradverbindungen G1 bis G5 und GR
von den Schaltzahnradverbindungen M1 auswahlt, um eine Laufgangstufe einzurichten, eine Zentrifugalkupp-
lung C, welche eine Startkupplung bildet, welche eine Leistung, welche durch die Brennkraftmaschine E auf
das Getriebe M erzeugt wird, Gbertragt und unterbricht, und eine Antriebsachse D, zu welcher die Leistung,
welche durch das Getriebe M geschaltet wird, Gibertragen wird. Die Leistung der Antriebsachse D wird auf ein
Vorderrad und ein Hinterrad uber eine vordere Antriebswelle und eine hintere Antriebswelle tGbertragen, und
dann werden die Rader drehbar angetrieben.

[0030] Die Brennkraftmaschine E ist eine wassergekihlte Einzelzylinder-Viertakt-Brennkraftmaschine und
besitzt einen Motorkorper, der einen Zylinder 1 hat, in den ein Kolben 3 eingepasst ist und der hin- und herbe-
wegt wird, einen Zylinderkopf und eine Zylinderkopfabdeckung, welche nacheinander auf dem Zylinder 1 ge-
stapelt sind, damit dieser damit gekoppelt ist, und ein Kuppelgehause 2, welche mit dem unteren Ende des
Zylinders 1 gekoppelt ist. Das Kurbelgehause hat ein Gehause, welches drehbar eine Kurbelwelle 5 lagert, wel-
che eine Drehmittelinie L1 aufweist, welche zur vorderen und hinteren Richtung eines Fahrzeugkdrpers orien-
tiert ist, Uber gepaarte Hauptlager 6 und 7, welche durch Koppeln von zwei Gehausehalbkdérper 2a und 2b auf-
gebaut sind, welche in zwei Korper unterteilt sind, in einer axialen Richtung als die Richtung der Drehmittellinie
L1, hier, dem vorderen Gehausehalbkérper 2a und dem hinteren Gehausehalbkorper 2b, um eine Kurbelkam-
mer 8 zu bilden, welche ein Kurbelteil der Kurbelwelle 5 beherbergt. Das Kurbelteil ist ein Teil, welches einen
Kurbelzapfen 8e und einen Kurbelarm 8f aufweist.

[0031] Die Brennkraftmaschine E hat ein Einlassventil und ein Auslassventil, welche einen Einlassanschluss
und einen Auslassanschluss 6ffnen und schlieRen, welche auf dem Zylinderkopf angeordnet sind, und ein
oben liegendes Ventilsystem, welches das Einlassventil und das Auslassventil durch eine StéRelstange, die
durch einen Ventilnocken einer Nockenwelle 9 angetrieben wird, synchron mit der Drehbewegung der Kurbel-
welle 5 6ffnet und verschlie3t. Der Kolben 3, der durch einen Verbrennungsdruck angetrieben wird, der durch
Verbrennen eines Luft-Brennstoff-Gemisches erzeugt wird, welches in den Einlassanschluss in eine Brenn-
kammer gezogen wird, welche zwischen dem Kolben 3 und dem Zylinderkopf gebildet ist, treibt die Kurbelwelle
5 drehbar Uber eine Kurbelstange 4 an.
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[0032] Die Kurbelwelle 5 als Ausgangswelle der Brennkraftmaschine E hat ein vorderes Erweiterungsteil 5a
und ein hinteres Erweiterungsteil 5, welches sich nach vorne und nach hinten von der Kurbelkammer 8 erstre-
cken. Der Ausdruck "vorne" bedeutet eine Seite von einer axialen Richtung der Kurbelwelle 5a, und der Aus-
druck "hinten" bedeutet die andere Seite von deren axialer Richtung, und umgekehrt. Die Ausdriicke "vorne"
oder "hinten" kdnnen eine Seite oder die andere Seite der axialen Richtung bedeuten.

[0033] Der vordere Gehausehalbkoérper 2a ist mit einer vorderen Abdeckung 10 gekoppelt, welche den vor-
deren Gehausehalbkorper 2a von der vorderen Seite her tGberdeckt. Der vordere Gehausehalbkérper 2a und
die vordere Abdeckung 10 bilden ein vorderes Gehause 12. Das vordere Erweiterungsteil 5a, welches sich
nach vorne vom Hauptlager 6 erstreckt, welches durch den vorderen Gehausehalbkérper 2a gehalten wird, er-
streckt sich in das vordere Gehause 12. Ein vorderes Wellenende 5c¢ ist drehbar durch die vordere Abdeckung
10 Uber ein Lager 14 gelagert. Der hintere Gehausehalbkoérper 2b ist mit einer hinteren Abdeckung 11 gekop-
pelt, welche den hinteren Gehausehalbkorper 2b von der hinteren Seite her tUberdeckt. Der hintere Gehause-
halbkérper 2b und die hintere Abdeckung 11 bilden ein hinteres Gehause 13. Das hintere Erweiterungsteil 5b,
welches sich nach hinten vom Hauptlager 7 erstreckt, welches durch den hinteren Gehausehalbkorper 2b ge-
halten wird, erstreckt sich in das hintere Gehause 13.

[0034] Im vorderen Gehause 12 ist das vordere Erweiterungsteil 5a der Reihe nach mit dem vorderen Wel-
lenwende 5¢, der Zentrifugalkupplung C, einem Primargeschwindigkeits-Verminderungsmechanismus R, und
einem Antriebszahnrad 15, welches einen Ubertragungsmechanismus fiir Ventile bildet, welches die Nocken-
welle 9 drehbar antreibt, vorgesehen. Im hinteren Gehause 13 ist das hintere Erweiterungsteil 5b sequentiell
mit einem hinteren Wellenende 5d, welches mit einem RiickstoRstarter 16 gekoppelt ist, einer Lichtmaschine
17, und ein Startantriebszahnrad 19 vorgesehen, welches einen Startgeschwindigkeits-Untersetzungsmecha-
nismus bildet, welche die Drehung eines Anlassermotors 18, der an der hinteren Abdeckung 11 angebracht ist,
auf die Kurbelwelle 5 Ubertragt. Das treibende Zahnrad 19 ist mit einem Rotor 17a der Lichtmaschine 17 Uber
eine Einwegkupplung 20 gekoppelt.

[0035] Die Zentrifugalkupplung C hat ein plattenférmiges Kupplungsinnenteil 21 als Eingangsteil, welches in-
tegriert mit der Kurbelwelle 5 gedreht wird, ein topfartiges Kupplungsauflenteil 22 als Abgabeteil, welches das
Kupplungsinnenteil 21 nach aufden in der Durchmesserrichtung umgibt, und einen Kupplungsschuh 23, der
durch das Kupplungsinnenteil 21 verdreht wird und als Zentrifugalgewicht dient, der den intermittierenden Zu-
stand der Zentrifugalkupplung C durch eine Zentrifugalkraft steuert, welche gemag der Drehgeschwindigkeit
der Kurbelwelle 5 als Motordrehgeschwindigkeit erzeugt wird. Wenn die Motordrehgeschwindigkeit die Leer-
laufgeschwindigkeit Gbersteigt, wird der Kupplungsschuh 23 gegen die Federkraft einer Kupplungsfeder 24
nach auflenhin in der Durchmesserrichtung der Kurbelwelle 5 durch die Zentrifugalkraft verschwenkt, um zu
starten, wobei ein Kontakt mit dem Kupplungsaufienteil 22 gebildet wird. Die Leistung der Brennkraftmaschine
E wird vom Kupplungsinnenteil 21 auf das Kupplungsauf3enteil 22 tibertragen. Wenn die Motordrehgeschwin-
digkeit erhoht wird, wird die Zentrifugalkupplung C Uber den Teilkupplungs-Eingriffszustand (Teilverbindungs-
zustand) geandert, wobei das Kupplungsaufenteil 22 gedreht wird, wobei ein leichtes Gleiten zwischen die-
sem und dem Kupplungsschuh 23 bewirkt wird, und dann in den perfekten Verbindungszustand, bei dem das
Kupplungsinnenteil 21 integriert mit dem KupplungsauRenteil 22 gedreht wird.

[0036] Der primare Geschwindigkeitsuntersetzungsmechanismus R hat ein treibendes Zahnrad 25 als einen
treibenden Rotor, der relativ drehbar durch das vordere Erweiterungsteil 5a gelagert, und einen Splint, der in
ein Ansatzteil des Kupplungsaufenteils 22 eingepasst ist, um drehbar mit dem KupplungsauRenteil 22 inte-
griert zu sein, und ein getriebenes Zahnrad 26 als getriebenen Rotor, der mit dem treibenden Zahnrad 25 in
Eingriff ist, und mit einem Dampfer versehen ist, der die Drehschwankung der Kurbelwelle 5 unterdriickt. Das
getriebene Zahnrad 26 ist relativ drehbar auf einer ersten Hauptwelle 31 angeordnet, und eine zweite Haupt-
welle 32 des Getriebes M hat gepaarte vordere und hintere Kupplungsteile 26a und 26b, welche Ansatzteile
haben, welche sich in der vorderen und hinteren Richtung erstrecken, wobei dazwischen ein Plattenteil 26¢ im
aulleren Umfang der ersten Hauptwelle 31 angeordnet ist und die Leistung auf erste Schaltkupplung 41 und
die zweite Schaltkupplung 42 des Getriebes M Uber das vordere Kupplungsteil 26a und ein hinteres Kupp-
lungsteil 26b Ubertragt. Der primare Geschwindigkeitsuntersetzungsmechanismus R ist ein Ubertragungsme-
chanismus, der die Leistung von der Zentrifugalkupplung C auf die erste Schaltkupplung 41 und die zweite
Schaltkupplung 42 Ubertragt.

[0037] Gemal Fig. 3 hat das Getriebe M eine Hauptwelle 30 als Eingangswelle und eine Gegenwelle 33 als
Ausgangswelle, welche drehbar uber Lager 35, 36 und 37, 38 durch den vorderen Gehausehalbkdérper 2a und
den hinteren Gehausehalbkorper 2b drehbar gelagert sind, und haben Drehmittellinien L2 und L3 parallel mit
der Drehmittellinie L1, eine Zwischenwelle 34, welche an beiden Enden des vorderen Gehausehalbkorpers 2a
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und des hinteren Gehausehalbkérpers 2b angebracht ist, und haben eine Mittelachsenlinie parallel mit der
Drehmittellinie L1, die Schaltzahnradverbindungen M1 als Sammlung der Zahnradverbindungen G1 bis G5
und GR, welche Gangstufen festlegen, einen Auswahimechanismus M2, der spezielle Gangstufen auswahilt,
um das Schalten bei einem Laufzahnradverhaltnis zu realisieren, welches durch eine elektronische Steuerein-
richtung 70 eingestellt wird, auf Basis eines Signals von der spéater beschriebenen Antriebszustands-Ermitt-
lungseinrichtung 74, und die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42, welche die Leistung
der Brennkraftmaschine E zu den Schaltzahnradverbindungen M1 ibertragt und unterbricht. Bei dem Getriebe
M sind die Hauptwelle 30, die Gegenwelle 33, die Zwischenwelle 34 und die Antriebsachse D parallel mit der
Kurbelwelle 5 angeordnet und werden durch das Kurbelgehause 2 gelagert, welche als Getriebegehduse
dient.

[0038] Die Hauptwelle 30 hat die erste Hauptwelle 31 und die zweite Hauptwelle 32, die tiber der Kurbelkam-
mer 8 und dem vorderen Gehause 12 angeordnet sind. Die erste Hauptwelle 31 ist relativ drehbar und erstreckt
sich koaxial durch die zweite Hauptwelle 32, welche aus einer Hohlwelle gebildet ist. Die erste Hauptwelle 31,
welche eine Wellenlange hat, die langer ist als die der zweiten Hauptwelle 32, um die Wellenlange der Haupt-
welle 30 zu begrenzen, hat ein inneres Wellenteil 3la, welches in der Kurbelkammer 8 untergebracht ist, und
ein aulleres Wellenteil 31b, welches im vorderen Gehause 12 untergebracht ist. Das dufere Wellenteil 31b als
ein Erweiterungsteil, welches sich nach vorne vorn Lager 35 in das vordere Gehause 12 erstreckt, ist drehbar
durch die vordere Abdeckung 12 Uber ein Lager 39 am vorderen Wellenende 31c gelagert. Das auRere Wel-
lenteil 31b ist sequentiell mit der ersten Schaltkupplung 41, dem getriebenen Zahnrad 26, und der zweiten
Schaltkupplung 42 von einem vorderen Wellenende 31c in Richtung auf das Kurbelgehause 2 vorgesehen.
Das getriebene Zahnrad 26 ist zwischen beiden Schaltkupplungen 41 und 42 in der Axialrichtung der Haupt-
welle 30 angeordnet. Ein hinteres Wellenende 31d der vorderen Hauptwelle 31 ist durch den hinteren Gehau-
sehalbkdrper 2b gelagert.

[0039] In der Gegenwelle 33, in welcher ein vorderes Wellenende 33a durch das Lager 37 gelagert ist, ist ein
hinteres Wellenende 33b, welches nach hinten vom Lager 38 ragt, um somit sich in das hintere Gehause 13
zu erstrecken, mit einem abgebenden treibenden Zahnrad 29a versehen, welches die Antriebsachse D an-
treibt, welche drehbar durch den vorderen Gehausehalbkorper 2a und den hinteren Gehausehalbkorper 2b
Uber Lager 27 und 28 gelagert ist. Das abgebende treibende Zahnrad 29a bildet einen zweiten Geschwindig-
keitsuntersetzungsmechanismus 29 als einen Ubertragungsmechanismus, der die Geschwindigkeit der Leis-
tung vom Getriebe M reduziert und diese auf die Antriebsachse D zusammen mit einem abgebenden getrie-
benen Zahnrad 29b Ubertragt, welches auf der Antriebsachse D angeordnet ist. Der zweite Geschwindigkeits-
untersetzungsmechanismus 29 ist im hinteren Gehause 13 untergebracht.

[0040] GemaR Eig. 2 und Eig. 3 haben die Schaltzahnradverbindungen M1 als Schaltelemente, welche in der
Kurbelkammer 8 untergebracht sind, die als Getriebekammer dient, die Schaltzahnradverbindungen G1 bis G5
und GR als mehrere Schaltelemente, welche mehrere Gangstufen einstellen. Insbesondere hat die erste Ge-
schwindigkeitszahnradverbindung G1, welche eine erste Geschwindigkeitsgangstufe festlegt, ein treibendes
Zahnrad 43, welches relativ drehbar auf dem inneren Wellenteil 31a angeordnet ist, und ein getriebenes Zahn-
rad 53, welches mit dem treibenden Zahnrad 43 in Eingriff ist und integriert drehbar auf der Gegenwelle 33
angeordnet ist. Die zweite Geschwindigkeitszahnradverbindung G2, welche die zweite Gangstufe einstellt, be-
sitzt ein treibendes Zahnrad 44, welches integriert mit der zweiten Hauptwelle 32 ausgeformt ist und welches
integriert drehbar darauf angeordnet ist, und ein getriebenes Zahnrad 54, welches in Eingriff ist mit dem trei-
benden Zahnrad 44 und relativ drehbar auf der Gegenwelle 33 angeordnet ist. Die dritte Geschwindigkeits-
zahnradverbindung G3, welche eine dritte Geschwindigkeitsgangstufe festlegt, hat ein treibendes Zahnrad 45,
welches relativ drehbar auf dem inneren Wellenteil 31a angeordnet ist, und ein getriebenes Zahnrad 55, wel-
ches mit dem treibenden Zahnrad 45 in Eingriff ist und welches integriert drehbar auf der Gegenwelle 33 an-
geordnetist. Die vierte Geschwindigkeitszahnradverbindung G4, welche eine vierte Geschwindigkeitsgangstu-
fe einstellt, hat ein treibendes Zahnrad 46, welches integriert mit der zweiten Hauptwelle 32 geformt ist und
welches integriert darauf drehbar angeordnet ist, und ein getriebenes Zahnrad 56, welches mit dem treibenden
Zahnrad 46 in Eingriff ist und relativ drehbar auf der Gegenwelle 33 angeordnet ist. Die fiinfte Geschwindig-
keitszahnradverbindung G5, welche eine flinfte Geschwindigkeitsgangstufe festlegt, hat ein treibendes Zahn-
rad 47, welches integriert auf dem inneren Wellenteil 31a drehbar angeordnet ist, und ein treibendes Zahnrad
57, welches mit dem treibenden Zahnrad 47 in Eingriff ist und welches relativ drehbar auf der Gegenwelle 33
angeordnet ist. Die Rickwarts-Zahnradverbindung GR, welche eine Riickwartsgangstufe einstellt, hat ein trei-
bendes Zahnrad 48, welches integriert mit dem treibenden Zahnrad 44 ausgebildet ist, ein treibendes Zahnrad
58, welches relativ drehbar auf der Gegenwelle 33 angeordnet ist, ein erstes Zwischenzahnrad 49, welches in
Eingriff ist mit dem treibenden Zahnrad 48 und welches relativ drehbar auf der Zwischenwelle 34 angeordnet
ist, und ein zweites Zwischenzahnrad 50, welches in Eingriff ist mit dem getriebenen Zahnrad 58 und integriert
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mit dem ersten Zwischenzahnrad 49 geformt ist, um damit integriert gedreht zu werden.

[0041] Die Zahnradverbindungen G1, G3 und G5, welche die treibenden Zahnrader 43, 45 und 47 haben, wel-
che auf der ersten Hauptwelle 31 angeordnet sind, bilden ein erstes Schaltteil, welches die Leistung der Brenn-
kraftmaschine E schaltet. Die erste Schaltkupplung 41 Ubertragt und unterbricht die Leistung zum ersten
Schaltteil. Die Zahnradverbindungen G2, G4 und GR, welche die treibenden Zahnrader 44, 46 und 48 haben,
welche auf der zweiten Hauptwelle 32 angeordnet sind, bilden ein zweites Schaltteil, welches die Leistung der
Brennkraftmaschine E schaltet. Die zweite Schaltkupplung 42 ibertragt und unterbricht die Leistung zum zwei-
ten Schaltteil.

[0042] Die erste Schaltkupplung 41 ist so angeordnet, dass diese naher am vorderen Gehausehalbkorper 2a
ist als die Zentrifugalkupplung C, welche der Zentrifugalkupplung C in der Axialrichtung benachbart ist. Die ers-
te Schaltkupplung 41 ist tiber einen Splint in dem vorderen Kupplungsteil 26a auf der Eingangsseite der Leis-
tung der Brennkraftmaschine E eingepasst, welche Uber die Zentrifugalkupplung C und den priméren
Geschwindigkeitsuntersetzungsmechanismus R Ubertragen wird, um somit damit integriert drehbar zu sein,
und ist Gber einen Splint im duReren Wellenteil 31b auf der Abgangsseite der Leistung mit der ersten Haupt-
welle 31 eingesetzt, um somit damit integriert drehbar gekoppelt zu sein.

[0043] Die zweite Schaltkupplung 42, welche auf der abgewandten Seite der ersten Schaltkupplung 41 iber
dem getriebenen Zahnrad 26 in der Axialrichtung angeordnet ist, ist Giber einen Splint in das hintere Kopplungs-
teil 26b auf der Eingangsseite der Leistung der Brennkraftmaschine E eingepasst, welche Uber die Zentrifugal-
kupplung C und den primaren Geschwindigkeitsuntersetzungsmechanismus R ubertragen wird, so dass diese
integriert drehbar damit gekoppelt ist, und ber Splint in einem vorderen Wellenende 32a befestigt, welches
nach vorne vom Lager 35 ragt, so dass sie sich in das vordere Gehause 12 auf der Abgabeseite der Leistung
zur zweiten Hauptwelle 32 erstreckt und damit integriert drehbar gekoppelt ist.

[0044] Sowohl die erste Schaltkupplung 41 als auch die zweite Schaltkupplung 42 sind Hydraulikkupplungen
aus Mehrfachplattenreibungsteilen mit dem gleichen Aufbau und haben jeweils ein topfformiges Kupplungsau-
Renteil 60 als ein Eingangsteil, welches iber Splintim dufleren Umfang des vorderen Koppelteils 26a oder des
hinteren Koppelungsteils 26b eingepasst ist, derart, dass diese integriert drehbar darauf angeordnet sind,
mehrere Kupplungsplatten 62, welche integriert mit dem Kupplungsaufenteil 60 in Eingriff sind, mehrere zwei-
te Kupplungsplatten 63, welche abwechselnd auf den ersten Kupplungsplatten 62 gestapelt sind, ein Kupp-
lungsinnenteil 61 als Abgabeteil, welches integriert mit den zweiten Kupplungsplatten 63 drehbar in Eingriff ist,
und einen Kolben 64, der verschiebbar in das Kupplungsaufienteil 60 eingesetzt ist, so dass die ersten Kupp-
lungsplatten 62 und die zweiten Kupplungsplatten 63 miteinander in Druckkontakt sind.

[0045] Die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 sind mit Hydraulikkammern 65 und 66
durch die KupplungsauRenteile 60 und die Kolben 64 gebildet. Die Hydraulikkammer 65 der ersten Schaltkupp-
lung 41 ist so angeordnet, dass diese enger ist an der zweiten Schaltkupplung 42 in der axialen Richtung. Die
Hydraulikkammer 66 der zweiten Schaltkupplung 42 ist so angeordnet, dass diese enger ist zur ersten Schalt-
kupplung 41 in der axialen Richtung. Die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 sind RU-
cken an Rucken angeordnet, so dass die Hydraulikkammer 65 und die Hydraulikkammer 66 nah beieinander
in der axialen Richtung sind. Der Oldruck der Hydraulikkammern 65 und 66 wird dadurch gesteuert, dass Ar-
beitsfluid zu/von den Hydraulikkammern 65 und 66 (iber Olkanale 67 und 68, welche in der vorderen Abde-
ckung 10 und dem vorderen Erweiterungsteil 5a angeordnet sind, zugefiihrt und entladen werden. Wenn der
Oldruck der Hydraulikkammern 65 und 66 hoch ist, driickt der Kolben auf die ersten Kupplungsplatten 62 und
die zweiten Kupplungsplatten 63 gegen eine Federkraft einer Rickstellfeder 69, so dass das Leistungsiber-
tragungssystem auf den Verbindungszustand geschaltet wird, bei dem die Kupplungsauf3enteile 60 und die
Kupplungsinnenteile 61 integriert durch die Reibung zwischen sowohl den ersten Kupplungsplatten 62 als
auch den zweiten Kupplungsplatten 63 gedreht werden. Wenn der Oldruck der Hydraulikkammern 65 und 66
niedrig ist, werden sowohl die ersten Kupplungsplatten 62 als auch die zweiten Kupplungsplatten 63 vonein-
ander durch eine Federkraft der Riickstellfeder 69 getrennt, so dass das Leistungsiibertragungssystem in den
Trennzustand umgeschaltet wird, bei dem die Ubertragung der Leistung zwischen den KupplungsauRenteilen
60 und den Kupplungsinnenteilen 61 unterbrochen ist.

[0046] Der Druck des Arbeitsfluids der Hydraulikkammern 65 und 66 wird durch eine Hydrauliksteuerung ge-
steuert. Die Hydrauliksteuerung hat eine Steuerventileinheit 71, welche den Entladedruck der Hydraulikpumpe
so steuert, um den Oldruck der Hydraulikkammern 65 und 66 zu steuern, wobei eine Hydraulikpumpe, welche
durch die Kurbelwelle 5 angetrieben wird, als Hydraulikquelle verwendet wird. Die Steuerventileinheit 71 be-
sitzt ein Ventilgehause 71a (siehe Eig. 1), welches an der vorderen Abdeckung 10 angebracht ist, und mehrere
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Hydrauliksteuerventile, welche im Ventilgehduse 71a untergebracht sind. Die Hydrauliksteuerventile werden
durch die elektronisch gesteuerte Einheit 70 gesteuert. Die Zufuhr und das Entladen der Arbeitsfluids zu/von
den Hydraulikkammern 65 und 66 Uber die Olkanale 67 und 68, welche auf der ersten Hauptwelle 31 angeord-
net sind, werden gesteuert. Das Trennen oder die Verbindung der ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten
Schaltkupplung 42, d. h., der intermittierende Zustand, wird gesteuert.

[0047] In der ersten Schaltkupplung 41 wird die Leistung vom primaren Geschwindigkeitsuntersetzungsme-
chanismus R zum Kupplungsauf3enteil 60 Gbertragen. Das Kupplungsinnenteil 61 tbertragt die Leistung zur
ersten Hauptwelle 31. In der zweiten Schaltkupplung 42 wird die Leistung vom primaren Geschwindigkeitsun-
tersetzungsmechanismus R zum Kupplungsauf3enteil 60 ibertragen. Das Kupplungsinnenteil 61 Gbertragt die
Leistung zur zweiten Hauptwelle 32.

[0048] Die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 sind zwischen dem vorderen Gehau-
sehalbkorper 2a und der Zentrifugalkupplung C in der Axialrichtung angeordnet. Ein Kupplungsteil 22a des
KupplungsauRenteils 22 der Zentrifugalkupplung C zum treibenden Zahnrad 25 tberlappt sich mit fast der ge-
samten zweiten Schaltkupplung 42. Das Kupplungsinnenteil 61 der zweiten Schaltkupplung 42 ist in der Nahe
des vorderen Gehausehalbkérpers 2a in der Axialrichtung angeordnet, so dass es mit dem Lager 35 in der Axi-
alrichtung in Kontakt ist. Die KupplungsaulRenteile 60 als Teile in der Nahe des getriebenen Zahnrads 26 in der
ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten Schaltkupplung 42 sind in der Nahe des Plattenteils 26¢ des getrie-
benen Zahnrads 26 in der Axialrichtung positioniert.

[0049] GemalR Fig. 1 sind die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 positionsmaRig
Uberlappend mit der Zentrifugalkupplung C angeordnet, gesehen in der axialen Richtung. Das Kupplungsau-
Renteil 60 als Teil, welches den grofiten Aullendurchmesser in der zweiten Schaltkupplung 42 in Richtung des
Durchmessers des vorderen Erweiterungsteils 5a hat, ist in der Nahe des Kupplungsteils 22a positioniert. Das
Kupplungsaufenteil 22 als Teil, welches den grofiten Auflendurchmesser in der Zentrifugalkupplung C hat, ist
in der Nahe des auflieren Wellenteils 31b positioniert. Das KupplungsauRenteil 22 der Zentrifugalkupplung C
ist in einer Position, bei der dies sich mit dem inneren Umfangsteil des Kupplungsauf3enteils 60 oder dem in-
neren Umfangsteil des Kolbens 64 in Richtung des Durchmessers Uberlappt, gesehen in der axialen Richtung.

[0050] Gemal Fig. 2 bis Fig. 4 hat der Auswahlmechanismus M2 mehrere, hier drei Schieber 81 bis 83, wel-
che in der Axialrichtung auf der Hauptwelle 30 verschiebbar sind, oder auf der Gegenwelle 33, um die Zahnr-
adverbindungen G1 bis G5 und GR in den Verbindungszustand zu schalten, um integriert drehbar mit der
Hauptwelle 30 oder der Gegenwelle 33 drehbar zu sein, oder in den Trennzustand relativ drehbar dazu fir den
Zweck, Gangstufen auszuwahlen, mehrere (gleich der der Schieber 81 bis 83), hier drei Schaltgabeln 84 bis
86, welche verschiebbar in der axialen Richtung angeordnet sind, Uber eine Lagerwelle 87, welche durch den
vorderen Gehausehalbkérper 2a und den hinteren Gehausehalbkérper 2b gelagert sind, um die Schieber 81
bis 83 zu bewegen, eine Schiebetrommel 90, in welcher Nockennuten 91 bis 93 als Fuhrungsteile, welche die
Schieber 81 bis 83 fihren und bewegen, wobei die Schiebegabeln 84 bis 86 in der Axialrichtung gefuhrt und
bewegt werden, auf der auReren Umfangsflache angeordnet sind, einen intermittierenden Zufiihrmechanis-
mus 100, der die Schalttrommel 90 intermittierend dreht, und einen umgekehrt drehbaren Elektromotor 120 als
ein Betatigungsorgan als treibende Einrichtung, welche den intermittierenden Zufihrmechanismus 100 auf Ba-
sis einer Instruktion von der elektronisch gesteuerten Einheit 70 betatigt.

[0051] Die drei Schieber 81 bis 83, welche Ansatze haben, die mit den Zahnradern in Eingriff kommen koén-
nen, welche die Zahnradverbindungen G1 bis G5 und GR bilden, sind der erste Schieber 81, um die erste Ge-
schwindigkeit und die dritte Geschwindigkeit zu schalten, der zweite Schieber 82, um die flinfte Geschwindig-
keit und die Rickwartsgeschwindigkeit zu schalten, und der dritte Schieber 83, um die zweite Geschwindigkeit
und die vierte Geschwindigkeit zu schalten. Die Schaltgabeln 84 bis 86 haben die erste Schaltgabel 84, welche
in Eingriff mit dem ersten Schieber 81 ist, die zweite Schaltgabel 85, welche in Eingriff mit dem zweiten Schie-
ber 82 ist, und die dritte Schaltgabel 86, welche in Eingriff mit dem dritten Schieber 83 ist. Die Schieber 81 bis
83, welche den Schaltgabeln 84 bis 86 entsprechen, welche durch die Nockennuten 91 bis 93 gemal der Dre-
hung der Schalttrommel 90 gefiihrt und bewegt werden, werden zu Auswahlpositionen bewegt, um den Ver-
bindungszustand zu realisieren, und zur neutralen Position, um den Trennzustand zu realisieren.

[0052] Der erste Schieber 81 ist aus dem treibenden Zahnrad 47 aufgebaut, der als Schieber dient, und in
das innere Wellenteil 31a zwischen dem treibenden Zahnrad 43 und dem treibenden Zahnrad 45 Uber einen
Splint eingesetzt, um somit in der axialen Richtung bewegbar zu sein. Das treibende Zahnrad 47 (der erste
Schieber 81) wird nach hinten zu einer Auswahlposition bewegt, so dass es mit dem treibenden Zahnrad 43 in
Eingriff kommt, um die erste Geschwindigkeitszahnradverbindung G1 auszuwahlen (die erste Geschwindig-
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keitsgangstufe). Das treibende Zahnrad 47 (der erste Schieber 81) wird nach vorne zu einer anderen Auswahl-
position bewegt, so dass es mit dem treibenden Zahnrad 45 in Eingriff kommt, um die dritte Geschwindigkeits-
zahnradverbindung G3 (die dritte Geschwindigkeitsgangstufe) auszuwahlen.

[0053] Der zweite Schieber 82 besteht aus dem getriebenen Zahnrad 55, welches als Schieber dient, und ist
in die Gegenwelle 33 zwischen dem getriebenen Zahnrad 57 und dem getriebenen Zahnrad 58 Giber Splint ein-
gesetzt, um in der axialen Richtung bewegbar zu sein. Das getriebene Zahnrad 55 (der zweite Schieber 82)
wird nach hinten zu einer Auswahlposition bewegt, um mit dem getriebenen Zahnrad 57 in Eingriff zu kommen,
um die fiinfte Geschwindigkeitszahnradverbindung G5 auszuwahlen (die funfte Geschwindigkeitsgangstufe).
Das getriebene Zahnrad 55 (der zweite Schieber 82) wird nach vorne zu einer anderen Auswahlposition be-
wegt, um somit mit dem getriebenen Zahnrad 58 in Eingriff zu kommen, um die Riickwartsgangstufe GR als
Zahnradverbindung einzurichten, wenn das Fahrzeug nach hinten bewegt wird.

[0054] Der dritte Schieber 83 ist liber einen Splint in die Gegenwelle 30 zwischen dem getriebenen Zahnrad
54 und dem getriebenen Zahnrad 56 eingepasst, so dass dieser in der Axialrichtung bewegbar ist. Der dritte
Schieber 83 ist in Eingriff mit dem getriebenen Zahnrad 54, um die zweite Geschwindigkeitszahnradverbindung
G2 einzurichten. Sie werden nach vorne zu einer anderen Auswahlposition bewegt, so dass sie mit dem ge-
triebenen Zahnrad 56 in Eingriff kommen, um die vierte Geschwindigkeitszahnradverbindung G4 (die vierte
Geschwindigkeitsgangstufe) auszuwahlen.

[0055] Wenn die Schieber 81 bis 83 die neutrale Position einnehmen, wird keine der Zahnradverbindungen
G1 bis G5 und GR (Gangstufen) ausgewahit.

[0056] Die Schalttrommel 90, welche eine Drehmittellinie parallel zur Drehmittellinie L1 bis L3 hat, ist durch
den vorderen Gehausehalbkorper 2a Uber ein Lager 94 an einem vorderen Ende 90a drehbar gelagert, und ist
drehbar durch den hinteren Gehausehalbkérper 2b am hinteren Ende gelagert. Die Schaltgabeln 84 bis 86
werden durch die Nockennuten 91 bis 93 geflihrt, so dass sie in der axialen Richtung gemaf der Drehung der
Schalttrommel 90 bewegt werden, welche durch den intermittierenden Zufihrmechanismus 100 gedreht wird,
welche mit dem vorderen Ende 90a gekoppelt ist. Die Zahnradverbindungen G1 bis 95 und GR kénnen dann
ausgewahlt werden. Wie in Fig. 4(B) gezeigt ist, nimmt die Schalttrommel 90, welche normalerweise gedreht
wird und umgekehrt gedreht wird, indem sie drehbar durch den Elektromotor 120 angetrieben wird, mehrere,
hier sechs vorgegebene Drehpositionen P1 bis P6 ein, welche die Schaltposition des Getriebes M festlegen.
Die vorgegebenen Drehpositionen P1 bis P6 werden durch den spater beschriebenen intermittierenden Zu-
fihrmechanismus 100 als Positionsmechanismus der Schalttrommel 90 eingestellt. Die vorgegebenen Dreh-
positionen P1 bis P6 werden durch einen Drehpositionsdetektor 72 ermittelt, der aus einem Potentiometer ge-
bildet wird. Ein Drehpositionsdetektor 72 ist an der hinteren Abdeckung 11 angebracht, der mit dem hinteren
Ende der Schalttrommel 90 verbunden ist.

[0057] GemaR Fig. 4 und Fig. 5 hat der intermittierende Zufihrmechanismus 100 eine Schaltspindel 101,
welche drehbar durch den Elektromotor 120 angetrieben wird, einen Arm 102, der an der Schaltspindel 101
fixiert ist, einen Schaltarm 103, der die Schaltspindel 101 relativ drehbar lagert, einen Regelstift 104, der an
dem vorderen Gehausehalbkdrper 2a fixiert ist, derart, dass er in den Schaltarm 103 eingefihrt ist, eine Ruck-
stellfeder 105, die den Schaltarm 103 in die neutrale Position zurtickbringt, eine Schieberplatte 106, welche
durch den Schaltarm 103 derart gelagert ist, um so zwischen diesem und dem Schaltarm 103 in Richtung des
Durchmessers der Schaltspindel 101 bewegbar zu sein, eine Feder 107, welche die Schieberplatte 106 in
Richtung auf die Durchmesserrichtung driickt, eine Stiftplatte 108, welche am vorderen Ende 90a der
Schalttrommel 90 abgewandt von der Schieberplatte 106 in der Richtung der Drehmittellinie der Schalttrommel
90 vorgesehen ist und mit mehreren Zufiihrstiften 108a versehen ist, und eine Rolle 109, welche durch die Fe-
der 110 in der Richtung gedriickt wird, welche in Kontakt mit dem duferen Umfang der Stiftplatte 108 gebracht
wird.

[0058] Die Schaltspindel 101, welche sich drehbar durch die beiden Gehausehalbkérper 2a und 2b in der vor-
deren und in der hinteren Richtung erstreckt, ist durch die vordere Abdeckung 10 an einem vorderen Ende
101a drehbar gelagert, welches nach vorne vom vorderen Gehausehalbkdrper 2a ragt, und ist durch den hin-
teren Gehausehalbkdrper 2b an einem hinteren Ende 101b drehbar gelagert.

[0059] Der Schaltarm 103 ist mit einem Federaufnahmeteil 103b versehen, welches dadurch gebildet wird,
dass ein Teil des Schaltarms 103 an einem vorderen Ende 102a des Arms 102 und ein Rand, der eine Offnung
103a, in welche der Regulierungsstift 104 eingesetzt ist, gefaltet wird. Wenn der Schaltarm 103 in der neutralen
Position ist, werden beide Enden der Rickstellfeder 105, die tUber Spiel in die Schaltspindel 101 eingesetzt
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sind, in Kontakt mit beiden Seiten des Federaufnahmeteils 103b gebracht.

[0060] In dem Zustand, wo der Schaltarm 103 in der neutralen Position ist, dreht die Schaltspindel 101, wel-
che in einer von der normalen Richtung und Umkehrrichtung gedreht wird, den Schaltarm 103 in eine von der
normalen und umgekehrten Richtung gegen die Riickstellfeder 105, bis sich das vordere Ende 102a des Arms
102 die Riickstellfeder 105 biegt, um in Kontakt mit einem Seitenrand der Offnung 103a gebracht zu werden.
Der Schaltarm 103 wird gedreht, bis der Rand der Offnung 103a in Kontakt mit dem Regulierungsstift 104 ge-
bracht ist.

[0061] Fuhrungsstifte 111 und 112, welche in Langlécher 106a und 106b eingefihrt und damit in Eingriff sind,
welche in der Schieberplatte 106 vorgesehen sind, sind am Schaltarm 103 durch Verstauchen fixiert. Die
Schieberplatte 106 kann zum Schaltarm 103 langs der Richtung des Durchmessers der Schaltspindel 101 ver-
schoben werden.

[0062] Die Schieberplatte 106 ist mit Zufihrklauen 106c und 106d versehen, welche auf die Seite der
Schalttrommel 90 gefaltet sind. Die Zufuhrklauen 106c und 106d sind auf der AufRenseite mit Nocken 106e
und 106f ausgebildet. Sechs Zufiihrstifte 108a sind so angeordnet, dass zwei Zufihrstifte 108a zwischen bei-
den Zufiihrklauen 106¢ und 106d angeordnet sind. Die Stiftplatte 108 ist am auReren Umfang mit sechs kon-
kaven Bereichen 108b mit einer gleichen Teilung in der Richtung des Umfangs ausgebildet. Die Rolle 109 ist
axial durch einen Arm 114 gelagert, bei der ein Ende durch den vorderen Gehausehalbkdrper 2a Uber eine
Lagerwelle 113 verschiebbar gelagert ist.

[0063] Im Auswahlmechanismus M2 erfasst die Drehung des Schaltarms 103 in einer von der normalen und
umgekehrten Richtung gemaR der Drehung der Schaltspindel 101 in einer von der normalen und umgekehrten
Richtung eine der beiden Zufiihrklauen 106¢c und 106d der Schieberplatte 106 mit einem der Zuflhrstifte 108a
der Stiftplatte 108, und die Schalttrommel 90 wird in einer von der normalen und umgekehrten Richtung inter-
mittierend gedreht. Wenn der Schaltarm 103 in die neutrale Position durch eine Federkraft der Riickstellfeder
105 zuriickkehrt, wird einer der Zufiihrstifte 108a der Stiftplatte 108 in Kontakt mit einem der Nocken 106e und
106f der beiden Zufiihrklauen 106c und 106d der Schieberplatte 106 gebracht. Die Schieberplatte 106 wird
nach aufRen in der Durchmesserrichtung der Schaltspindel 101 gegen eine Federkraft der Feder 107 bewegt.
Eine der beiden Zuflihrklauen 106¢c und 106d lauft Gber einen der Zufiihrstifte 108a. Die Drehposition der Stift-
platte 108 wird dadurch gehalten, dass die Rolle 109 mit einem der konkaven Bereiche 108b der Stiftplatte 108
in Eingriff ist. Die Schalttrommel 90 belegt die vorgegebenen Drehpositionen P1 bis P6 und wird entsprechend
dem konkaven Bereich 108b angehalten, mit dem die Schalttrommel 90 in Eingriff ist.

[0064] Das vordere Ende 101a der Schaltspindel 101 ist tiber eine Geschwindigkeitsuntersetzungs-Zahnrad-
verbindung 121 mit dem Elektromotor 120 gekoppelt. Der Elektromotor 120 ist an einem Zahnradgehause 122
angebracht. Die Geschwindigkeitsuntersetzungs-Zahnradverbindung 121 ist in einem Zahnradgehause 123
untergebracht, welches zwischen der vorderen Abdeckung 10 und dem Zahnradgehause 122 gebildet ist. ein
Drehpositionsdetektor 73, der aus einem Potentiometer besteht, der die Drehposition der Schaltspindel 101
ermittelt wird, ist an der hinteren Abdeckung 11 angebracht.

[0065] Ein Signal von der Antriebszustands-Ermittlungseinrichtung 74 und den beiden Drehpositionsdetekto-
ren 72 und 73, welche den Antriebszustand der Brennkraftmaschine E und des Fahrzeugs ermitteln, wird der
elektronisch gesteuerten Einheit 70 zugefiihrt, welche den intermittierenden Zustand der ersten Schaltkupp-
lung 41 und der zweiten Schaltkupplung 42 und das Drehmal und die Drehrichtung des Elektromotors 120
steuert. Die Antriebszustands-Ermittlungseinrichtung 74 hat eine Fahrzeuggeschwindigkeits-Ermittlungsein-
richtung 74a und eine Beschleunigungsoéffnungs-Ermittlungseinrichtung 74b, welche eine Last der Brennkraft-
maschine E ermitteln. Die elektronisch gesteuerte Einheit 70 treibt drehbar die Schaltspindel 101 auf Basis des
Signals von der Antriebszustands-Ermittlungseinrichtung 74 an, um die Schaltposition des Getriebes M geman
dem Antriebszustand automatisch zu steuern. Die elektronisch gesteuerte Einheit 70 fihrt die Regelung der
Drehposition der Schaltspindel 101 auf Basis der Drehposition durch, welche den Drehpositionsdetektor 73 er-
mittelt wird, und kann mit hoher Genauigkeit die Drehgeschwindigkeit der Schaltspindel 101 steuern, welche
gemal der Drehposition geandert wird.

[0066] Als optionale Einrichtung zum Steuern der Schaltposition des Getriebes M kann ein Schaltschalter, der
einen Aufwartsschalter und einen Abwartsschalter hat, welche auf der Lenkstange eines Fahrzeugs angeord-
net sind, als Schaltbetatigungsteil vorgesehen sein, zu dem eine Schaltposition, welche durch den Fahrer an-
gewiesen wird, geliefert wird. In diesem Fall steuert die elektronisch gesteuerte Einheit 70, zu der ein Signal
vom Schaltschalter geliefert wird, den Betrieb des Elektromotors 120 gemaR dem Signal vom Schaltschalter
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und steuert die Drehung der Schalttrommel 90 lber die Schaltspindel 101 und den intermittierenden Zufihr-
mechanismus 100.

[0067] Mit Hilfe von Fig. 3 und Fig. 4 wird die Einrichtung der Laufgangstufen in den Nockennuten 91 bis 93
und dem Getriebe M ausfuhrlich beschrieben.

[0068] Die Nockennuten 91 bis 93 gleich der Anzahl der Schieber 81 bis 83 und die Schaltgabeln 84 bis 86
sind die erste Nockennut 91, welche die erste Schaltgabel 84 flhrt, die zweite Nockennut 92, welche die zweite
Schaltgabel 85 flihrt, und die dritte Nockennut 93, welche die dritte Schaltgabel 86 flihrt. Die Nockennuten 91
bis 93 fiihren die entsprechenden Schieber 81 bis 83 liber die Schaltgabeln 84 bis 86, um diese in der Axial-
richtung zu bewegen, und kénnen entsprechend den vorgegebenen Drehpositionen P1 bis P6 die Schaltposi-
tionen des Getriebes M auswahlen, d. h., die mehreren Schaltpositionen, wenn das Fahrzeug nach vorne be-
wegt wird, hier, die erste Geschwindigkeitsposition bis zur fiinften Geschwindigkeitsposition, die Ruckwartspo-
sition, wenn das Fahrzeug riickwarts bewegt wird, und die neutrale Position.

[0069] Wenn gemals dem Signal von der Antriebszustands-Ermittlungseinrichtung 74 die Schalttrommel 90
in der normalen Richtung oder in der umgekehrten Richtung gedreht wird, indem sie automatisch durch den
Elektromotor 120 Uber den intermittierenden Zufihrmechanismus 100 angetrieben wird, flhrt im Bereich der
vorgegebenen Drehpositionen P1 bis P6 die erste Nockennut 91 die erste Schaltgabel 84 im ersten Schaltteil
so0, dass das treibende Zahnrad 47 (der erste Schieber 81) die erste Geschwindigkeitsgangstufe und die dritte
Geschwindigkeitsgangstufe auswahlt, die zweite Nockennut 92 die zweite Schaltgabel 85 im ersten Schaltteil
so flhrt, dass das getriebene Zahnrad 55 (der zweite Schieber 82) die fiinfte Geschwindigkeitsgangstufe aus-
wahlt und die Rickwartsgangstufe, und die dritte Nockennut 93 die dritte Schaltgabel 86 im zweiten Schaltteil
so fuhrt, dass der dritte Schieber 83 die zweite Geschwindigkeitsgangstufe und die vierte Geschwindigkeits-
gangstufe auswahlt.

[0070] Insbesondere wird dies wie folgt sein.

[0071] Wenn die Schalttrommel 90 in der vorgegebenen Drehposition P2 in der neutralen Position des Ge-
triebes M ist, sind der erste Schieber 81 bis zum dritten Schieber 83 in der neutralen Position. Von diesem Zu-
stand fiihren in der Drehrichtung der Schalttrommel 90 beim Aufwartsschalten die Nockennuten 91 bis 93 die
Schaltgabeln 84 bis 86, d. h., die Schieber 81 bis 83 so, dass die Schieber 81 bis 83 sequentiell die anschlie-
Rend erlauterten Positionen einnehmen.

[0072] Wenn die Schalttrommel 90 die vorgegebene Drehposition P3 einnimmt, fihrt im ersten Schaltteil die
erste Nockennut 91 den ersten Schieber 81 auf die Auswahlposition, welche die erste Geschwindigkeitsgang-
stufe auswahilt, und die zweite Nockennut 92 fiihrt den zweiten Schieber 82 auf die neutrale Position, und, im
zweiten Schaltteil fuhrt die dritte Nockennut 93 den dritten Schieber 83 auf die Auswahlposition, welche die
zweite Geschwindigkeitsgangstufe auswahlt.

[0073] Wenn die Schalttrommel 90 die vorgegebene Drehposition P4 einnimmt, fihrt im ersten Schaltteil die
erste Nockennut 91 den ersten Schieber 81 auf die Auswahlposition, welche die dritte Geschwindigkeitsgang-
stufe auswahilt, und die zweite Nockennut 92 fiihrt den zweiten Schieber 82 auf die neutrale Position, und, im
zweiten Schaltteil fiihrt wie in der vorgegebenen Drehposition P3 die dritte Nockennut 93 den dritten Schieber
83 auf die Auswahlposition, welche die zweite Geschwindigkeitsgangstufe auswahilt.

[0074] Wenn die Schalttrommel 90 die vorgegebene Drehposition P5 einnimmt, fiihrt im ersten Schaltteil, wie
in der vorgegebenen Drehposition P4, die erste Nockennut 91 den ersten Schieber 81 auf die Auswahlposition,
welche die dritte Geschwindigkeitsgangstufe auswahlt, und die zweite Nockennut 92 fiihrt den zweiten Schie-
ber 82 auf die neutrale Position, und, im zweiten Schaltteil fihrt die dritte Nockennut 93 den dritten Schieber
83 auf die Auswahlposition, welche die vierte Geschwindigkeitsgangstufe auswabhit.

[0075] Wenn die Schalttrommel 90 die vorgegebene Drehposition P6 einnimmt, flihrt im ersten Schaltteil die
erste Nockennut 91 den ersten Schieber 81 in die neutrale Position, und die zweiten Nockennut 92 fiihrt den
zweiten Schieber 82 in die Auswahlposition, welche die fiinfte Geschwindigkeitsgangstufe auswahit, und im
zweiten Schaltteil fiihrt wie in der vorgegebenen Drehposition P5 die dritte Nockennut 93 den dritten Schieber
83 auf die Auswahlposition, welche die vierte Geschwindigkeitsgangstufe auswabhilt.

[0076] Beim Abwartsschalten wird die Schalttrommel 90 in der umgekehrten Richtung gedreht und nimmt die
Schaltposition in der umgekehrten Reihenfolge gegeniliber oben ein.
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[0077] Wenn die Schalttrommel 90 von der vorgegebenen Drehposition P2 in der Drehrichtung beim Herun-
terschalten gedreht wird, um die vorgegebene Drehposition P1 einzunehmen, flihrt im ersten Schaltteil die ers-
te Nockennut 91 den ersten Schieber 81 auf die neutrale Position, und die zweite Nockennut 92 fiihrt den zwei-
ten Schieber 82 in die Auswahlposition, welche die Rickwartsgangstufe auswahlt, und, in dem zweiten Schalt-
teil, fihrt die dritte Nockennut 93 den dritten Schieber 83 in die neutrale Position. Damit wird die Rickwarts-
gangstufe als Laufgangstufe eingerichtet, wenn das Fahrzeug riickwarts bewegt wird.

[0078] In der Vorwartsgangsposition flihren die Nockennuten 91 bis 93 die Schieber 81 bis 83 auf die Aus-
wahlpositionen, in denen die unterschiedlichen Gangstufen nacheinander im gleichen Zeitpunkt im ersten
Schaltteil und im zweiten Schaltteil fiir jede der vorgegebenen Drehpositionen P3 bis P6 der Schalttrommel 90
ausgewahlt werden. In den vorgegebenen Drehpositionen P3 bis P6 sind die Gangstufen, welche im ersten
Schaltteil und im zweiten Schaltteil ausgewahlt werden, zwei aufeinanderfolgende Gangstufen insgesamt, hier,
funf Gangstufen, welche durch das Getriebe M erlangt werden, wenn das Fahrzeug nach vorne bewegt wird.

[0079] Im ersten Schaltteil nimmt, wenn der zweite Schieber 82 in der neutralen Position in den beiden vor-
gegebenen Drehpositionen P4 und P5 ist, der erste Schieber 81 die Auswahlposition ein, in Eingriff mit dem
treibenden Zahnrad 45 der dritten Geschwindigkeitszahnradverbindung G3, und die dritte Geschwindigkeits-
zahnradverbindung G3 wabhlt unter Verwendung des getriebenen Zahnrads 55, welches den zweiten Schieber
82 als ein Konstruktionszahnrad bildet, die dritte Geschwindigkeitsgangstufe aus, und, wenn der erste Schie-
ber 81 in der neutralen Position in der vorgegebenen Drehposition P6 ist, nimmt der zweite Schieber 82 die
Auswahlposition in Eingriff mit dem getriebenen Zahnrad 57 der fiinften Geschwindigkeitszahnradverbindung
G5 ein, und die fiinfte Geschwindigkeitszahnradverbindung G5 wahlt unter Verwendung des treibenden Zahn-
rads 47, welche den ersten Schieber 81 als Konstruktionszahnrad bildet, die fiinfte Geschwindigkeitsgangstufe
aus.

[0080] Wenn die Schalttrommel 90 in den vorgegebenen Drehpositionen P3 bis P6 ist, werden die erste
Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 durch die elektronisch gesteuerte Einheit 70 entspre-
chend der Schaltposition gesteuert (d. h., die Laufgangstufe), welche auf Basis der Antriebszustands-Ermitt-
lungseinrichtung 74 festgelegt ist, und werden automatisch betrieben, um somit die Leistung auf eine von der
ersten Hauptwelle 31 und der zweiten Hauptwelle 32 zu Gbertragen und um die Leistung auf die andere Welle
zu unterbrechen, um die Laufgangstufe im Getriebe M einzurichten. Die Leistung, welche in der Laufgangstufe
geschaltet wird, wird Uber die Antriebsachse D auf die Rader Ubertragen.

[0081] In der vorgegebenen Drehposition P3 lGbertragt die erste Schaltkupplung 41 die Leistung von der Zen-
trifugalkupplung C zur ersten Hauptwelle 31, und die zweite Schaltkupplung 42 unterbricht die Leistung zur
zweiten Hauptwelle 32, so dass die erste Gangstufe als Laufgangstufe eingerichtet ist. Wenn die zweite Gang-
stufe als Laufgangstufe durch den Aufwartsschaltbetrieb eingerichtet ist, kann die zweite Schaltkupplung 42 in
den Verbindungszustand geschaltet werden, und die erste Schaltkupplung 41 kann in den Trennzustand ge-
schaltet werden. Das Schalten von der ersten Geschwindigkeitsgangstufe auf die zweite Geschwindigkeits-
gangstufe (d. h., das Schalten der Gangstufen) und das Schalten von der zweiten Geschwindigkeitsgangstufe
auf die erste Geschwindigkeitsgangstufe wird schnell mit einem geringen Schaltsto3 ermdglicht. In der glei-
chen Weise wird in den vorgegebenen Drehpositionen P4 bis P6 schnelles Schalten nach einem Aufwarts-
schalten und Abwartsschalten zwischen der zweiten Geschwindigkeitsgangstufe und der dritten Geschwindig-
keitsgangstufe, zwischen der dritten Geschwindigkeitsgangstufe und der vierten Geschwindigkeitsgangstufe
und der vierten Geschwindigkeitsgangstufe und der flinften Geschwindigkeitsgangstufe ermdglicht.

[0082] Die Nockennuten 91 bis 93 fiihren die Schieber 81 bis 83 auf die Auswahlpositionen im ersten Schalt-
teil und im zweiten Schaltteil so, dass die zweite Geschwindigkeitsgangstufe und die dritte Geschwindigkeits-
gangstufe der ersten Geschwindigkeitsgangstufe, der zweiten Geschwindigkeitsgangstufe und der dritten Ge-
schwindigkeitsgangstufe die drei aufeinanderfolgenden Gangstufen sind, von der Seite der niedrigen Ge-
schwindigkeit in den benachbarten beiden Drehpositionen der Schalttrommel 90 ausgewahlt werden.

[0083] Beispielsweise wird die zweite Geschwindigkeitsgangstufe und die dritte Geschwindigkeitsgangstufe
von der zweiten Geschwindigkeitsgangstufe bis zur vierten Geschwindigkeitsgangstufe als die drei aufeinan-
derfolgenden Gangstufen von der Seite der niedrigen Geschwindigkeit in den benachbarten beiden vorgege-
benen Drehpositionen P3 und P4 und den benachbarten beiden vorgegebenen Drehpositionen P4 und P5 der
Schalttrommel 90 durch den dritten Schieber 83 und den ersten Schieber 81, die durch die dritte Nockennut
93 und die erste Nockennut 91 gefiihrt werden, ausgewahlt. In der gleichen Weise werden die dritte Geschwin-
digkeitsgangstufe und die vierte Geschwindigkeitsgangstufe von der dritten Geschwindigkeitsgangstufe zur
finften Geschwindigkeitsgangstufe als die drei aufeinanderfolgenden Gangstufen von der Seite der niedrigen
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Geschwindigkeit aus in den benachbarten beiden vorgegebenen Drehpositionen P4 und P5 und den benach-
barten beiden Drehpositionen P5 und P6 der Schalttrommel 90 durch den ersten Schieber 81 und den dritten
Schieber 83, welche durch die erste Nockennut 91 und die dritte Nockennut 93 gefiihrt werden, ausgewahlt.

[0084] Das Schalten zwischen der dritten Geschwindigkeitsgangstufe und der zweiten Geschwindigkeits-
gangstufe und der vierten Geschwindigkeitsgangstufe als Gangstufen, wobei die dritte Geschwindigkeitsgang-
stufe dazwischen angeordnet ist, wenn die Benutzungshaufigkeit in der dritten Gangstufe hoch ist, und das
Schalten zwischen der vierten Geschwindigkeitsgangstufe und der dritten Geschwindigkeitsgangstufe und der
funften Geschwindigkeitsgangstufe als Geschwindigkeitsstufen, wobei die vierte Geschwindigkeitsgangstufe
dazwischen liegt, wenn die Benutzerhaufigkeit in der vierten Geschwindigkeitsgangstufe hoch ist, wird schnell
mit einem kleinen Ruck ausgefihrt, indem die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 ge-
schaltet werden.

[0085] Die Arbeitsweise und die Wirkung der Ausfiihrungsform, die wie oben ausgebaut ist, werden beschrie-
ben.

[0086] Das Getriebe M eines Fahrzeugleistungs-Getriebesystems umfasst die Zentrifugalkupplung C, welche
den Kupplungsschuh 23 hat, der den intermittierenden Zustand durch die Zentrifugalkraft gemaf einer Motor-
drehgeschwindigkeit steuert, als eine Startkupplung, welche die Leistung der Brennkraftmaschine E von der
Kurbelwelle 5 auf die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 (ibertragt und trennt. Die Leis-
tung der Brennkraftmaschine E wird zur ersten Schaltkupplung 41 und zur zweiten Schaltkupplung 42 und zum
ersten Schaltteil und zum zweiten Schaltteil Gber die Zentrifugalkupplung C ubertragen, welche von dem
Trennzustand Uber den partiellen Kupplungseingriffszustand in den Verbindungszustand geschaltet wird, da
der intermittierende Zustand durch den Kupplungsschuh 23 gesteuert wird, der durch die Betatigung der Zen-
trifugalkraft betatigt wird. Als Ergebnis wird die Zentrifugalkraft C, welche eine ausgezeichnete Leistungsiiber-
tragung bei relativ geringen Kosten hat, als Startkupplung verwendet. Das Fahrzeugleistungs-Ubertragungs-
system, bei dem die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42, zu denen die Leistung der
Brennkraftmaschine E Ubertragen wird, welche auf die Gangstufen Gbertragen wird, hat eine ausgezeichnete
Effektivitat der Leistungsibertragung und Lebensdauer und kann mit niedrigen Herstellungskosten hergestellt
werden und einen Startruck lindern.

[0087] Die Zentrifugalkupplung C ist auf der Kurbelwelle 5 angeordnet. Die erste Schaltkupplung 41 und die
zweite Schaltkupplung 42 sind auf der Hauptwelle 30 des Getriebes M angeordnet, welches parallel zur Kur-
belwelle 5 angeordnet ist, und an Positionen angeordnet, welche sich mit der Zentrifugalkupplung C Uberlap-
pen, gesehen in der Axialrichtung der Hauptwelle 30. Die Zentrifugalkupplung C, welche einen relativ groRen
Durchmesser hat, und die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 sind eingerichtet, dass
sie einander Uberlappen, gesehen in der Axialrichtung. Die Achsenbasis zwischen der Kurbelwelle 5 und der
Hauptwelle 30 kann kleiner sein. Die Kurbelwelle 5 der Brennkraftmaschine E und die Hauptwelle 30 des Ge-
triebes M kdnnen so eingerichtet sein, dass diese kompakt sind. Die Leistungseinheit, welche die Brennkraft-
maschine E und das Getriebe M hat, kann kompakt sein.

[0088] Die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 sind zwischen dem vorderen Gehau-
sehalbkorper 2a des Kurbelgehauses 2 angeordnet, der drehbar die Hauptwelle 30 und die Zentrifugalkupp-
lung C in der Axialrichtung lagert. Die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42, welche ein
relativ groRes Gewicht haben, kbnnen so angeordnet werden, dass diese enger am Kurbelgehause 2 sind als
die Zentrifugalkupplung C. Die Schwerkraftmitte schwerer Teile, beispielsweise die erste Schaltkupplung 41
und die zweite Schaltkupplung 42 kénnen eng beim Kurbelgehause 2 als Lagerteil sein. Die erste Hauptwelle
31 der Hauptwelle 30, welche Festigkeit zum Anordnen der ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten Schalt-
kupplung 42 erfordern, sind zur Gewichtsreduzierung verkirzt.

[0089] Die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42, welche als Hydraulikkupplungen aus-
gebildet sind, welche mit den Hydraulikkammern 65 und 66 versehen sind, sind Ricken an Ricken angeord-
net, so dass die Hydraulikkammer 65 der ersten Schaltkupplung 41 und die Hydraulikkammer 66 der zweiten
Schaltkupplung 42 in der Axialrichtung eng beieinander sind. Der Unterschied der Lange zwischen den Olka-
nalen 67 und 68, welche Arbeitsfluids zu den Hydraulikkammer 65 und 66 flihren, kann bei der ersten Schalt-
kupplung 41 und der zweiten Schaltkupplung 42 kleiner ausgefiihrt werden, was dazu beitragt, die Arbeitsan-
sprechempfindlichkeit der ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten Schaltkupplung 42 gleichmafig zu ma-
chen, um das Schaltgefiihl zu verbessern.

[0090] Das getriebene Zahnrad 26, welches die Leistung von der Zentrifugalkupplung C zur ersten Schalt-
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kupplung 41 und zur zweiten Schaltkupplung 42 tbertragt, ist zwischen der ersten Schaltkupplung 41 und der
zweiten Schaltkupplung 42 in der Axialrichtung angeordnet. Die Ubertragungskanallangen der Leistung von
der Zentrifugalkupplung C zur ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten Schaltkupplung 42 kénnen gleich
sein. Die gleiche Leistung wird auf die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 Uibertragen,
was dazu beitragt, die Arbeitsansprechempfindlichkeit der ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten Schalt-
kupplung 42 gleichmaRig zu machen, um das Schaltgefiihl zu verbessern.

[0091] Bei dem Getriebe M, bei dem der Auswahlmechanismus M eine Schalttrommel 90 hat, welche auf Ba-
sis der Schaltbetatigung gedreht wird, und die Schieber 81 bis 83, welche durch die Nockennuten 91 bis 93,
welche auf der Schalttrommel 90 angeordnet sind, gemal der Drehung der Schalttrommel 90 gefiihrt und be-
wegt werden, wobei die Schieber 81 bis 83 auf die Auswahlpositionen und die neutrale Position im ersten
Schaltteil und im zweiten Schaltteil bewegbar sind, die Nockennuten 91 bis 93, welche die Schieber 81 bis 83
in die Auswahlpositionen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil in Bezug auf eine von der vorgegebenen
Drehpositionen P3 bis P6 der Schalttrommel 90 flihren, so dass die erste Schaltkupplung 41 und die zweite
Schaltkupplung 42, welche die Leistung der Brennkraftmaschine E auf das erste Schaltteil und das zweite
Schaltteil Ubertragt und trennt, welche die Gangstufen einstellen, die Gangstufen schaltet, kann eine
Schalttrommel 90 die Schaltgangstufen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil im gleichen Zeitpunkt
auswahlen. Mehrere Schalttrommeln sind nicht notwendig. Eine Antriebseinrichtung, welche die Schalttrom-
mel 90 antreibt, ist erforderlich. Das Schalten bei den ausgewahlten zwei Gangstufen kann lediglich dadurch
ausgefiihrt werden, dass die Ubertragungswege der Leistung durch die erste Schaltkupplung 41 und die zweite
Schaltkupplung 42 geschaltet werden. Als Ergebnis werden die Gangstufen im ersten Schaltteil und im zweiten
Schaltteil durch eine Schalttrommel 90 ausgewahlt. Die Anzahl der Teile kann vermindert werden. Das Getrie-
be M, welches kompakt sein kann und welches preiswert ist, kann erlangt werden.

[0092] Das erste Schaltteil umfasst die flinfte Geschwindigkeitszahnradverbindung G5 als die erste Zahnrad-
verbindung und die dritte Geschwindigkeitszahnradverbindung G3 als die zweite Zahnradverbindung, welche
die Gangstufen einstellen. Die Nockennuten 91 und 92 fiihren den ersten Schieber 81 und den zweiten Schie-
ber 82 so, dass, wenn das treibende Zahnrad 47 (der erste Schieber 81) in der neutralen Position ist, und das
getriebene Zahnrad 55 (der zweite Schieber 82) in der Auswahlposition ist, wobei es im Eingriff mit dem ge-
triebenen Zahnrad 57 ist, die flinfte Geschwindigkeitsgangstufe der flinften Geschwindigkeitszahnradverbin-
dung G5 ausgewabhlt wird, und, wenn das getriebene Zahnrad 55 (der zweite Schieber 82) in der neutralen Po-
sition ist und das treibende Zahnrad 47 (der erste Schieber 81) in der Auswahlposition ist, wobei es in Eingriff
mit dem treibenden Zahnrad 45 ist, die dritte Geschwindigkeitsgangstufe der dritten Geschwindigkeitszahnr-
adverbindung G3 ausgewabhlt wird. Das treibende Zahnrad 47 und das getriebene Zahnrad 55 als Komponen-
ten der fiinften Geschwindigkeitszahnradverbindung und der dritten Geschwindigkeitszahnradverbindung,
welche die Gangstufen im ersten Schaltteil setzten, dienen als erster Schieber 81 und als zweiter Schieber 82.
Ein Schieber anders als die Zahnradverbindung muss nicht zwischen den Zahnradverbindungen angeordnet
werden. Als Ergebnis dienen die flinfte Geschwindigkeitszahnradverbindung G5 und die dritte Geschwindig-
keitszahnradverbindung G3 als erster Schieber 81 und als zweiter Schieber 82. Die Schalttrommel 90 kann in
der Axialrichtung kompakt sein. Die Breite des Kurbelgehauses 2, welche die Schalttrommel 90 beherbergt,
kann in der Axialrichtung kleiner sein. Das Getriebe M wird in der Axialrichtung kompakt.

[0093] Die erste Hauptwelle 31, welche die Wellenlange der Hauptwelle 30 begrenzt und mit dem ersten
Schaltteil versehen ist, ist langer als die zweite Hauptwelle 32, welche mit dem zweiten Schaltteil versehen ist.
In der Hauptwelle 30 dienen im ersten Schaltteil, welches auf der ersten Hauptwelle 31 angeordnet ist, die finf-
te Geschwindigkeitszahnradverbindung und die dritte Geschwindigkeitszahnradverbindung als erster Schieber
81 und als zweiter Schieber 82. Die erste Hauptwelle 31, welche langer ist als die zweite Hauptwelle 32, kann
kiirzer sein. Das Getriebe M wird in der Axialrichtung kompakt.

[0094] Der Auswahlmechanismus M2 hat einen Elektromotor 120, die Schaltspindel 101, welche drehbar
durch den Elektromotor 120 angetrieben wird, und den intermittierenden Zufihrmechanismus 100, der die
Schalttrommel 90 gemaf der Drehung der Schaltspindel 101 intermittierend dreht und die Schaltspindel 101
und den intermittierenden Zufiihrmechanismus 100 unmittelbar verwenden kann, welche fir den manuellen
Auswahlmechanismus genutzt wurden. Als Ergebnis kann die Automatisierung des Auswahlmechanismus M2
durch Verwenden des Elektromotors 120 preiswert ausgefiihrt werden. Wenn das Getriebe M bei einem Mo-
torrad, einschliellich des Sattelfahrzeugs ATV (Allradfahrzeug) verwendet wird, konnen die Schalttrommel 90
und die Schaltspindel 101 in der gleichen Position wie der des Schaltmechanismus (Schaltanderungsmecha-
nismus) Uber Fuld in der bekannten Art eingerichtet sein. Das Getriebe M kann als Leistungseinheit des Fahr-
zeugs mit einem Automatikgetriebe befestigt werden, ohne den Aufbau des Fahrzeugs mit einem manuellen
Getriebe stark zu andern.
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[0095] Durch die Schieber 81 und 83, welche durch die Nockennuten 91 und 93 gefiihrt werden, wird die zwei-
te Geschwindigkeitsgangstufe und die dritte Geschwindigkeitsgangstufe von der zweiten Geschwindigkeits-
gangstufe zur vierten Geschwindigkeitsgangstufe als die drei aufeinanderfolgenden Gangstufen von der Seite
der Niedriggeschwindigkeit aus in den benachbarten beiden vorgegebenen Drehpositionen P3 und P4 und den
benachbarten beiden vorgegebenen Drehpositionen P4 und P5 der Schalttrommel 90 durch den dritten Schie-
ber 83 und den ersten Schieber 81, welche durch die dritte Nockennut 93 und die erste Nockennut 91 geflhrt
werden, ausgewahlt. In der gleichen Weise werden die dritte Geschwindigkeitsgangstufe und die vierte Ge-
schwindigkeitsgangstufe von der dritten Geschwindigkeitsgangstufe zur fiinften Geschwindigkeitsgangstufe
als die drei aufeinanderfolgenden Gangstufen von der Seite der niedrigen Gangstufe aus in die benachbarten
beiden vorgegebenen Drehpositionen P4 und P5 und den benachbarten beiden vorgegebenen Drehpositionen
P5 und P6 der Schalttrommel 90 durch den ersten Schieber 81 und den dritten Schieber 83 ausgewahlt, wel-
che durch die erste Nockennut 91 und die dritte Nockennut 93 geflihrt werden. Das Schalten zwischen der drit-
ten Geschwindigkeitsgangstufe und der zweiten Geschwindigkeitsgangstufe und der vierten Geschwindig-
keitsgangstufe, welche zwischen der dritten Geschwindigkeitsgangstufe ist, wird dadurch erreicht, dass die
erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 geschaltet werden. Auf die gleiche Weise wird das
Schalten zwischen der vierten Geschwindigkeitsgangstufe und der dritten Geschwindigkeitsgangstufe und der
funften Geschwindigkeitsgangstufe, welche zwischen der vierten Geschwindigkeitsgangstufe liegt, durch
Schalten der ersten Schaltkupplung 41 und der zweiten Schaltkupplung 42 ausgefihrt. Als Ergebnis werden
die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schaltkupplung 42 ohne Drehen der Schalttrommel 90 beim Schal-
ten geschaltet, um in die benachbarten Gangstufen geschaltet zu werden. Es kann eine gleichmaflige Be-
schleunigung und Verzégerung und Schalten mit einem geringen Ruck durchgefihrt werden, um den Fahr-
komfort zu verbessern.

[0096] Von der Zentrifugalkupplung C, welche einen relativ grofsen Durchmesser hat, ist die erste Schaltkupp-
lung 41, die zweite Schaltkupplung 42 und das getriebene Zahnrad 26, die Startkupplung, fir die erforderlich
ist, mit einer relativ hohen Haufigkeit gewartet zu werden, d. h., die Zentrifugalkupplung C in der vordersten
Position im vorderen Gehause 12 oder in der engsten Position zur vorderen Abdeckung 10 in der Axialrichtung
angeordnet. Der Wartungsbetrieb wird einfach.

[0097] Die Kupplungen des gleichen Aufbaus werden fiir die erste Schaltkupplung 41 und die zweite Schalt-
kupplung 42 verwendet, um die Kosten zu reduzieren. Der Dampfer ist im getriebenen Zahnrad 26 enthalten.
Das getriebene Zahnrad 26, die Kupplungsaufienteile 60 der beiden Schaltkupplungen 41 und 42 und der
Dampfer werden zusammen unabhangig vom intermittierenden Zustand der ersten Schaltkupplung 41 und der
zweiten Schaltkupplung 42 gedreht. Das getriebene Zahnrad 26, die Kupplungsaufienteile 60 der beiden
Schaltkupplungen 41 und 42 und der Dampfer sind integriert. Das Fahrzeugsleistungs-Ubertragungssystem
kann kompakt und leicht sein.

[0098] Modifizierte Ausbildungen einer Ausfiihrungsform, bei denen einige Konstruktionen der oben beschrie-
benen Ausfiihrungsform modifiziert sind, werden anschliefsend beschrieben.

[0099] Die Brennkraftmaschine kann eine Mehrfachzylinder-Brennkraftmaschine sein. Der Motor kann eine
Brennkraftmaschine oder ein Antriebsmotor sein, abweichend von der Brennkraftmaschine, welche einen sich
hin- und herbewegenden Kolben hat.

[0100] Die Fuhrungsteile der Schalttrommel kénnen Fihrungsteile sein, beispielsweise konvexe Gewin-
destangen abweichend von den Nockennuten.

[0101] Die Auswahleinrichtung kann aus einer manuellen Einrichtung bestehen, welche durch unmittelbare
Betatigung des Fahrers drehbar angesteuert wird.
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Bezugszeichenliste

2 Kurbelgehduse

5 Kurbelwelle

10 Vorderabdeckung

1" Hinterabdeckung

30 Hauptwelle

31 erste Hauptwelle

32 zweite Hauptwelle

33 Gegenwelle

41,42 Schaltkupplung

81, 82, 83 Schieber

90 Schalttrommel

91 bis 93 Nockennut

100 intermittierender Zufihrmechanismus

M Getriebe

E Brennkraftmaschine

C Zentrifugalkupplung

G1 bis G5, GR Zahnradverbindung

P1 bis P6 vorgegebene Drehposition
Patentanspriiche

1. Getriebe, welches aufweist:
ein erstes Schaltteil und ein zweites Schaltteil, welche eine Leistung eines Motors schalten,
eine erste Schaltkupplung (41), welche die Leistung auf das erste Schaltteil Gibertragt und unterbricht,
eine zweite Schaltkupplung (42), welche die Leistung auf das zweite Schaltteil Gibertragt und unterbricht,
einen Auswahlmechanismus, der Gangstufen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil auswahlt, wobei
die erste Schaltkupplung (41) und die zweite Schaltkupplung (42) Gangstufen des ersten Schaltteils und Gang-
stufen des zweiten Schaltteils schalten,
eine Eingangswelle (30), welche die erste Schaltkupplung (41) und die zweite Schaltkupplung (42) auf einem
Ende der Eingangswelle (30) lagert, wobei der Auswahlmechanismus (M2) aufweist:
eine Schalttrommel (90), welche auf Basis einer Schaltbetatigung gedreht wird, und
Schalteinrichtungen (81, 82, 83), welche durch die Fihrungsbereiche (91, 92, 93), welche auf der Verschiebe-
trommel (90) angeordnet sind, gemafR der Drehbewegung der Schalttrommel (90) geflihrt und bewegt werden,
wobei die Schalteinrichtungen (81, 82, 83) zu Auswahlpositionen bewegbar sind, wo die Gangstufen ausge-
wahlt werden, und zu neutralen Positionen, wo die Gangstufen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil
nicht ausgewahlt werden, und
wobei die Fiihrungsbereiche (91, 92, 93) die Schalteinrichtungen (81, 82, 83) zu den Auswahlpositionen im
ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil in Bezug auf eine der vorher festgelegten Drehpositionen der
Schalttrommel (90) fihren,
wobei
das erste Schaltteil ein erstes Schaltelement (47) und ein zweites Schaltelement (55) aufweist, die jeweils
Gangstufen einstellen, dadurch gekennzeichnet, dass
die Schalteinrichtungen (81, 82, 83) aufweisen:
eine erste Schalteinrichtung (81), welche durch das erste Schaltelement (47) konfiguriert ist und welche sich
in der Axialrichtung der Schalttrommel (90) bewegt, und
eine zweite Schalteinrichtung (82), welche durch das zweite Schaltelement (55) konfiguriert ist und welche sich
in der Axialrichtung der Schalttrommel (90) bewegt,
wobei
die Fihrungsbereiche (91, 92) die ersten und zweiten Schalteinrichtungen (81, 82) in einer Weise fihren, dass
eine Gangstufe durch das erste Schaltelement (47) eingestellt wird, wenn die erste Schalteinrichtung (81) in
der neutralen Position und die zweite Schalteinrichtung (82) in der Auswahlposition ist, und
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eine andere Gangstufe durch das zweite Gangelement (55) eingestellt wird, wenn die zweite Schalteinrichtung
(82) in der neutralen Position ist und die erste Schalteinrichtung (81) in der Auswahlposition ist,

wobei ein erstes Antriebszahnrad (43) auf dem anderen Ende der Eingangswelle (30) gelagert ist,

die erste Schalteinrichtung (81) auf der Eingangswelle (30) gelagert ist und im Anschluss an das erste An-
triebszahnrad (43) angeordnet ist, und

das erste Antriebszahnrad (43) in Eingriff ist mit der ersten Schalteinrichtung (81), wenn das erste Schaltele-
ment (47) in der Auswabhlposition ist,

wobei ein Auflendurchmesser des ersten Schaltelements (47) groRer ist als ein Aulendurchmesser des ersten
Antriebszahnrads (43).

2. Getriebe nach Anspruch 1, wobei
die Eingangswelle (30) eine erste Eingangswelle (31) und eine zweite Eingangswelle (32), zu welcher die Leis-
tung Ubertragen wird, aufweist,
wobei die erste Eingangswelle (31), welche die Lange der Eingangswelle (30) spezifiziert und auf welcher das
erste Schaltteil vorgesehen ist, langer ist als die zweite Eingangswelle (32), auf welcher das zweite Schaltteil
vorgesehen ist.

3. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 2, wobei der Auswahimechanismus (M2) einen Elektromotor
(120) und eine Schaltspindel (101) aufweist, welche zur Drehung durch den Elektromotor (120) angetrieben
wird, um die Schalttrommel (90) zu drehen.

4. Getriebe nach Anspruch 3, wobei der Auswahlmechanismus (M2) einen intermittierenden Zufihrmecha-
nismus (100) aufweist, der erlaubt, dass die Schalttrommel (90) intermittierend gemaR der Drehung der
Schaltspindel (101) dreht.

5. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 4, wobei die Fiihrungsbereiche (91, 92, 93) die Schalteinrich-
tungen (81, 82, 83) zu den Auswahlpositionen im ersten Schaltteil und im zweiten Schaltteil so flihren, dass
die erste Drehzahl-Gangstufe und zweite Drehzahl-Gangstufe der ersten Drehzahl-Zahnradstufe, die zweite
Drehzahl-Gangstufe und die dritte Drehzahl-Gangstufe als die drei aufeinanderfolgenden Gangstufen von Sei-
ten der niederen Drehzahl in den benachbarten beiden vorher festgelegten Drehpositionen der Schalttrommel
(90) ausgewahlt werden.

6. Getriebe nach einem der Anspriiche 1 bis 5, welche auflterdem aufweist:
ein zweites Antriebszahnrad (45), welches auf der Eingangswelle (30) gelagert ist und auf der anderen Seite
der ersten Schalteinrichtung (81) in Bezug auf das erste Antriebszahnrad (43) angeordnet ist, wobei das erste
Antriebszahnrad (43) in einem ersten Drehzahl-Getriebezug (G1) enthalten ist,
die zweite Schalteinrichtung (47) in einem fiinften Drehzahl-Getriebezug (G5) enthalten ist, und
das zweite Antriebszahnrad (45) in einem dritten Drehzahl-Getriebezug (G3) enthalten ist.

Es folgen 5 Blatt Zeichnungen

17/22



DE 60 2006 000 503 T2 2009.01.29

Anhangende Zeichnungen

FIG. 1

BlL
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