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(54) ANTRIEB FUR LANDWIRTSCHAFTLICHE NUTZFAHRZEUGE

(57) Bei einem Antrieb fir landwirtschaftliche Nutzfahr-
zeuge ist ein vom Motor (1) iber eine Fahrkupplung (2)
und ein Schaltgetriebe (3) zu den Fahrzeugridern (&)
flhrender Antriebsstrang vorgesehen. Unabhingig von
diesem wird vom Motor (’1’? noch eine Zapfwelle (6) ange-
trieben. Um trotz vergleichsweise hoher Motorleistung
eine Verringerung des Fahrzeuggewichtes und der Erste-
hungskosten zu ermdglichen, ist das Schaltgetriebe (3)
flr ein dem Motaorhdchstdrehmoment gegeniber verringer-
tes Eingangsdrehmoment ausgelegt und hat ein Stellglied
(7) vorgeordnet, das bei Erreichen des vorbestimmten
Eingangsdrehmomentes zundchst ein Warnsignal (8) aus~
ldst. Wird das vorbestimmte Eingangsdrehmoment Uiber-
schritten, so werden mittels des Stellgliedes die Fahr-
kupplung (2) und/oder eine Schaltkupplung des Schaltge-
triebes (3) bzw. eine Trennkupplung im Antriebsstrang
(2, 3, 4) und auBerdem die Betriebsbremse des Fahrzeu-
ges selbstdndig betdtigt.
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Die Erfindung betrifft einen Antrieb fiir landwirtschafdiche Nutzfahrzeuge mit einem vom Motor iiber eine
Fahrkupplung und ein Schaltgetriebe fiihrenden Antricbsstrang zu den Fahrzeugtriebrddern und einer unabhéingig
von diesem Antriebsstrang vom Motor angetricbenen Zapfwelle.

Derartige Nutzfahrzeuge, vor allem Ackerschlepper, haben verschiedene Aufgaben zu erfiillen. Sie dienen
einerseits blo8 zum Ziehen von verschiedenen Anhiingern oder zum Pfliigen mit einem Anbau- oder Anhingepflug,
anderseits sind sie zufolge ihrer Zapfwelle dafiir geeignet, angehiingte Arbeitsgerite nicht nur zu ziehen, sondermn
auch deren Werkzeuge anzutreiben. Zum reinen Zugbetrieb wiirde ein Motor mit vergleichsweise geringer Leistung
ausreichen. Wenn aber mit einem Arbeitsgerit gefahren und dieses iiber die Zapfwelle angetrieben werden soll, ist,
insbesondere bei Arbeitsgeriten, deren Arbeitsbreite die Spurweite des Nutzfahrzeuges wesentlich iibersteigt, eine
erhthte Antriebsleistung erforderlich. Gleiches gilt, wenn auBer dem Arbeitsgerit noch ein Anhénger vorgesehen
ist, wenn also beispielsweise ein Feldhicksler zusammen mit einem Hickselwagen gekuppelt und letzterer
zunehmend befiillt wird. Fiir das vom Motor gelieferte verhdltnismiBig geringe Drehmoment fiir den reinen
Zugbetrieb wiirde ein entsprechend schwach dimensioniertes Schaltgetriebe ausreichen, zumal das héhere Drch-
moment fiir Arbeitsgeriite mit drehenden Werkzeugen iiber die vom Schaltgetricbe unabhéngige Zapfwelie
iibertragen wird. Bisher ist aber das Schaltgetriebe stets entsprechend dem Motordrehmoment ausgelegt, was nicht
nurzu einem erhGhten Gewichtdes ganzen Fahrzeuges, sondern selbstverstéindlich zu vermehrten Herstellungs- bzw.
Anschaffungskosten fiihrt.

Es ist zwar bereits bekannt (DE-OS 3 516 181), eine Trennkupplung vorzuschen, die aber lediglich dazu dicnt,
bei Leerlauf des Motors zur Vermeidung von Gerduschen den KraftfluB zwischen Brennkraftmaschine und
Getriebeeingangswelle zu unterbrechen. Es ist ferner eine Antriebseinheit fiir ein Kraftfahrzeug mit einer Fahr-
kupplung bekannt (DE-OS 3 209 645), jedoch geht es dabei darum, das Anfahrmoment und die Anfahrdrehzah! s
zu regeln, daB sich an der Kupplung eine mdglichst geringe Verlustleistung ergibt. SchlieBlich sind auch Einnih-
tungen zur Messung des Motordrehmomentes bekannt (DE-AS 2 126 908, DE-PS 2 623 629 und US-PS 3952 5573,
jedoch wird dabei keine SchluBfolgerung fiir die Bemessung des Schaltgetriebes gezogen.

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, einen Antrieb der eingangs geschilderten Art zu schaffen, bei
dem sich trotz vergleichsweise hoher Motorleistung eine Verringerung des Fahrzeuggewichtes und der
Erstehungskosten erreichen lassen.

Die Erfindung 16st die gestellte Aufgabe dadurch, dal das Schaltgetriebe fiir ein gegeniiber dem dem Fahren mat
breitem Arbeitsgerit oder der Kombinationsfahrt mit Anhéinger und Arbeitsgerét od. dgl. angepafBiten Motorhtchst-
drehmoment verringertes, lediglich dem einfachen Zugbetrieb entsprechendes Eingangsdrehmoment ausgelegt ist
und ein bei dessen Emeichen ansprechendes Stellglied im Antriebsstrang vorgeordnet hat, das zunéchst cin
Warnsignal auslost, wonach bei Uberschreitung dieses Eingangsdrehmomentes die Fahrkupplung und/oder cine
Schaltkupplung des Schaltgetricbes bzw. eine Trennkupplung im Antriebsstrang sowie die Betriebsbremse des
Fahrzeuges mittels des Stellgliedes selbstéindig betitigbar sind, das nach Art einer Kupplung aus zwei auf je einer
Welle drehfest sitzenden Kupplungsteilen besteht, die mit schraubenfEichigen Klauen oder mit Radialbolzen des
einen Kupplungsteiles in schraubenfrmige Kulissen des anderen Kupplungsteiles ineinandergreifen, wobei der eine
Kupplungsteil axial verschiebbar gelagert und durch vorzugsweise zwei Federn gestaffelt belastet ist, so daB von der
sich bei Drehmomentsteigerung ergebenden Axialbewegung des letzteren Kupplungsteiles die Schaltvorginge od.
dgl. ableitbar sind.

Das Fahrzeug kann also ohine weiteres mit einem Motor ausgestattet werden, der das geforderte Hochstdreh-
moment fiir besonders breite Arbeitsgeriite oder fiir Kombinationsfahrt mit Anhinger und Arbeitsgerét liefert.
Dennoch wird aber das Schaltgetriebe nur fiir ein wesentlich geringeres Drehmoment bemessen, weil fiir den
Regelfall im reinen Zugbetrieb mit einem wesentlich geringeren Motordrehmoment das Auslangen gefunden wird.
Sollte aber aus irgendeinem Grund iiber das nunmehr schwicher dimensionierte Schaltgetriebe ein hoheres
Drehmoment geleitet werden, so spricht bei Erreichen des vorbestimmten Eingangsdrehmomentes das Stellglied an
und I6st das Warnsignal aus, so da der Fahrer entsprechende MaBnahmen ergreifen kann, um das schwicher
dimensionierte Schaltgetriebe vor Beschidigungen durch ein erh&htes zu tibertragendes Drehmoment zu bewahren.
Er kann beispielsweise die Fahrkupplung treten und so den Fahrantrieb unterbrechen oder er kann einen niedrigeren
Gang im Schaltgetriebe cinlegen, um so eine Drehmomentverringerung herbeizufiihren. Der Motor und die
Zapfwelle laufen aber weiter, um bei Betrieb eines Emtegerétes od. dgl. Verstopfungen in diesem Gerét zu
vermeiden. Sollte der Fahrer auf das Warnsignal nicht reagieren, also nicht die angefiihrten MaBnahmen von sich aus
ergreifen, so daB das vorbestimmte Eingangsdrehmoment iiberschritten wird, so wird zumindest eine der Kupplun-
gen selbstindig betitigt und dadurch auf jeden Fall eine Uberlastung des schwiicher dimensionierten Schaltgetriebes
verhindert, Die gleichzeitige oder unmittelbar nachfolgende Betiitigung der Betrichsbremse des Fahrzeugesist dabei
notwendig, um zu vermeiden, daB das Fahrzeug auf einem Hang ungewollt ins Rollen kommt, wenn mit Hilfe des
Stellgliedes die Fahrkupplung oder eine andere Trennkupplung betitigt wird und der Motor daher als Bremse ausfillt.
Handelt es sich um ein unter Last schaltbares Schaltgetriebe, so ist es méglich, nicht nur einen Gang zu schalten,
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sondern je nach Bedarf mehrere Génge abwiirts zu schalten, um die gewiinschte Verringerung des zu iibertragenden
Drehmomentes zu erzielen. Die Ubertragung vom Stellglied auf die Kupplungen bzw. auf die Betriebsbremse kann
auf elektrischem, aber auch auf mechanischem, hydraulischem oder pneumatischem Wege erfolgen. Dabei wird eine
besonders einfache und zweckmiBige Konstruktion des Stellgliedes dadurch erreicht, daB dieses nach Art einer
Kupplung aus zwei auf je einer Welle drehfest sitzenden Kupplungsteilen besteht, die mit schraubenfliichigen Klauen
oder mit Radialbolzen des einen Kupplungsteiles in schraubenférmige Kulissen des anderen Kupplungsteiles
ineinandergreifen, wobei der eine Kupplungsteil axial verschiebbar gelagert und durch vorzugsweise zwei Federn
gestaffelt belastet ist, so daB von der sich bei Drehmomentsteigerung ergebenden Axialbewegung des letzteren
Kupplungsteiles Schaltvorgiinge od. dgl. ableitbar sind.

Es ist zwar bereits bekannt (DE-OS 29 02 557, GB-PS 1 599 941, DD-PS 16 598 und DE-AS 29 10 395), im
Antrieb der Zapfwelle bzw. des von ihr angetricbenen Arbeitsgerites eine Uberlastkupplung vorzusehen. Dabei geht
es aber lediglich darum, das angeschlossene Arbeitsgerit vor Beschadigung durch Uberlastung von einem zu hohen
Drehmoment zu schiitzen, was aber mit einer MaBnahme zur Verringerung der Abmessungen des Schaltgetricbes
nichts zu tun hat.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand beispielsweise dargestellt, und zwar zeigen

Fig. 1 das Schema eines Antriebes fiir landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge und die

Fig. 2 und 3 zwei Ausfithrungsvarianten des Stellgliedes jeweils in axialem Teilschnitt.

Der Antricb weist einen vom Motor (1) iiber eine Fahrkupplung (2) und ein Schaltgetriebe (3) zu den
Fahrzeugtriebriidern (4) fiihrenden Antriebsstrang auf. Unabhiingig von diesem Antriebsstrang ist eine vom Motor
(1) iiber eine Trennkupplung (5) angetriebene Zapfwelle (6) vorgesehen. Dem Schaltgetriebe (3), das fiir ein dem
Motorhdichstdrehmoment gegeniiber verringertes Eingangsdrehmoment ausgelegt ist, ist erfindungsgemiB ein
Stellglied (7) vorgeordnet, das bei Erreichen dieses Eingangsdrehmomentes ein Wamsignal auslst, so daB
beispielsweise eine Signallampe (8) aufleuchtet. Wird das bestimmte Eingangsdrehmoment iiberschritten, so wird
mittels des Stellgliedes (7) iiber die Leitungen (9) die Fahrkupplung (2) und/oder eine Schaltkupplung des
Schaltgetriebes (3) betitigt und zugleich die Betriebsbremse des Fahrzeuges angezogen, was in Fig. 1 der
Ubersichtlichkeit halber nicht dargestellt ist.

GemiB Fig. 2 besteht das Stellglied (7) aus zwei auf je einer Welle (10, 11) drehfest sitzenden Kupplungsteilen
(12,13) wobei der Kupplungsteil (13) mit Radialbolzen (14) in schraubenférmige Kulissen (15) des Kupplungsteiles
(12) eingreift, auf der Welle (11) axial verschiebbar gelagert und durch zwei Tellerfederpakete (16, 17) belastet ist.
Bei Steigerung des zu iibertragenden Drehmomentes iiber ein vorbestimmtes MaB ergibt sich zufolge der
Relativverdrehung der Kupplungsteile (12, 13) und der Kulissenfiihrung der Radialbolzen (14) gegen die Kraft der
Federtellerpakete (16, 17) eine Axialverschiebung des Kupplungsteiles (13), wobei zuniichst nur das Tellerfeder-
paket (16) zusammengedriickt wird und dann erst das Tellerfederpaket (17) zur Wirkung kommt, so daB sich eine
Art zweistufige Verschiebung des Kupplungsteiles (13) ergibt. Der Kupplungsteil (13) ist mit einer Ringnut (18)
versehen, in die ein Schaltfinger (19) eingreift, der bei der Verschicbung des Kupplungsteiles (13) mitbewegt wird
und zur Auslsung eines oder mehrerer Schaltvorgénge herangezogen werden kann.

Bei der Ausfiihrungsvariante nach der Fig. 3 ist mit der Welle (10) der Kupplungsteil (12) drehfest und axial
unverschiebbar verbunden, wogegen auf der Welle (11) der zweite Kupplungsteil (13) drehfest, aber axial
verschiebbar gelagertist. Der Kupplungsteil (12) ist wieder durch zwei Tellerfederpakete (16, 17) belastet und weist
eine Ringnut (18) fiir einen Schaltfinger (19) auf. An Stelle der Radialbolzen (14) und der Kulissen (15) greifen die
beiden Kupplungsteile (12, 13) mit schraubenflichigen Klauen (20) ineinander, so daB sich bei Steigerung des zu
iibertragenden Drehmomentes wieder eine Axialverschiebung des Kupplungsteiles (13) gegen die Kraft der
Tellerfederpakete (16, 17) und damit eine Verstellung des Schaltfingers (19) ergibt.

PATENTANSPRUCH

Antrieb fiir landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge, mit ¢inem vom Motor iiber ¢ine Fahrkupplung und ein Schaltgetriebe
filhrenden Antriebsstrang zu den Fahrzeugtriebriidern und einer unabhéngig von diesem Antriebsstrang vom Motor
angetricbenen Zapfwelle, dadurch gekennzeichnet, daB das Schaltgetriebe (3) fiir ein gegeniiber dem dem Fahren
mit breitem Arbeitsgerit oder der Kombinationsfahrt mit Anhénger und Arbeitsgerit od. dgl. angepaBten Motor-
hochstdrehmoment verringertes, lediglich dem einfachen Zugbetrieb entsprechendes Eingangsdrehmomentausgelegt
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ist und ein bei dessen Erreichen ansprechendes Stellglied (7) im Antriebsstrang vorgeordnet hat, das zunéchst ein
Wamnsignal (8) auslost, wonach bei Uberschreitung dieses Eingangsdrehmomentes die Fahrkupplung (2) und/oder
eine Schaltkupplung des Schaltgetriebes (3) bzw. eine Trennkupplung im Antriebsstrang sowie die Betriebsbremse
des Fahrzeuges mittels des Stellgliedes (7) selbstindig betitigbar sind, das nach Art einer Kupplung aus zwei auf je
einer Welle (10, 11) drehfest sitzenden Kupplungsteilen (12, 13) besteht, die mit schraubenflichigen Klauen (20)
oder mit Radialbolzen (14) des einen Kupplungsteiles (13) in schraubenférmige Kulissen (15) des anderen
Kupplungsteiles (12) ineinandergreifen, wobei der eine Kupplungsteil (13) axial verschiebbar gelagert und durch
vorzugsweise zwei Federn (16, 17) gestaffelt belastet ist, so daB von der sich bei Drehmomentsteigerung ergebenden
Axialbewegung des letzteren Kupplungsteiles (13) die Schaltvorgéinge od. dgl. ableitbar sind.

Hiezu 2 Blatt Zeichnungen
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