AT 405 727

(12)

Republ1ik
Osterreich
Patentamt

(21) Anmeidenummer: 1544/97
(22) Anmeldetag: 15. 9.1997
(42) Beginn der Patentdauer: 15. 3.1999
(45) Ausgabetag: 25.11.1999

(11) Nummer: Jgg;jilj lgl‘[)!E; 17’:2:;7 .IE;

PATENTSCHRIFT

(s1) mt.1.6 : B6OK 17/02
B6OK 23/02

(56) Entgegenhaltungen:

AT 227539B AT 2396558

(73) Patentinhaber:

BOMBARDIER-ROTAX GESELLSCHAFT M.B.H.
A-4623 GUNSKIRCHEN, OBEROSTERREICH (AT).

(54) FAHRZEUGANTRIEB
(57) Es wird ein Fahrzeugantrieb mit einem Verbrennungs-

motor, einem Schaltgetriebe und mit einer zwischen der Ein-
gangswelle (2) des Schaltgetriebes und der Kurbeiwelle 1)
des Verbrennungsmotors vorgesehenen Kupplung (3)
beschrieben, die aber sinen hinsichtiich seines Druckes
steuerbaren Hydraulikkreis einerseits als

zur Betdtigung des Schaltgetriebes und anderseits ais
Antahrkupplung betatigbar ist. Um vorteilhafte Konstrukti-
onsbedingungen zu schaffen, wird vorgeschiagen, daB die
gegen Federkraft im Einrlicksinn hydraulisch b

bare Kuppiung (3) eine Beaufschlagungsleitung (11) suf-
weist, die Ober einen Steuerschieber (12) an eine
Druckleitung (13) eines in Abhangigkeit von der Motordreh-
2ahl steuerbaren Druckreglers (20) oder an eine ROcikdei-
tung (14) anschlieBbar ist. -
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Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugantrieb mit einem Verbrennungsmotor, einem Schaltge-
triebe und mit einer zwischen der Eingangswelle des Schaltgetriebes und der Kurbelwelle des Verbren-
nungsmotors vorgesehenen Kupplung, die Uber einen hinsichtlich seines Druckes steuerbaren Hydraulik-
kreis einerseits als Schaltkupplung zur Betétigung des Schaltgetriebes und anderseits als Anfahrkupplung
betatigbar ist.

Wird bei Fahrzeugantrieben mit Anfahrkupplungen Art (US 5 515 940 A) die Motordrehzah! aus dem
Leerlauf auf einen vorgegebenen Wert erhSht, so wird Uber die Anfahrkupplung, die als Fliehkraftkupplung
ausgebildet ist, die Antriebsverbindung zwischen dem Schaltgetriebe und dem Verbrennungsmotor herge-
stellt und das Fahrzeug in Bewegung gesetzt. Die Betdtigung des Schaltgetriebes erfordert eine Unterbre-
chung dieser Antriebsverbindung, die jedoch nicht iiber eine Fliehkraftkupplung mdglich ist, so daB eine
zusitziiche Schaltkupplung vorgesehen werden muB. Diese zusétzliche Schaltkupplung wird Uber einen
Betétigungshebel gegen die Kraft einer Kupplungsfeder gedffnet. Der damit verbundene Kraftbedarf steht
jedoch einer einfachen Automatisierung der Schaltvorgange entgegen.

Bei Fahrseugantrieben mit einer automatischen Schaltkupplung zwischen der Kurbelwelle des Verbren-
nungsmotors und der Eingangswelle des Schaltgetriebes ist es auBerdem bekannt (US 5 176 234 A), fur
das Ausrlcken der Kupplung einen Stellzylinder zu beaufschlagen, der gegen die SchlieBkraft der
Kupplungsfedern wirkt. Die zum SchilieBen der Kupplung notwendige Beliiftung des Stelizylinders wird in
Abh#ngigkeit von der Drosselklappenstellung oder der Drehzahl des Verbrennungsmotors gesteuert, um die
Einriickgeschwindigkeit der Schaltkupplung an die jeweilige Motordrehzahl anpassen zu kdnnen. Soiche
Fahrzeugantriebe weisen jedoch keine drehzahlabhéngig eingreifenden Anfahrkupplungen auf.

Um eine automatische Kupplung fiir Kraftfahrzeuge zu erhalten, ist es schlieBlich bekannt (AT 227 539
B, AT 239 655 B) die Fahrzeugkupplung Uber einen Servomotor anzusteuern, der aus einem Zylinder mit
einem federbelasteten Kolben besteht. Dieser Servomotor wird hydraulisch liber eine Pumpe beaufschlagt,
deren Druckleitung Uber ein Druckbegrenzungsventil an einen Hydraulikbehilter angeschlossen ist, von
dem die Saugleitung der Pumpe ausgeht. Da das federbelastete Druckbegrenzungsventil zusédtzlich iiber
einen elektromagnetischen Stelitrieb im SchlieBsinn beaufschlagt werden kann, kann Uber den elektroma-
gnetischen Stelitrieb die Fahrzeugkupplung Uber den Servomotor angesteuert werden, weil bei einer
Erregung des elektromagnetischen Stelltriebes das Druckbegrenzungsventil schlieBt, so daB sich im
Zylinder des Servomotors ein Druck aufbauen kann, der zu einer Kolbenverstellung entgegen der Federkraft
und damit zu einer Einriickung der Kupplung Uber ein Verbindungsgestédnge fiihrt. Wird der elektromagneti-
sche Stelltrieb entregt, so &ffnet das Druckbegrenzungsventil, wobei die Feder des Servomotors die
Kupplung entgegen der Kraft ihrer SchiieBfedern ausrilickt. Die Betdtigung des elektromagnetischen Stell-
triebes erfolgt liber Schaltkontakte, die einerseits dem Gaspedal und anderseits dem Schalthebel des
Fahrzeuges zugeordnet sind, so daB die Fahrzeugkupplung einerseits als Anfahrkupplung und anderseits
als Schaltkupplung Uber die Schaltkontakte betétigt werden kann. Nachteilig bei diesen bekannten automati-
schen Schaltkupplungen ist der vergleichsweise hohe konstruktive Aufwand, der sich durch den Servomotor
fur die Betétigung der Fahrzeugkupplung ergibt.

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, diese Nachteile zu vermeiden und einen Fahrzeugan-
trieb der eingangs geschilderten Art so auszugestalten, daB eine in Abhingigkeit von der Motordrehzahl
schaltbare Anfahrkupplung ohne Einsatz eines Servomotors auch als Schaltkupplung eingesetzt werden
kann.

Die Erfindung I3st die gestelite Aufgabe dadurch, daB die gegen Federkraft im Einrlicksinn hydraulisch
beaufschlagbare Kupplung eine Beaufschlagungsleitung aufweist, die Uber einen Steuerschieber an eine
Druckleitung eines in AbhZngigkeit von der Motordrehzahl steuerbaren Druckreglers oder an eine Ruckiei-
tung anschlieBbar ist.

Durch den in Abhingigkeit von der Motordrehzahl gesteuerten Druckregler wird ein von der Motordreh-
zahl abhingiger, hydraulischer Beaufschlagungsdruck fir die Kupplung zur Verfligung gestelit, so daB die
Kupplung bei einer vorgegebenen Anfahrdrehzahl gegen die im Ausriicksinn wirksame Federbelastung
schlieBt. Zum Betitigen des Schaitgetriebes braucht dann nurmehr die hydraulische Beaufschlagung
abgebaut zu werden, damit die Kupplung aufgrund der im Ausriicksinn wirksamen Federkraft ffnet. Zu
diesem Zweck ist die Beaufschlagungsleitung der Kupplung an einen Steuerschieber angeschlossen, der
die Beaufschlagungsleitung je nach der Schieberstellung mit einer Rickleitung oder mit dem Druckregler
verbindet.

Die Konstruktion des Druckreglers fiir die Beaufschlagung der Kupplung in ihrer Eigenschaft als
Anfahrkupplung kann unterschiedlich ausfalien, weil es ja lediglich darum geht, flir einen entsprechenden
Druckanstieg mit der Motordrehzahl zu sorgen. Besonders einfache Konstruktionsverhélitnisse ergeben sich
jedoch, wenn der Druckreger aus einem an eine Pumpe angeschlossenen, Uber die Kurbelwelle drehend
antreibbaren Gehduse mit einem zur Drehachse des Gehduses radial verschiebbaren, vorzugsweise radial
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auswarts federbelasteten, mit einer Riicklaufoffnung fiir das Hydraulikmitte! zusammenwirkenden Steuerkol-
ben besteht, weil in diesem Fall die von der Drehzahl abhiingige Fliehkraft des Steuerkolbens fir die
Druckregelung ausgentitzt werden kann. Mit zunehmender Drehzahl des Gehiuses verschlieBt der Steuer-
kolben fortschreitend die Ricklaufdffnung fiir das Hydraulikmittel, so daB der Hydraulikdruck im Gehzuse
und damit in der Druckleitung ansteigt, bis beim SchlieBen der Rucklauféffnung der vorgegebene maximale
Pumpendruck erreicht wird. Der minimale Druck des Druckreglers wird durch die Federbelastung des
Steuerkolbens vorgegeben.

Der Umstand, da8 das Gehduse des Druckreglers liber die Kurbelwelle anzutreiben ist, bedingt nicht
zwingend eine Anordnung des Druckreglers auf der Kurbelwelle, obwohl eine soiche Anordnung Vorteile mit
sich bringt, insbesondere wenn das Gehiuse des Druckreglers durch eine Kurbelwange der Kurbelwelie
gebildet ist. Die Ausbildung des Gehduses des Druckreglers durch eine Kurbelwange vermeidet nicht nur
einen zusatzlichen Platzbedarf fir den Druckregler, sondern bietet auch eine einfache Riickleitung fur das
Uber die Rucklaufoffnung aus dem Gehduse abzuleitende Hydraulikmitte!, das ja frei in das Kurbelgehiuse
austreten kann, wenn es zugleich als Schmiermittel eingesetzt wird. )

Da sich mit der Viskositdt des Hydraulikmittels auch der Strdmungswiderstand durch die Riicklauféfi-
nung im Gehduse des Druckreglers erhdht, verringert sich die Riicklaufrate des Hydraulikmittels aus der
Rucklauféffnung im Vergleich zu einem Hydraulikmittel mit geringerer Viskositdt mit der Folge, daB der
Steuerkolben bei vergleichbaren Riicklaufraten und gleicher Kurbelwellendrehzahl bei einem Hydraulikmittel
mit hGherer Viskositdt einen geringeren Abstand von der Drehachse des Gehduses als bei einem
Hydraulikmittel mit geringerer Viskosit4t einnimmt. Dies bedeutet, daB die auf den Steuerkolben wirksamen
Fliehkrafte bei einem Hydraulikmittel mit h8herer Viskositit wegen des geringeren Abstandes des Steuer-
kolbens von der Drehachse kleiner ausfallen, 80 daB der fiir die Anfahrkupplung erforderliche Hydraulik-
druck erst bei einer etwas héheren Drehzahl erreicht wird. Diese Wirkung kann durch eine geeignete Wahl
des Strémungsquerschnittes der Riicklauf$ffnung in Abhingigkeit vom Abstand von der Drehachse unter-
stltzt und damit zu einem selbstétigen Ausgleich der bei niederen Temperaturen héheren Viskositit durch
eine entsprechend hdhere Anfahrdrehzahl berlicksichtigt werden. In diesem Zusammenhang ergeben sich
vorteilhafte Verhiltnisse, wenn sich der Strdmungsquerschnitt der Riicklauféffnung mit zunehmendem
Abstand von der Drehachse des GehZuses verringert.

Da das Reibmoment der Kupplung aufgrund der Kupplungsbeaufschlagung mit einem von der Motor-
drehzahl abhéngigen Hydraulikdruck mit abnelmender Motordrehzahl sinkt, kann das von der Motordreh-
zahl abhdngige Reibmoment der Kupplung bei einer Motorbremsung liberschritten und die Antriebsverbin-
dung zwischen dem Verbrennungsmotor und der Eingangswelle des Schaltgetriebes unterbrochen werden.
Um dies zu verhindern, kann der Steuerschisber liber ein Wechselventil einerseits an die Druckleitung des
Druckreglers und anderseits an eine von der Eingangswelle des Schaltgetriebes angetriebene Pumpe
angeschlossen sein. Diese zusatzliche von der Eingangswelie des Schaltgetriebes angetriebene Pumpe
stellt einen ausreichend hohen Druck sicher, um die Kupplung auch im Fall einer Motorbremsung
geschlossen zu halten. Ubersteigt der Druck der zusitzlichen Pumpe den von der Motordrehzahl abhingi-
gen Druck des Druckreglers, so wird der Steuerschieber liber das Wechselventil an die zusitzliche Pumpe
angeschlossen, die somit fir die Druckbeaufschlagung der Kupplung sorgt. Diese ein Durchrutschen der
Kupplung verhindernde Druckbeaufschlagung bei niedrigeren Motordrehzahlen darf jedoch nicht dazu
fihren, daB die Motordrehzahl unter die Leerlaufdrehzahl absinkt. Aus diesem Grunde kann die von der
Eingangswelle des Schaltgetriebes angetriebene Pumpe Uber eine von der Motordrehzahi abhingige
Schalteinrichtung mit dem Wechselventil verbindbar sein. Im Bereich der Leerlaufdrehzahl wird daher die
zusétzliche Pumpe weggeschaltet, so da8 die Druckbeaufschlagung der Kupplung wieder iiber den von der
Motordrehzahl abhdngig gesteuerten Druckregler erfolgt. Die zusitzliche Pumpe kdnnte {iber einen Steuer-
schieber weggeschaltet werden. Einfache Verhi#iftnisse ergeben sich auch, wenn die von der Motordrehzahl
abhangige Schalteinrichtung uber einen Fliehkraftregler betétigt wird.

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand beispielsweise dargestellt. Es zeigen

Fig. 1 einen erfindungsgemzBen Fahrzeugantrieb ausschnittsweise in einem schematischen Blockschalt-
bild,

Fig. 2 einen in einer Kurbelwange der Kurbelwelle vorgesehenen Druckregler fir einen von der
Motordrehzahl abhZngigen Hydraulikdruck in einer zum Teil aufgerissenen Seitenansicht in einem
gréBeren MaBstab und

Fig. 3 die von der Eingangswelle des Schaltgetriebes angetriebene Pumpe mit einer von der Motordreh-
zah! abhéngigen Schalteinrichtung in einem Axialschnitt in einem groBeren MaBstab.

Aus dem Blockschaltbild der Fig. 1 ist die von einem Verbrennungsmotor angetriebene Kurbelwelle 1
und die Eingangswelle 2 eines Schaltgetriebes zu erkennen, zwischen der und der Kurbelwelle 1 eine
Kupplung 3 vorgesehen ist. Diese Kupplung 3 weist ineinandergreifende, einem Innenkorb 4 und einem
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AuBenkorb 5 zugeordnete Lamellen 6 auf, die liber einen Druckkdrper 7 gegeneinandergepreBt werden
k&nnen. Zum Ausriicken der Kupplung 3 sind Federn 8 vorgesehen, gegen deren Kraft der Druckk&rper 7
beaufschlagt wird, der zu diesem Zweck einen gegeniiber einem feststehenden Kolben 9 verschiebbaren
Zylinder bildet. Der Druckraum 10 dieses Zylinders steht mit einer Beaufschlagungsleitung 11 in Verbin-
dung, die Uber einen Steuerschieber 12 wahlweise an eine Druckleitung 13 oder an eine Rlckleitung 14
angeschlossen werden kann. Der auf der Eingangswelle 2 des Schaltgetriebes drehbar gelagerte AuBenkorb
5 der Kupplung 3 ist mit einem Zahnkranz 15 versehen, der mit einem Zahnrad 16 auf der Kurbelwelle 1
kammt. Da der Innenkorb 4 drehfest mit der Eingangswelle 2 verbunden ist, wird bei einer Druckbeaufschia-
gung des Druckk3drpers 7 die Kupplung eingeriickt und die Eingangswelle 2 des Schaltgetriebes von der
Kurbelwelle 1 angetrieben.

Zur Beaufschiagung der Kupplung 3 mit einem Hydraulikmittel ist eine Pumpe 17 vorgesehen, die Uber
ein mit dem Zahnrad 16 der Kurbelwelle 1 in Eingriff stehendes Zahnrad 18 angetrieben wird. Diese Pumpe
17 saugt das Hydraulikmittel Uiber eine Saugleitung 19 an, und gibt es an die Druckleitung 13 ab, die an
einen Druckregler 20 angeschlossen ist, der den Hydraulikdruck in Abhédngigkeit von der Motordrehzahl
steuert. Zu diesem Zweck bildet eine Kurbelwange 21 der Kurbelwelle 1 ein Gehduse 22, in dem ein
Steuerkolben 23 radial verschiebbar gelagert ist. Das Uber eine Bohrung 24 an die Druckleitung 13
angeschlossene Gehduse 22 weist eine mit dem Steuerkolben 23 zusammenwirkende Riicklaufdffnung 25
fur das Hydraulikmittel auf, wobei der Hydraulikdruck im GehZuse 22 einerseits vom F&rderdruck der
Pumpe 17, der {iber ein Druckbegrenzungsventil nach oben begrenzt werden kann, und anderseits von der
Offnungsweite der durch den Steuerkolben 23 zum Teil verschlossenen Ricklaufdffnung 25 abhéngt. Die
Stellung des Steuerkolbens 23 wird wiederum von dem auf den Steuerkolben 23 wirksamen Hydraulikdruck
und den gegen diesen Hydraulikdruck wirksamen Fliehkréften auf den Steuerkolben 23 bestimmt, so daf
sich im Gehduse 22 und damit in der Druckleitung 13 ein von der Drehzahl der Kurbelwelle 1 abhéngiger
Hydraulikdruck einstellt. Der im Gehduse 22 wirksame Mindestdruck kann durch eine Belastungsfeder 26
des Steuerkolbens 23 vorgegeben werden.

Da in der in der Fig. 1 eingezeichneten Stellung des Steuerschiebers 12 die Kupplung 3 mit einem
Hydraulikdruck beaufschlagt wird, der mit zunehmender Drehzahl steigt, weil Uber die fliehkraftbedingte
Verstellung des Steuerkolbens 23 die Riicklaufdffinung 25 im Gehduse 22 des Druckreglers 20 zunehmend
verschlossen wird, kann die Kupplung 3 als Anfahrkupplung eingesetzt werden, die bei einer vorgegebenen
Motordrehzah! die Kupplung 3 gegen die Kraft der Federn 8 einrlickt. Die Kupplung 3 kann aber auch als
Schaltkupplung beniitzt werden, weil die Kupplung 3 bei einer Druckentlastung des Druckkdrpers 7 durch
die Federn 8 automatisch ausgeriickt wird. Zu diesem Zweck braucht lediglich der Steuerschieber 12 Uber
einen elektromagnetischen Stelltrieb 27 gegen die Kraft einer Rickstellfeder 28 verlagert zu werden, bis der
Steuerschieber 12 die Druckleitung 13 sperrt und die Beaufschlagungsieitung 11 mit der Riickleitung 14
verbindet, iber die der Beaufschlagungsdruck des Druckk&rpers 7 rasch abgebaut werden kann. Mit dem
Riickstellen des Steuerschiebers 12 wird die Kupplung 3 wieder eingeriickt und die Antriebsverbindung
zwischen der Kurbelwelle 1 und der Eingangswelle 2 des Schaltgetriebes hergestellt. Das Wiedereinriicken
der Kupplung 3 kann dabei durch eine entsprechende Ausbildung des Steuerschiebers 12 geddampft
werden.

Da das Uber die Lamellen 6 der Kuppiung 3 (bertragbare maximale Drehmoment vom Beaufschla-
gungsdruck des Druckk&rpers 7 und damit von der Drehzahl der Kurbelwelle 1 abhéngt, kann das bei einer
Motorbremsung, beispielsweise bei einer Bergabfanrt, ber die Kupplung 3 zu iibertragende Moment das
aufgrund der Kupplungsbeaufschlagung libertragbare Drehmoment iibersteigen, insbesondere in Drehzahl-
bereichen nahe der Leerlaufdrehzahl. Dies bedeutet, daB die Kupplung 3 durchrutscht.Es wird daher eine
zusitzliche Pumpe 29 eingesetzt, die von der Eingangswelle 2 des Schaltgetriebes her angetrieben wird
und gemeinsam mit der Druckleitung 13 Uber ein Wechselventil 30 an den Steuerschieber 12 anschlieBt.
Ubersteigt der Druck der Pumpe 29 den Hydraulikdruck des Druckreglers 21, so schaltet das Wechselventil
30 um, wodurch die Druckleitung 13 verschlossen und der Steuerschieber 12 an die Pumpe 28 mit der
Wirkung angeschlossen wird, daB die Kupplung 3 trotz des Druckabbaus Uber den Druckregler 20
eingeriickt gehalten wird. Damit die Kupplung 3 im Bereich der Leerlaufdrehzahl ausriicken kann, kann die
Pumpe 29 Uber eine von der Motordrehzahl abhdngige Schalteinrichtung 31 mit dem Wechselventil 30
verbunden sein, so daB beim Unterschreiten einer vorgegebenen Grenzdrehzahl das Wechselventil 30 nicht
mehr Uber die Pumpe 29 beautschiagt wird, was ein Umschalten des Wechselventils 30 zur Folge hat. Die
Beaufschlagung der Kupplung 3 {iber den Druckregler 20 bewirkt in diesem Fall ein Ausrlicken der
Kupplung 3, um den Verbrennungsmotor im Leerlauf weiterbetreiben zu knnen.

In der Fig. 3 ist die von der Eingangswelle 2 angetriebene Pumpe 29 mit der Schalteinrichtung 31
niher dargestelit. Die eine Innenverzahnung aufweisende Pumpe 29 wird Uber eine mit der Eingangswelle 2
des Schaltgetriebes verbundene Welle 32 angetrieben, die eine Druckkammer 33 der Pumpe 29 durchsetzt.
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Die an eine Saugleitung 34 angeschlossene Saugkammer der Pumpe 29 ist mit 35 bezeichnet.

Da die Druckkammer 33 mit einer koaxialen Bohrung 36 der Welle 32 in Strémungsverbindung steht
und diese Bohrung 36 mit Hilfe eines Druckbegrenzungsventiles 37 verschlossen ist, kann sich in der
Druckkammer 33 nur ein durch das Begrenzungsventil 37 bestimmter Hydraulikdruck aufbauen, der iiber
die Leitung 38 am Wechselventil 30 ansteht. Beim Offnen des Druckbegrenzungsventiles 37 flieBt das tiber
das Druckbegrenzungsventil 37 abstrdmende Hydraulikmittel {iber die Riickleitung 39 ab.

Die Schalteinrichtung 31 fiir den Druckabbau in der Druckkammer 33 wird durch einen Fliehkraftregler
40 gebildet, dessen Fliehgewichte 41 eine Steuerhiilse 42 axial verstellen, die mit Durchtrittséffnungen 43
zur Bohrung 36 zusammenwirkt. Wird die Eingangswelle 2 des Schaltgetriebes im Bereich der Leerlauf-
drehzahl angetrieben, so gibt die Steuerhiiise 42 die Durchtrittséffnungen 43 frei, so daB die Druckkammer
33 mit der Riickleitung 39 in Verbindung steht, wie dies in der unteren Hilfte des Fliekraftreglers 40
dargestellt ist. Steigt die Drehzahl tiber eine vorgegebene Grenzdrehzahl an, so wird die Steuerhiilse 42
durch die Fliehgewichte 41 gegen die Kraft der Feder 44 axial Uber die Durchtrittssffnungen 43 verschoben,
was einen entsprechenden Druckaufbau in der Druckkammer 33 und damit eine entsprechende Druckbeauf-
schlagung des Wechselventiles 30 nach sich zieht.

Patentanspriiche

1. Fahrzeugantrieb mit einem Verbrennungsmotor, einem Schaltgetriebe und mit einer zwischen der
Eingangswelle des Schaltgetriebes und der Kurbelwelle des Verbrennungsmotors vorgesehenen Kupp-
lung, die lber einen hinsichtlich seines Druckes steuerbaren Hydraulikkreis einerseits als Schaltkupp-
lung zur Betétigung des Schaltgetriebes und anderseits als Anfahrkupplung betétigbar ist, dadurch
gekennzeichnet, daB die gegen Federkraft im Einriicksinn hydraulisch beaufschlagbare Kupplung (3)
eine Beaufschlagungsieitung (11) aufweist, die Uiber einen Steuerschieber (12) an eine Druckleitung (13)
eines in AbhZngigkeit von der Motordrehzahl steuerbaren Druckreglers (20) oder an eine Ruickleitung
(14) anschlieBbar ist.

2. Fahrzeugantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Druckregler (20) aus einem an
eine Pumpe (17) angeschlossenen, tber die Kurbelwelle (1) drehend antreibbaren Gehiuse (22) mit
einem zur Drehachse des Gehiuses (22) radial verschiebbaren, vorzugsweise radial auswirts federbe-
lasteten, mit einer Riicklauf6ffnung (25) fiir das Hydraulikmittel zusammenwirkenden Steuerkolben (23)
besteht.

3. Fahrzeugantrieb nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB das Gehiuse (22) des Druckregiers
(20) durch eine Kurbelwange (21) der Kurbelwelle (1) gebildet ist.

4. Fahrzeugantrieb nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, daB sich der Strémungsquer-
schnitt der Ricklaufffnung (25) mit zunehmendem Abstand von der Drehachse des Gehiuses (22)
verringert.

5. Fahrzeugantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der Steuerschie-
ber (12) Uber ein Wechselventil (30) einerseits an die Druckleitung (13) des Druckreglers (20) und
anderseits an eine von der Eingangswelle (2) des Schaltgetriebes angetriebene Pumpe (29) ange-
schlossen ist.

6. Fahrzeugantrieb nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB die von der Eingangswelle (2) des
Schaltgetriebes angetriebene Pumpe (29) Uber eine von der Motordrehzahi abhingige Schalteinrich-
tung (31) mit dem Wechselventil (30) verbindbar ist.

7. Fahrzeugantrieb nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, da8 die von der Motordrehzahl abhiangi-
ge Schalteinrichtung (31) tiber einen Fliehkraftregler (40) betitigbar ist.

Hiezu 3 Blatt Zeichnungen
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