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(54) Title: MOTOR VEHICLE TRANSMISSION, IN PARTICULAR FOR A MOTOR VEHICLE
(54) Bezeichnung: KRAFTFAHRZEUGGETRIEBE, INSBESONDERE FUR EINEN KRAFTWAGEN

(57) Abstract: The invention relates to a motor vehicle transmission (12) comprising a shift drum (10) which can rotate about a rotational
axis (14) and which has a groove track (18) that has a front track section (20), a rear track section (22), and a lateral track section (30)
that branches off from at least one of the track sections (20, 22) between the front and rear track sections (20, 22), a groove follower
(32) which engages into the groove track (18) and is thereby movably guided in the groove track (18) and which can be moved relative
to the shift drum (10) in the axial direction thereof by means of the groove track (18) when the shift drum (10) rotates, and a pressure
piece (36) which is arranged in the groove track (18) between the track sections (20, 22), can be moved relative to the shift drum (10)
in the radial direction thereof between at least one radially inner position and a radially outer position, and in the radially outer position
blocks the front track section (20) from the rear track section (22) for a track follower (32) movement from the front track section into
the rear track section (20, 22), wherein the movement is carried out relative to the groove track (18) and results from a relative rotation
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between the shift drum (10) and the track follower (32), said relative rotation being carried out in a first rotational direction, and guides
the track follower (32) from the front track section (20) into the lateral section (30) during the relative rotation carried out in the first
rotational direction. The lateral section (30) is in the form of a non-continuous track (S).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeuggetriebe (12), mit einer um eine Drehachse (14) drehbaren Schalt-
walze (10), welche eine Nutenbahn (18) aufweist, die einen vorderen Bahnabschnitt (20), einen hinteren Bahnabschnitt (22) und einen
zwischen dem vorderen und hinteren Bahnabschnitt (20, 22) von zumindest einem der Bahnabschnitte (20, 22) abzweigenden Seitenab-
schnitt (30) aufweist, mit einem in die Nutenbahn (18) eingreifenden und dadurch in der Nutenbahn (18) beweglich gefiihrten Spurfol-
geelement (32), welches durch Drehen der Schaltwalze (10) mittels der Nutenbahn (18) in axialer Richtung der Schaltwalze (10) relativ
zu dieser verschiebbar ist, und mit einem in der Nutenbahn (18) zwischen den Bahnabschnitten (20, 22) angeordneten und in radialer
Richtung der Schaltwalze (10) relativ zu dieser zwischen wenigstens einer radial inneren Position und einer radial duferen Position
bewegbaren Druckstiick (36), welches in der radial &ueren Position den vorderen Bahnabschnitt (20) gegen den hinteren Bahnabschnitt
(22) fiir eine relativ zu der Nutenbahn (18) erfolgende und aus einer in eine erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung zwischen
der Schaltwalze (10) und dem Spurfolgeelement (32) resultierende Bewegung des Spurfolgeelements (32) von dem vorderen in den
hinteren Bahnabschnitt (20, 22) sperrt und das Spurfolgeelement (32) bei der in die erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung von
dem vorderen Bahnabschnitt (20) in den Seitenabschnitt (30) leitet, wobei der Seitenabschnitt (30) als eine Sackgasse (S) ausgebildet ist.
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Kraftfahrzeuggetriebe, insbesondere fir einen Kraftwagen

Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeuggetriebe, insbesondere fiir einen Kraftwagen,
geman dem Oberbegriff von Patentanspruch 1.

Ein &hnliches Kraftfahrzeuggetriebe, insbesondere flr einen Kraftwagen, ist
beispielsweise bereits der DE 102 03 633 A1 als bekannt zu entnehmen. Das
Kraftfahrzeuggetriebe umfasst wenigstens eine um eine um eine Drehachse drehbare
Schaltwalze, welche wenigstens eine Nutenbahn aufweist. Die Nutenbahn umfasst einen
vorderen Bahnabschnitt, einen hinteren Bahnabschnitt und einen zwischen dem vorderen
Bahnabschnitt und dem hinteren Bahnabschnitt angeordnete und von zumindest einem
der Bahnabschnitte abzweigenden Seitenabschnitt. AuBerdem ist wenigsten ein in die
Nutenbahn eingreifendes und dadurch in der Nutenbahn beweglich gefihrtes
Spurfolgeelement vorgesehen, welches durch Drehen der Schaltwalze mittels der
Nutenbahn in axialer Richtung der Schaltwalze relativ zu dieser verschiebbar ist. Mit
anderen Worten, wird die Schaltwalze um die Drehachse relativ zu dem Spurfolgeelement
gedreht, so bewirkt die Nutenbahn eine Verschiebung des Spurfolgeelements relativ zur
Schaltwalte in axialer Richtung der Schaltwalze. Die axiale Richtung der Schaltwalze fallt
dabei mit der Drehachse zusammen beziehungsweise verlauft parallel zur Drehachse.

Ein solches Kraftfahrzeuggetriebe ist ferner aus der gattungsgeméasen DE 10 2011 088
666 A1 bekannt.

Des Weiteren ist wenigstens ein in der Nutenbahn zwischen den Bahnabschnitten
angeordnetes und in radialer Richtung der Schaltwalze relativ zur Schaltwalze zwischen
wenigstens einer radial inneren Position und wenigstens einer radial du3eren Position
bewegbares Druckstiick vorgesehen, welches in der radial auBeren Position den
vorderen Bahnabschnitt gegen den hinteren Bahnabschnitt flr eine relativ zu der
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Nutenbahn erfolgende und aus einer in eine erste Drehrichtung erfolgenden
Relativdrehung zwischen der Schaltwalze und dem Spurfolgeelement resultierende
Bewegung des Spurfolgeelements von dem vorderen in den hinteren Bahnabschnitt
sperrt und das Spurfolgeelement bei der in die erste Drehrichtung erfolgenden
Relativdrehung von dem vorderen Bahnabschnitt in den Seitenabschnitt leitet. Mit
anderen Worten, befindet sich das Druckstiick in der radial auBeren Position, in welcher
das Druckstiick gegentiber der radial inneren Position in radialer Richtung der
Schaltwalze weiter auBBen angeordnet ist, so sperrt beziehungsweise sichert das
Druckstilick das Spurfolgeelement gegen eine Bewegung aus dem vorderen
Bahnabschnitt in den hinteren Bahnabschnitt, wenn die Schaltwalze relativ zu dem
Spurfolgeelement in die erste Drehrichtung gedreht wird. Wieder mit anderen Worten
ausgedrickt wird somit bei der in die erste Drehrichtung verlaufenden Relativdrehung
zwischen dem Spurfolgeelement und der Schaltwalze mittels des sich in der radial
auBeren Position befindenden Druckstlicks verhindert, dass das Spurfolgeelement aus
dem vorderen Bahnabschnitt in den hinteren Bahnabschnitt bewegt wird. Bei der in die
erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung zwischen der Schaltwalze und dem
Spurfolgeelement wird das sich zundchst in dem vorderen Bahnabschnitt befindende
Spurfolgeelement mittels des sich in der radial duBeren Position befindenden
Druckstiicks von dem vorderen Bahnabschnitt in den Seitenabschnitt geleitet.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Kraftfahrzeuggetriebe der eingangs
genannten Art derart weiterzuentwickeln, dass sich auf gewichts-, bauraum- und
kostengunstige Weise eine besonders vorteilhafte Funktion des Kraftfahrzeuggetriebes
realisieren lasst.

Diese Aufgabe wird durch ein Kraftfahrzeuggetriebe mit den Merkmalen des
Patentanspruchs 1 gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweckmafigen
Weiterbildungen der Erfindung sind in den tbrigen Ansprichen angegeben.

Um ein Kraftfahrzeuggetriebe der der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1
angegebenen Art derart weiterzuentwickeln, dass sich auf besonders gewichts-,
bauraum- und kostengtinstige Weise eine besonders vorteilhafte Funktion des
Kraftfahrzeuggetriebes realisieren Iasst, wird zunachst davon ausgegangen, dass der
Seitenabschnitt als eine Sackgasse ausgebildet ist. Mit anderen Worten weist der
Seitenabschnitt die Form einer Sackgasse auf. Dies bedeutet, dass beispielsweise das
Spurfolgeelement in eine erste Richtung aus dem vorderen Bahnabschnitt in die
Sackgasse hineinbewegt werden kann, jedoch wird die Sackgasse in die erste Richtung,
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welche beispielsweise mit der Umfangsrichtung der Schaltwalze zusammenfallt, begrenzt,
insbesondere durch wenigstens einen Wandungsbereich der Schaltwalze. Das sich in der
Sackgasse befindende Spurfolgeelement kann beziehungsweise kénnte somit nicht
grenzenlos in die erste Richtung entlang der Sackgasse bewegt werden, sondern eine
solche Bewegung der Spurfolgeelements entlang der Sackgasse in die erste Richtung ist
durch den genannten Wandungsbereich begrenzt. Dies bedeutet beispielsweise, dass die
Schaltwalze beispielsweise dann, wenn sich das Spurfolgeelement zundchst in dem
vorderen Bahnabschnitt befindet, in die erste Drehrichtung relativ zu dem
Spurfolgeelement gedreht werden kann, wodurch das Spurfolgeelement mittels des sich
in der radial auBeren Position befindenden Druckstiicks aus dem vorderen Bahnbereich
in die Sackgasse geleitet und somit in die Sackgasse bewegt wird. Befindet sich dann
das Spurfolgeelement in der Sackgasse, so kann beziehungsweise kénnte die
Schaltwalze nicht grenzenlos weiter in die erste Drehrichtung relativ zu dem
Spurfolgeelement gedreht werden, da eine solche Drehung der Schaltwalze durch die
Sackgasse beziehungsweise durch den genannten Wandungsbereich begrenzt ist.

Somit kann beispielsweise das sich zunéchst in der Sackgasse befindende
Spurfolgeelement nicht dadurch aus der Sackgasse herausbewegt werden, dass die
Schaltwalze weiter in die erste Drehrichtung gedreht wird, sondern das sich zunachst in
der Sackgasse befindende Spurfolgeelement kann beispielsweise dadurch und
insbesondere nur dadurch wieder aus der Sackgasse herausbewegt und insbesondere in
den vorderen Bahnabschnitt hineinbewegt werden, indem die Schaltwalze — nach dem
das Spurfolgeelement in die Sackgasse hineinbewegt wurde — in eine der ersten
Drehrichtung entgegengesetzte zweite Drehrichtung relativ zu dem Spurfolgeelement
gedreht wird. Hierdurch wird das Spurfolgeelement aus der Sackgasse heraus und
beispielsweise in den vorderen Bahnabschnitt hineinbewegt.

Auf diese Weise ist es beispielsweise méglich, mittels ein und derselben Schaltwalze
Gange, insbesondere Vorwartsfahrgange, des Kraftfahrzeuggetriebes, insbesondere
sukzessive, zu schalten, insbesondere hochzuschalten. Hierzu wird beispielsweise die
Schaltwalze in die zweite Drehrichtung gedreht. Um danach beispielsweise einen
Ublicherweise auch mit N bezeichneten Neutralzustand des einfach auch als Getriebe
bezeichneten Kraftfahrzeuggetriebe und/oder eine Ublicherweise einen mit P
bezeichneten und zum Einlegen einer Parksperre des Getriebes ausgebildeten
Parkzustand des Getriebes einzulegen, muss das Kraftfahrzeuggetriebe
beziehungsweise missen die Gange nicht etwa wieder sukzessive zuriickgeschaltet
werden, sondern die Schaltwalze wird beispielsweise einfach in die zweite Drehrichtung
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gedreht, wodurch — insbesondere ohne die zuvor, insbesondere sukzessive,
hochgeschalteten Génge sukzessive beziehungsweise nacheinander riickschalten zu
mussen — der Neutralzustand N eingestellt wird. Danach wird beispielsweise die
Schaltwalze in die erste Drehrichtung gedreht, um den Parkzustand P einzustellen
beziehungsweise die Parksperre — ausgehend von N — einzulegen. Das Hochschalten der
Gange beziehungsweise des Getriebes wird beispielsweise dadurch bewirkt, dass die
Schaltwalze in die genannte zweite Drehrichtung relativ zu dem Spurfolgeelement
gedreht wird, wodurch die Gange, insbesondere sukzessive beziehungsweise
nacheinander oder sequentiell, eingelegt und somit hochgeschaltet werden.

Wird beispielsweise durch Drehen der Schaltwalze in die zweite Drehrichtung zun&chst
ein erster Gang, dann ein zweiter Gang und dann ein dritter Gang des Getriebes
eingelegt, sodass die Gange sequentiell geschaltet werden, und wird dann beispielsweise
nach Einlegen des dritten Gangs gewiinscht, die Neutralstellung N beziehungsweise die
Parkstellung P einzulegen beziehungsweise zu aktivieren, so muss das Getriebe
beziehungsweise miissen die Gange nicht wieder ausgehend von dem dritten Gang
sequentiell rickgeschaltet werden, sondern die Schaltwalze wird einfach weiter in die
zweite Drehrichtung und dann in die der zweiten Drehrichtung entgegengesetzte erste
Drehrichtung um die Drehachse gedreht. Hierdurch gelangt beispielsweise das
Spurfolgeelement zun&chst von dem hinteren Bahnabschnitt in den vorderen
Bahnabschnitt, wodurch der Neutralzustand N eingestellt wird, und dann gelangt das
Spurfolgeelement in die Sackgasse, wodurch beispielsweise der Parkzustand P
eingestellt wird.

Erfindungsgeman ist die zuvor genannte Parksperre vorgesehen, mit welcher das
Spurfolgeelement derart gekoppelt ist, dass eine Anordnung des Spurfolgeelements in
dem Seitenabschnitt einen eingelegten Zustand der Parksperre bewirkt. Der eingelegte
Zustand der Parksperre wird auch als aktivierter Zustand der Parksperre bezeichnet. Ist
die Parksperre aktiviert beziehungsweise eingelegt, so ist beispielsweise wenigstens eine
insbesondere als Abtriebswelle oder Getriebeausgangswelle des Kraftfahrzeuggetriebes
ausgebildete Welle mittels der Parksperre gegen eine Drehung relativ zu einem Gehause
des Kraftfahrzeuggetriebes gesichert, wobei die Welle zumindest teilweise, insbesondere
zumindest Uberwiegend oder vollstandig, in dem Gehause aufgenommen ist. Dadurch
kann beispielsweise ein unerwiinschtes Wegrollen eines insbesondere als Kraftwagen
und dabei beispielsweise als Personenkraftwagen ausgebildeten Kraftfahrzeugs, in
welchem das Kraftfahrzeuggetriebe verwendet wird, vermieden werden.
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Dieser Ausfuhrungsform liegt die Erkenntnis zugrunde, dass zur auch als Aktuierung
bezeichneten Betatigung der Parksperre iblicherweise eine gewichts- und
bauraumintensive Aktorik erforderlich ist, welche nun jedoch in die Schaltwalze integriert
beziehungsweise durch die beschriebene Ausgestaltung der Schaltwalze entfallen oder
bauraum- und gewichtsglinstiger ausgestaltet werden kann.

Dabei hat es sich als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn das Driickstlick einen den
vorderen Bahnabschnitt mit dem Seitenabschnitt verbindenden und das Spurfolgeelement
bei der in die erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung von dem vorderen
Bahnabschnitt in den Seitenabschnitt leitenden Sperrbereich und einen zum hinteren
Bahnabschnitt gerichteten Rampenbereich aufweist, welcher ausgehend von dem
hinteren Bahnabschnitt in Richtung des vorderen Bahnabschnitts ansteigt. Wird somit
beispielsweise die Schaltwalze in die zweite Drehrichtung gedreht, so gelangt
beispielsweise das sich zundchst in der Sackgasse befindende Spurfolgeelement
zun&chst in den vorderen Bahnabschnitt. Wird die Schaltwalze daraufhin weiterhin in die
zweite Drehrichtung relativ zu dem Spurfolgeelement gedreht, so gelangt das
Spurfolgeelement beispielsweise von dem vorderen Bahnabschnitt in den hinteren
Bahnabschnitt und gelangt schlieBlich zu dem Rampenbereich. Wird die Schaltwalze
weiter in die zweite Drehrichtung relativ zu dem Spurfolgeelement gedreht, so gleitet
beispielsweise der Rampenbereich an dem Spurfolgeelement beziehungsweise
umgekehrt ab. Da dabei der Rampenbereich in Richtung des vorderen Bahnabschnitts
ansteigt, wird beispielsweise das Druckstlck Uber den Rampenbereich mittels des
Spurfolgeelements in radialer Richtung der Schaltwalze relativ zu dieser nach innen
gedriickt, sodass das Spurfolgeelement - insbesondere ohne das Spurfolgeelement in
radialer Richtung der Schaltwalze relativ zur Schaltwalze translatorisch zu bewegen —
Uber das Druckstiick hinweg bewegt werden kann. In der Folge kann das sich zun&chst
im hinteren Bahnabschnitt befindende Spurfolgeelement Uber das Druckstlick hinweg in
den vorderen Bahnabschnitt gelangen, wenn die Schaltwalze in die zweite Drehrichtung
relativ zu dem Spurfolgeelement gedreht wird. Hierdurch kann beispielsweise dann, wenn
die Schaltwalze in die zweite Drehrichtung bewegt wird, eine Schaltung des Getriebes
vermieden werden, sodass das Getriebe beispielsweise stets in dem Neutralzustand N
verbleibt oder es kann insbesondere dann, wenn sich das Getriebe beispielsweise
zunachst in einer Rickwartsgangstellung R befindet, wodurch beispielsweise ein
Rlckwartsgang eingelegt ist, in den Neutralzustand N geschaltet werden, und dann bei
weiteren Drehen der Schaltwalze in die zweite Drehrichtung in dem Neutralzustand N
verbleiben beziehungsweise dann, wenn sich das Getriebe zunachst in dem Parkzustand
P befindet, aus dem Parkzustand P in den Neutralzustand N geschaltet werden und dann



WO 2019/063227 PCT/EP2018/073164

bei weiterem Drehen der Schaltwalze in die zweite Drehstellung in dem Neutralzustand N
verbleiben. Durch sich beispielsweise daran anschlieBendes Drehen der Schaltwalze in
die erste Drehrichtung wird dann das Spurfolgeelement beispielsweise wieder in die
Sackgasse bewegt, wodurch das Getriebe beispielsweise in die Riickwartsgangstellung R
beziehungsweise in den Parkzustand P geschaltet wird.

Mittels der Schaltwalze des erfindungsgeméaBen Kraftfahrzeuggetriebes ist es
insbesondere méglich, alle elektromechanisch zu betatigenden Schalteinheiten wie
beispielsweise Schaltgabeln von Schaltmuffen und/oder ein Parksperrenaktor in die
Schaltwalze als einzige Schaltwalze zu integrieren und mittels der einzigen Schaltwalze
die genannten Schalteinheiten zu betatigen. Die Schaltwalze wird beispielsweise mittels
eines Elektromotors betétigt, sodass beispielsweise ein einziger Elektromotor ausreicht,
um die Schaltwalze zu drehen und somit alle elektromechanisch zu betatigenden
Schalteinheiten zu betatigen. Durch die beschriebene Ausgestaltung der Schaltwalze
lasst sich dabei eine besonders vorteilhafte Schaltlogik darstellen, sodass eine
Schaltbarkeit des erfindungsgemafBen Kraftfahrzeuggetriebes im Vergleich zu
herkdmmlichen Kraftfahrzeuggetrieben nicht eingeschrénkt wird.

Bei konventionellen Kraftfahrzeuggetrieben sind mindestens zwei Schaltmodule und
somit mindestens zwei Schaltwalzen, Schalteinheiten und Elektromotoren erforderlich,
um eine Schaltbarkeit beziehungsweise Schaltfahigkeit zu realisieren, die bei dem
erfindungsgemaBen Kraftfahrzeuggetriebe mittels der einen Schaltwalze und somit
mittels des einen genannten Elektromotors realisierbar ist. Dadurch kénnen im Vergleich
zu herkdmmlichen Getrieben die Teileanzahl, das Gewicht, der Bauraumbedarf und die
Kosten des erfindungsgemafen Kraftfahrzeuggetriebes drastisch reduziert werden.
Insbesondere kann im Vergleich zu herkdmmlichen Getrieben wenigstens ein komplettes
Schaltmodul entfallen, wodurch das Getriebe kosten-, gewichts- und bauraumguinstiger
gestaltet werden kann.

Das Druckstiick ist ein Versenkmechanismus, da es in radialer Richtung der Schaltwalze
relativ zu dieser bewegt und dabei insbesondere in radialer Richtung der Schaltwalze
nach innen bewegt und somit zumindest teilweise in die Schaltwalze hineinbewegt
werden kann. Durch den Einsatz des Versenkmechanismus kann eine besonders
vorteilhafte Schaltlogik dargestellt werden, sodass wenigstens eine oder mehrere
Schalteinheiten in nur einer Drehrichtung der Schaltwalze geschaltet werden kénnen.
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Vorzugsweise ist das Druckstiick federbelastet. Dabei ist beispielsweise wenigstens ein
Federelement vorgesehen, welches in radialer Richtung einerseits zumindest mittelbar an
der Schaltwalze und andererseits zumindest mittelbar an dem Druckstlick abgestitzt ist.
Zumindest in der radial inneren Position ist das Federelement gespannt, wodurch dieses
eine Federkraft bereitstellt, die auf das Druckstlck wirkt. Mittels der Federkraft kann das
Druckstlck aus der radial inneren Position in die radial auBBere Position bewegt werden.

Als besonders vorteilhaft hat es sich gezeigt, wenn der vordere Bahnabschnitt derart
ausgebildet ist, dass eine Anordnung des Spurfolgeelements in dem vorderen
Bahnabschnitt einen ausgelegten Zustand, das heif3t eine Deaktivierung
beziehungsweise einen deaktivierten Zustand der Parksperre bewirkt. Mit anderen
Worten, um die Parksperre beispielsweise einzulegen beziehungsweise zu aktivieren,
wird das Spurfolgeelement, insbesondere aus dem vorderen Bahnabschnitt, in die
Sackgasse bewegt. Um beispielsweise die Parksperre auszulegen beziehungsweise zu
deaktivieren, wird das Spurfolgeelement aus der Sackgasse in einen der Bahnabschnitte
und insbesondere in den vorderen Bahnabschnitt bewegt. Um das Spurfolgeelement in
die Sackgasse zu bewegen, wird die Schaltwalze in die erste Drehrichtung relativ zu dem
Spurfolgeelement gedreht. Um daraufhin das Spurfolgeelement wieder aus der
Sackgasse heraus zu bewegen, wird die Schaltwalze in die der ersten Drehrichtung
entgegengesetzte zweite Drehrichtung bewegt.

Eine weitere Ausfiihrungsform zeichnet sich dadurch aus, dass die Parksperre eine um
eine Schwenkachse verschwenkbare Parksperrenklinke aufweist. Insbesondere ist es
denkbar, dass die Parksperre ein Parksperrenrad aufweist, welches beispielsweise
drehfest mit der genannten Welle verbunden ist. Das Parksperrenrad weist
beispielsweise eine Mehrzahl von in Umfangsrichtung des Parksperrenrads
aufeinanderfolgenden Zahnen auf, zwischen welchen jeweilige Zahnliicken angeordnet
sind. die Parksperreklinke ist dabei insbesondere dazu ausgebildet, in die jeweiligen
Zahnliicken einzugreifen, wodurch das Parksperrenrad und tber dieses die Welle gegen
eine Drehung relativ zu dem Geh&use gesichert werden kann. Hierdurch kann eine
besonders effektive Parksperre dargestellt werden.

Um dabei den Bauraumbedarf besonders gering halten zu kénnen, ist es in weiterer
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass die Parksperrenklinke zumindest im
Wesentlichen tangential zur Schaltwalze angeordnet ist beziehungsweise verlauft. Die
auch als Drehachse bezeichnete Schwenkachse, um welche die Parksperrenklinke
verschwenkbar beziehungsweise drehbar ist, verlauft beispielsweise zumindest im
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Wesentlichen parallel zur Drehachse der Schaltwalze und ist dabei vorzugsweise von der
Drehachse der Schaltwalze beabstandet.

Bei einer besonders vorteilhaften Ausfihrungsform der Erfindung weist die Schaltwalze
wenigstens eine weitere Nutenbahn auf. AuBerdem ist wenigstens eine Schaltgabel zum
Schalten wenigstens eines Vorwartsganges des Kraftfahrzeuggetriebes vorgesehen.
AuBerdem umfasst das Kraftfahrzeuggetriebe wenigstens ein in die weitere Nutenbahn
eingreifendes und dadurch beweglich in der weiteren Nutenbahn geflihrtes weiteres
Spurfolgeelement, welches mit der Schaltgabel gekoppelt und durch Drehen der
Schaltwalze mittels der weiteren Nutenbahn in axialer Richtung der Schaltwalze relativ zu
dieser verschiebbar ist, um dadurch die Schaltgabel zu betétigen. Mit anderen Worten,
wird die Schaltwalze um die Drehachse relativ zu dem weiteren Spurfolgeelement
gedreht, so wird dadurch, dass das weitere Spurfolgeelement in die weitere Nutenbahn
eingreift, mittels der weiteren Nutenbahn das weitere Spurfolgeelement in axialer
Richtung der Schaltwalze relativ zu dieser verschoben. Hierdurch wird die genannte
Schaltgabel betétigt, insbesondere bewegt, wodurch beispielsweise der wenigstens eine
Vorwartsgang geschaltet, insbesondere eingelegt oder ausgelegt, werden kann.

Da die Schaltwalze die wenigstens zwei Nutenbahnen aufweist, kdnnen mittels der einen
Schaltwalze die Schaltgabel und beispielsweise die Parksperre betatigt werden, sodass
die Teileanzahl, der Bauraumbedarf, das Gewicht und die Kosten des
Kraftfahrzeuggetriebes besonders gering gehalten werden kénnen.

Dabei hat es sich als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn die Nutenbahnen und die
Spurfolgeelemente derart ausgestaltet und insbesondere relativ zueinander angeordnet
sind, dass sich das weitere Spurfolgeelement in einer einen ausgelegten Zustand des
Vorwértsganges bewirkenden Neutralstellung befindet, wenn das erste Spurfolgeelement
in der Sackgasse angeordnet ist. Auf diese Weise kann die zuvor beschriebene
Schaltlogik zum Einlegen beziehungsweise Aktivieren der Parksperre besonders
vorteilhaft umgesetzt werden, da bei dem beziehungsweise durch das Bewegen des
ersten Spurfolgeelementes in die Sackgasse der genannte Vorwartsgang
beziehungsweise die zuvor genannten Gange ausgelegt und den auch mit N
bezeichneten Neutralzustand des Kraftfahrzeuggetriebes eingelegt beziehungsweise
aktiviert wird. Hierdurch kann eine besonders vorteilhafte Schaltlogik mit einer nur
geringen Teileanzahl und somit auf bauraum-, gewichts- und kostengiinstige Weise
realisiert werden.
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Eine weitere Ausfiihrungsform zeichnet sich dadurch aus, dass das erste
Spurfolgeelement in einem ersten Winkelabschnitt und das weitere Spurfolgeelement in
einem zweiten Winkelabschnitt der Schaltwalze angeordnet ist, wobei der zweite
Winkelabschnitt zumindest im Wesentlichen dem ersten Winkelabschnitt gegenlber liegt.

Um den Bauraumbedarf besonders gering halten zu kénnen, ist es in weiterer
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass die Parksperrenklinke auf einer Stange
der Schaltgabel drehbar gelagert ist.

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung ist eine Parksperreneinlegevorrichtung
vorgesehen, mittels welcher beispielsweise die Parksperre, insbesondere die
Parksperrenklinke, ein- und/oder ausgelegt werden kann. Die
Parksperreneinlegevorrichtung ist dabei auf einer Stange einer Schaltgabel,
insbesondere zum Schalten wenigstens eines Ganges, des Kraftfahrzeuggetriebes
drehbar gelagert. Hierdurch kann der Bauraumbedarf besonders gering gehalten werden.
Bei dem wenigstens einen Gang, welcher beispielsweise mittels der Schaltgabel
geschaltet werden kann, auf deren Stange die Parksperreneinlegevorrichtung drehbar
gelagert ist, handelte es sich beispielsweise um einen von dem zuvor genannten
Vorwértsgang unterschiedlichen weiteren Gang und beispielsweise um einen der zuvor
genannten mehreren Gange des Kraftfahrzeuggetriebes.

Um dabei den Bauraumbedarf besonders gering zu halten, ist es in weiterer
Ausgestaltung der Erfindung vorgesehen, dass die Schaltgabel, auf deren Stange die
Parksperreneinlegevorrichtung drehbar gelagert ist, eine erste Schaltgabel des
Kraftfahrzeuggetriebes ist, wéhrend die Schaltgabel, auf deren Stange die
Parksperrenklinke drehbar gelagert ist, eine von der ersten Schaltgabel unterschiedliche,
zusatzlich zu ersten Schaltgabel vorgesehene zweite Schaltgabel des
Kraftfahrzeuggetriebes ist.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung eines bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels sowie anhand der
Zeichnung. Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale und
Merkmalskombinationen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in den Figuren alleine gezeigten Merkmale und Merkmalskombinationen sind
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar, ohne den Rahmen der Erfindung zu
verlassen.
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Die Zeichnung zeigt in:

Fig. 1 eine schematische Perspektivansicht einer Schaltwalze eines
erfindungsgeméBen Kraftfahrzeuggetriebes;

Fig. 2 ausschnittsweise eine schematische Vorderansicht des
Kraftfahrzeuggetriebes; und

Fig. 3 ausschnittsweise eine schematische abgewickelte Darstellung der
Schaltwalze.

In den Fig. sind gleiche oder funktionsgleiche Elemente mit gleichen Bezugszeichen
versehen.

Fig. 1 zeigt in einer schematischen Perspektivansicht eine Schaltwalze 10 fiir ein in Fig. 2
ausschnittsweise gezeigtes Kraftfahrzeuggetriebe 12, welches beispielsweise in einem
Antriebsstrang eines Kraftfahrzeugs, insbesondere eines Kraftwagens und dabei
beispielsweise eines Personenkraftwagens, zum Einsatz kommt. Dabei sind
beispielsweise Rader des Kraftfahrzeugs Uber das Kraftfahrzeuggetriebe 12, welches
einfach auch als Getriebe bezeichnet wird, antreibbar. Die Schaltwalze 10 ist um eine
Drehachse 14, insbesondere relativ zu einem in den Fig. nicht dargestellten Geh&use des
Kraftfahrzeuggetriebes 12, drehbar. Hierbei ist die Schaltwalze 10 beispielsweise tber
jeweilige, insbesondere als Wélzlager ausgebildete Lager 16 zumindest mittelbar drehbar
an dem Gehause gelagert.

Aus Fig. 1 ist besonders gut erkennbar, dass die Schaltwalze 10 eine erste Nutenbahn 18
aufweist, die einen vorderen Bahnabschnitt 20 und einen hinteren Bahnabschnitt 22
aufweist. Die Bahnabschnitte 20 und 22 folgen beispielsweise in Umfangsrichtung der
Schaltwalze 10 aufeinander. Wie im Folgenden noch genauer erlautert wird, ist die
Schaltwalze 10 in eine durch einen Pfeil 24 veranschaulichte erste Drehrichtung und in
eine der ersten Drehrichtung entgegengesetzte und in Fig. 1 durch einen Pfeil 26
veranschaulichte zweite Drehrichtung um die Drehachse 14 relativ zu dem Geh&use
drehbar. Dabei fallen die Drehrichtungen mit der genannten Umfangsrichtung zusammen,
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wobei die Umfangsrichtung beispielsweise in Fig. 1 durch einen Doppelpfeil 28
veranschaulicht ist.

Die Nutenbahn 18 weist ferner einen Seitenabschnitt 30 auf, welcher an einer zwischen
den Bahnabschnitten 20 und 22 angeordneten Abzweigstelle A und somit zwischen den
Bahnabschnitten 20 und 22 von zumindest einem der Bahnabschnitte 20 und 22,
insbesondere von dem vorderen Bahnabschnitt 20, abzweigt. Des Weiteren umfasst das
Kraftfahrzeuggetriebe 12 — wie in Zusammenschau mit Fig. 3 erkennbar ist — wenigstens
ein erstes Spurfolgeelement 32, welches zumindest teilweise in die Nutenbahn 18
eingreift und dadurch in der Nutenbahn 18 beweglich gefiihrt ist. Das Spurfolgeelement
32 ist durch Drehen der Schaltwalze 10 mittels der Nutenbahn 18 in axialer Richtung der
Schaltwalze 10 relativ zur Schaltwalze 10 verschiebbar, was in Fig. 1 durch einen Pfeil 34
veranschaulicht ist. Mit anderen Worten, wird die Schaltwalze 10 relativ zu dem
Spurfolgeelement 32 gedreht, so bewirkt die Nutenbahn 18 eine Verschiebung des
Spurfolgeelements 32 in axialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser, wobei die
axiale Richtung der Schaltwalze 10 mit der Drehachse 14 zusammenfallt.

Dariber hinaus ist wenigstens ein in der Nutenbahn 18 zwischen den Bahnabschnitten 20
und 22 angeordnetes und in radialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zur Schaltwalze
10 zwischen wenigstens einer radial inneren Position und wenigstens einer radial
auBeren Position bewegbares Druckstiick 36 vorgesehen. Die radiale Richtung der
Schaltwalze 10 verlduft senkrecht zur axialen Richtung. Das Druckstilick 36 kann in
radialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser bewegte werden. In Fig. 1 ist dabei
die radial auBere Position des Druckstiicks 36 gezeigt. Um das Druckstlick 36 aus der
radial auBeren Position in die radial innere Position zu bewegen, wird das Druckstlick 36
in radialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser nach innen bewegt. Um das
Druckstiick 36 aus der radial inneren Position in die radial auBBere Position zu bewegen,
wird das Druckstiick 36 aus der der radial inneren Position in radialer Richtung der
Schaltwalze 10 relativ zu dieser nach auBen bewegt.

Das Druckstiick 36 ist vorzugsweise federbelastet, sodass wenigstens ein in den Fig.
nicht erkennbares Federelement vorgesehen ist. Das Federelement ist, insbesondere in
radialer Richtung der Schaltwalze 10, einerseits zumindest mittelbar an der Schaltwalze
10 und andererseits zumindest mittelbar an dem Druckstiick 36 abgestitzt. Das
Federelement ist zumindest in der radial inneren Position gespannt und stellt somit
zumindest in der radial inneren Position eine Federkraft bereit, welche auf das Druckstiick
36 wirkt. Mittels der Federkraft ist das Druckstiick 36 aus der radial inneren Position in die
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radial &uBBere Position bewegbar. Insbesondere wird das Druckstiick 36 mittels des
Federelements in der radial &uBeren Position gehalten.

Das Druckstiick 36 sperrt in der radial &uBBeren Position den vorderen Bahnabschnitt 20
gegen den hinteren Bahnabschnitt 22 fiir eine relativ zu der Nutenbahn 18 erfolgende und
aus einer in die erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung zwischen der Schaltwalze
10 und dem Spurfolgeelement 32 resultierende Bewegung des Spurfolgeelements 32 von
dem vorderen Bahnabschnitt 20 in den hinteren Bahnabschnitt 22 und leitet das
Spurfolgeelement 32 bei der in die erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung von
dem vorderen Bahnabschnitt 20 in den hinteren Bahnabschnitt 22. Mit anderen Worten,
befindet sich beispielsweise das Spurfolgeelement 32 zun&chst in dem vorderen
Bahnabschnitt 20, und wird dann die Schaltwalze 10 in die erste Drehrichtung relativ zu
dem Spurfolgeelement 32 gedreht, so sperrt das Druckstiick 36 eine Bewegung des
Spurfolgeelements 32 aus dem Bahnabschnitt 20 in den Bahnabschnitt 22, sodass das
Spurfolgeelement 32 gegen eine aus der genannten Relativdrehung resultierende
Bewegung aus dem Bahnabschnitt 20 in den Bahnabschnitt 22 gesichert
beziehungsweise gesperrt wird. Wie in Fig. 1 durch einen Pfeil 38 veranschaulicht ist,
wird das Spurfolgeelement 32 dann, wenn die Schaltwalze 10 in die erste Drehrichtung
relativ zu dem Spurfolgeelement 32 gedreht wird, aus dem vorderen Bahnabschnitt 20
mittels des Druckstilicks 36 in den Seitenabschnitt 30 geleitet, sodass das
Spurfolgeelement 32 nicht etwa in den hinteren Bahnabschnitt 22, sondern in den
Seitenabschnitt 30 gelangt. Bei dieser Bewegung des Spurfolgeelements 32 aus dem
Bahnabschnitt 20 in den Seitenabschnitt 30 wird das Spurfolgeelement 32 in axialer
Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser bewegt.

Um nun eine besonders vorteilhafte Funktion und insbesondere eine besonders
vorteilhafte Schaltbarkeit des Kraftfahrzeuggetriebes 12 auf bauraum-, kosten- und
gewichtsginstige Weise zu realisieren, ist der Seitenabschnitt 30 als eine Sackgasse S
ausgebildet. Die Sackgasse S erstreckt sich nicht grenzenlos in Umfangsrichtung der
Schaltwalze 10, sodass die Schaltwalze 10 beispielsweise dann, wenn das
Spurfolgeelement 32 in die Sackgasse S hineinbewegt wurde, nicht grenzenlos weiter in
die erste Drehrichtung relativ zu dem Spurfolgeelement 32 gedreht werden kann, sondern
eine solche Drehung der Schaltwalze 10 relativ zu dem Spurfolgeelement 32 ist durch
einen in Fig. 1 besonders gut erkennbaren Wandungsbereich 40 der Schaltwalze 10
begrenzt, insbesondere dadurch, dass der Wandungsbereich 40 die Sackgasse S in eine
mit der Umfangsrichtung der Schaltwalze 10 zusammenfallende und in Fig. 1 durch den
Pfeil 38 veranschaulichte erste Richtung begrenzt. Wird die Schaltwalze 10 relativ zu dem
Spurfolgeelement 32 in die erste Drehrichtung gedreht, so resultiert daraus eine
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Bewegung des Spurfolgeelements 32 relativ zu der Schaltwalze 10 in die durch den Pfeil
38 veranschaulichte erste Richtung, wodurch das Spurfolgeelement 32 aus dem
Bahnabschnitt 20 in die Sackgasse S bewegt wird. Entlang dieser ersten Richtung ist die
Sackgasse S durch den Wandungsbereich 40 begrenzt, sodass die Schaltwalze 10
beispielsweise nur solange oder maximal so lange in die erste Drehrichtung gedreht
werden kann, bis das Spurfolgeelement 32 in Stitzanlage mit dem Wandungsbereich 40
kommt. Das sich zunéchst in der Sackgasse S befindende Spurfolgeelement 32 kann
somit dadurch und insbesondere nur dadurch aus der Sackgasse S in einen der
Bahnabschnitte 20 und 22 bewegt werden, indem die Schaltwalze 10 relativ zu dem
Spurfolgeelement 32 in die zweite Drehrichtung gedreht wird.

Wie ferner besonders gut aus Fig. 1 erkennbar ist, weist das Druckstiick 36 einen den
vorderen Bahnabschnitt 20 mit dem Seitenabschnitt 30 (Sackgasse S) verbindenden und
das Spurfolgeelement 32 bei der in die erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung
von dem vorderen Bahnabschnitt 20 in den Seitenabschnitt 30 leitenden Sperrbereich 42
und einen zum hinteren Bahnabschnitt 22 gerichteten Rampenbereich 44 auf, welcher
ausgehend von dem hinteren Bahnabschnitt 22 in Richtung des vorderen Bahnabschnitts
20 ansteigt. Gelangt somit beispielsweise durch Drehen der Schaltwalze 10 in die zweite
Drehrichtung das Spurfolgeelement 32 aus der Sackgasse S zun&chst in den vorderen
Bahnabschnitt 20, und wird dann die Schaltwalze 10 weiter in die zweite Drehrichtung
gedreht, so gelangt das Spurfolgeelement 32 von dem Bahnabschnitt 20 in den
Bahnabschnitt 22 und schlieBlich zu dem Rampenbereich 44. Da der Rampenbereich 44
in Richtung des Bahnabschnitts 20 ansteigt, gleitet durch weiteres Drehen der
Schaltwalze 10 in die zweite Drehrichtung das Spurfolgeelement 32 an dem
Rampenbereich 44 ab beziehungsweise umgekehrt. Durch die schrage Ausgestaltung
des Rampenbereichs 44 wird das Druckstlick 36 durch weiteres Drehen der Schaltwalze
10 in die zweite Drehrichtung in radialer Richtung der Schaltwalze 10 nach unten
gedriickt, sodass das Spurfolgeelement 32 (iber das Druckstlick 36 hinwegbewegt
werden kann, insbesondere ohne das Spurfolgeelement 32 in radialer Richtung der
Schaltwalze 10 relativ zu dieser bewegen zu miissen. In der Folge kommt das
Spurfolgeelement 32 von dem Bahnabschnitt 22 Gber das Druckstiick 36 in den
Bahnabschnitt 20.

Befindet sich das Spurfolgeelement 32 in dem jeweiligen Bahnabschnitt 20
beziehungsweise 22, so befindet sich das Spurfolgeelement 32 beispielsweise in einer
ersten Stellung. Befindet sich das Spurfolgeelement 32 in der Sackgasse S, so befindet
sich beispielsweise das Spurfolgeelement 32 in einer von der ersten Stellung
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unterschiedlichen zweiten Stellung, welche in axialer Richtung der Schaltwalze 10
gegeniber der ersten Stellung versetzt ist. Befindet sich somit das Spurfolgeelement 32
zunachst in der Sackgasse S, und wird dann die Schaltwalze 10 in die zweite
Drehrichtung gedreht, so wird das Spurfolgeelement 32 aus der zweiten Stellung in die
erste Stellung bewegt. Wird dann die Schaltwalze 10 weiter in die zweite Drehrichtung
bewegt, so verbleibt das Spurfolgeelement 32 in der ersten Stellung, und eine Bewegung
des Spurfolgeelements 32 aus der ersten Stellung in die zweite Stellung unterbleibt. Erst
durch Bewegen der Schaltwalze 10 in die erste Drehrichtung wird das Spurfolgeelement
32 aus der ersten Stellung in die zweite Stellung bewegt.

Aus Fig. 2 ist erkennbar, dass das Kraftfahrzeuggetriebe 12 eine Parksperre 46 aufweist,
mit welcher das Spurfolgeelement 32 derart gekoppelt ist, dass eine Anordnung des
Spurfolgeelements 32 in dem Seitenabschnitt 30 einen eingelegten Zustand der
Parksperre 46 bewirkt. Somit korrespondiert die zweite Stellung des Spurfolgeelements
32 mit dem eingelegten Zustand der Parksperre 46, sodass die Parksperre 46 dadurch
eingelegt beziehungsweise aktiviert wird, dass das Spurfolgeelement 32 in die zweite
Stellung bewegt wird. Ferner ist es vorzugsweise vorgesehen, dass der vordere
Bahnabschnitt 20 und/oder der hintere Bahnabschnitt 22 sowie vorzugsweise der
Rampenbereich 44 derart ausgebildet sind, dass eine Anordnung des Spurfolgeelements
32 in dem jeweiligen Bahnabschnitt 20 beziehungsweise 22 einen ausgelegten Zustand
der Parksperre 46 bewirkt. Um somit die Parksperre 46 auszulegen beziehungsweise zu
deaktivieren, wird das Spurfolgeelement 32 in die erste Stellung bewegt. Dabei umfasst
die Parksperre 46 eine um eine auch als Drehachse bezeichnete Schwenkachse 48,
insbesondere relativ zu dem Gehause, verschwenkbare Parksperrenklinke 50, welche
insbesondere mittels des Spurfolgeelements 32 und insbesondere dadurch
verschwenkbar ist, dass das Spurfolgeelement 32 zwischen den Stellungen bewegt wird.
Dabei ist die Parksperrenklinke 50 im Wesentlichen tangential zur Schaltwalze 10
angeordnet.

Besonders gut aus Fig. 1 ist erkennbar, dass die Schaltwalze 10 wenigstens eine weitere
Nutenbahn 52 aufweist. AuBerdem umfasst das Kraftfahrzeuggetriebe 12 wenigstens
eine Schaltgabel 56 zum Schalten wenigstens eines oder mehrere Gange, insbesondere
Vorwértsgange, des Kraftfahrzeuggetriebes 12. Beispielsweise ist die Schaltgabel 56
dazu ausgebildet, einen in Fig. 3 mit 1 bezeichneten ersten Gang und einen mit 2
bezeichneten zweiten Gang des Kraftfahrzeuggetriebes 12 zu schalten, das heif3t ein-
und auszulegen. Des Weiteren ist wenigstens ein in die weitere Nutenbahn eingreifendes
und dadurch beweglich in der weiteren Nutenbahn 52 gefiihrtes weiteres,
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beziehungsweise zweites Spurfolgeelement 54 (Fig. 3) vorgesehen, welches mit der
Schaltgabel 56 gekoppelt und durch Drehen der Schaltwalze 10 mittels der zweiten
Nutenbahn 52 in axialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser verschiebbar ist,
um dadurch die Schaltgabel 56 zu betétigen und in der Folge die Gange 1 und 2 zu
schalten.

Wie in Fig. 1 durch einen Doppelpfeil 58 veranschaulicht ist, wird das Spurfolgeelement
54 mittels der als auch zweite Nutenbahn bezeichneten weitere Nutenbahn 52 in axialer
Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser bewegt, wenn die Schaltwalze 10 gedreht
wird. insbesondere kann das Spurfolgeelement 54 zwischen einer dritten Stellung und
einer vierten Stellung sowie einer Zwischenstellung verschoben werden, wobei die
Zwischenstellung zwischen der dritten Stellung und der vierten Stellung liegt. In der
dritten Stellung ist beispielsweise der zweite Gang 2 eingelegt, wahrend der erste Gang 1
ausgelegt ist. In der vierten Stellung ist beispielsweise der erste Gang 1 eingelegt,
wahrend der zweite Gang 2 ausgelegt ist. In der Zwischenstellung, welche auch als erste
Zwischenstellung bezeichnet wird, sind beispielsweise die Gange 1 und 2 ausgelegt.

AuBerdem ist beispielsweise eine aus Fig. 3 erkennbare und dort mit 60 bezeichnete
dritte Nutenbahn der Schaltwalze 10 vorgesehen. Die Nutenbahnen 52 und 60 werden
auch als Gangspuren oder Gangbahnen bezeichnet, wahrend die Nutenbahn 18 als
Parksperrenspur bezeichnet wird. In die Nutenbahn 60 greift beispielsweise ein
Spurfolgeelement 62 ein, welches mittels der Nutenbahn 60 durch Drehen der
Schaltwalze 10 in axialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu dieser verschoben
werden kann, insbesondere zwischen einer flinften Stellung und einer sechsten Stellung.
Das Spurfolgeelement 62 ist beispielsweise mit einer zweiten Schaltgabel 64 des
Kraftfahrzeuggetriebes 12 gekoppelt, sodass durch Verschieben des Spurfolgeelements
62 die Schaltgabel 64 betatigt werden kann. Unter dem Betétigen der jeweiligen
Schaltgabel 56 beziehungsweise 64 ist insbesondere zu verstehen, dass die Schaltgabel
56 beziehungsweise 64 in axialer Richtung, insbesondere relativ zu dem Gehause,
verschoben wird. Durch betétigen beziehungsweise verschieben der Schaltgabel 64 kann
beispielsweise wenigstens ein oder mehrere weitere Gange, insbesondere
Vorwartsgange, des Kraftfahrzeuggetriebes 12 geschaltet werden. Beispielsweise wir die
Schaltgabel 64 genutzt, um einen in Fig. 3 mit 3 bezeichneten dritten Gang und einen in
Fig. 3 mit 4 bezeichneten vierten Gang des Kraftfahrzeuggetriebes 12 zu schalten, das
hei3t einzulegen und auszulegen. In der finften Stellung der Schaltgabel 64 ist
beispielsweise der dritte Gang eingelegt, wahrend der vierte Gang ausgelegt ist. In der
sechsten Stellung ist beispielsweise der vierte Gang eingelegt, wahrend der dritte Gang
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ausgelegt ist. Dabei ist beispielsweise das Spurfolgeelement 62 in eine zwischen der
finften Stellung und der sechsten Stellung liegende zweite Zwischenstellung bewegbar,
in welcher der dritte Gang 3 und der vierte Gang 4 gleichzeitig ausgelegt sind. Ist
beispielsweise der erste Gang 1 oder der zweite Gang 2 eingelegt, so befindet sich das
Spurfolgeelement 62 in der zweiten Zwischenstellung. Ist beispielsweise der dritte Gang 3
oder der vierte Gang 4 eingelegt, so befindet sich beispielsweise das Spurfolgeelement
54 in der ersten Zwischenstellung.

In Fig. 3 ist ein Winkelabschnitt der Parksperre 46 mit W1 bezeichnet, wobei ferner
relative Winkelabschnitte W2 der Nutenbahn 52 und 60 gezeigt sind, wobei die relativen
Winkelabschnitte W2 dem Winkelabschnitt W1 der Parksperre 46 entsprechen. Ist die
Parksperre 46 eingelegt, so sind die Gange 1, 2, 3 und 4 ausgelegt, sodass sich dann die
Spurfolgeelemente 54 und 62 in ihren auch als Neutralstellungen bezeichneten
Zwischenstellungen befinden. AuBerdem ist in Fig. 3 ein Versatz V zwischen den
Spurfolgeelementen 32, 54 und 62 gezeigt, wobei der Versatz V beispielsweise circa 180
Grad betragt.

Fig. 3 veranschaulicht eine Anordnung der Spurfolgeelemente 32, 54 und 62 relativ zum
Umfang der Schaltwalze 10. Die auch als Elemente bezeichneten Spurfolgeelemente 32,
54 und 62 kénnen aufgrund der Anordnung der Schaltgabeln 56 und 64 prinzipiell auf
ganz unterschiedliche Weise angeordnet sein, wobei vorzugsweise die jeweilige
Nutenbahn 18, 52 beziehungsweise 60, insbesondere ihre jeweilige Geometrie, auf die
Anordnung der Schaltgabeln 56 und 64 abgestimmt ist.

In einem auch mit N bezeichneten Neutralzustand des Getriebes sind die Gange 1, 2, 3
und 4 beziehungsweise alle Gange des Getriebes ausgelegt, und die Parksperre 46 ist
ebenfalls ausgelegt beziehungsweise deaktiviert, sodass sich auch die Parksperre 46 in
einem ausgelegt Zustand befindet. Um beispielsweise ausgehend von dem
Neutralzustand N des Getriebes in den vierten Gang 4 zu schalten, wird das Getriebe
hochgeschaltete, indem die Génge 1, 2, 3 und 4 sequentiell geschaltet beziehungsweise
eingelegt werden. Hierzu wird beispielsweise die Schaltwalze 10 in die zweite
Drehrichtung gedreht, sodass zunachst der erste Gang 1 eingelegt wird. Daraufhin wird
der zweite Gang 2, der dritte Gang 3 und der vierte Gang 4 eingelegt.

Wird beispielsweise bei eingelegtem vierten Gang das Kraftfahrzeug angehalten und
geparkt, sodass gewiinscht wird, dass ausgehend von dem vierten Gang 4 die
Parksperre 46 eingelegt wird, um dadurch beispielsweise einen auch als Parkstellung und
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mit P bezeichneten Parkzustand des Getriebes einzulegen, so muss durch Verwendung
der Schaltwalze 10 das Getriebe nicht sequentiell zurlickgeschaltet werden
beziehungsweise die Gange 1, 2, 3 und 4 missen nicht sequentiell rickgeschaltet
werden, sondern die Schaltwalze 10 wird beispielsweise einfach in die zweite
Drehrichtung weitergedreht, bis beispielsweise das Spurfolgeelemente 32 von dem
Bahnabschnitt 22 und somit von einer in Fig. 3 mit N1 bezeichneten Position in den
Bahnabschnitt 20 und somit in eine in Fig. 3 mit N2 bezeichnete Position kommt.
Daraufhin wird die Schaltwalze 10 in die erste Drehrichtung gedreht und somit
zuriickgedreht, wodurch das Spurfolgeelemente 32 auf die beschriebene Weise,
insbesondere von der Position N2 in die Sackgasse S kommt. Hierdurch wird die
Parksperre 46 auf die beschriebene Weise eingelegt. Dabei ist es vorzugsweise
vorgesehen, dass beim Bewegen des Spurfolgeelementes 32 aus dem Bahnabschnitt 20
in die Sackgasse S ein Einlegen der Génge 1, 2, 3 und 4 unterbleibt.

Da der Seitenabschnitt 30 als Sackgasse S ausgebildet ist, kann insbesondere
formschlissig, vermieden werden, dass beispielsweise ausgehend von dem Parkzustand
P einer der Gange eingelegt wird. Ein Einlegen der Gange kann nur tber den
Neutralzustand N erfolgen, da das Spurfolgeelemente 32 nur dadurch aus der Sackgasse
S herausbewegt werden kann, dass die Schaltwalze 10 in die zweite Drehrichtung bewegt
wird. dies geht einher mit dem Auslegen der Parksperre 46. Somit ist es méglich, den
Parkzustand P nur aus dem Neutralzustand N und nicht aus einem der Gange heraus zu
aktivieren. Ferner kann der Parkzustand P nicht direkt ausgehend von einem eingelegten
der Gange sondern nur Uber den Neutralzustand N erreicht werden. Mit anderen Worten
wird ausgehend von einem eingelegten Gang zunachst der Neutralzustand N eingelegt,
ohne den Parkzustand P einlegen zu missen.

Um beispielsweise das Druckstiick 36 in radialer Richtung der Schaltwalze 10 relativ zu
bewegen, weist die Schaltwalze 10 eine Tasche auf, in welche das Druckstlick 36
abgesenkt werden kann. Ferner ist vorzugsweise ein sich insbesondere in axialer
Richtung der Schaltwalze 10 erstreckender Stift zum Fiihren des Druckstlicks 36
vorgesehen, wobei beispielsweise mittels des Stifts eine GbermaBige Bewegung des
Druckstiicks 36 in radialer Richtung der Schaltwalze 10 nach auB3en vermieden werden
kann. Mit anderen Worten kann mittels des Stifts vermieden werden, dass das
Druckstiick 36 von der Schaltwalze 10 abfallt.

Aus Fig. 2 ist erkennbar, dass die Parksperrenklinke 50 auf einer Stange 65 der zweiten
Schaltgabel 64 drehbar beziehungsweise verschwenkbar gelagert ist. Des Weiteren ist



WO 2019/063227 PCT/EP2018/073164

18

eine Parksperreneinlegevorrichtung 66 vorgesehen, mittels welcher die Parksperre 46
eingelegt und/oder ausgelegt werden kann. Dabei ist die Parksperreneinlegevorrichtung
66 auf einer Stange 68 der ersten Schaltgabel 56 drehbar beziehungsweise
verschwenkbar gelagert. In Fig. 2 ist ein Bereich B2 des Spurfolgeelements 32
beziehungsweise 54 zum Betatigen der Parksperre 46 beziehungsweise der Schaltgabel
56 gezeigt. AuBerdem ist in Fig. 2 ein Bereich B2 der Spurfolgeelements 62 der
Schaltgabel 64 gezeigt. AuBerdem ist beispielsweise eine dritte Schaltgabel 70 des
Getriebes vorgesehen. Die Parksperre 46 umfasst dariiber hinaus beispielsweise einen
Parksperrenkonus 72. Die Parksperreneinlegevorrichtung 66 ist beispielsweise ein
zweiarmiges Teil, welches in seiner Mitte auf der Stange 68 der Schaltgabel 56 axial
verschiebbar gelagert ist. Insbesondere wir die Parksperreneinlegevorrichtung 66 zum
Betétigen des Parksperrenkonus 72 genutzt.
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Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeuggetriebe (12), mit wenigstens einer um eine Drehachse (14)
drehbaren Schaltwalze (10), welche wenigstens eine Nutenbahn (18) aufweist,
die einen vorderen Bahnabschnitt (20), einen hinteren Bahnabschnitt (22) und
einen zwischen dem vorderen und hinteren Bahnabschnitt (20, 22) von
zumindest einem der Bahnabschnitte (20, 22) abzweigenden Seitenabschnitt
(30) aufweist, mit wenigstens einem in die Nutenbahn (18) eingreifenden und
dadurch in der Nutenbahn (18) beweglich gefiihrten Spurfolgeelement (32),
welches durch Drehen der Schaltwalze (10) mittels der Nutenbahn (18) in axialer
Richtung der Schaltwalze (10) relativ zu dieser verschiebbar ist, und mit
wenigstens einem in der Nutenbahn (18) zwischen den Bahnabschnitten (20, 22)
angeordneten und in radialer Richtung der Schaltwalze (10) relativ zu dieser
zwischen wenigstens einer radial inneren Position und wenigstens einer radial
auBeren Position bewegbaren Druckstiick (36), welches in der radial &uBBeren
Position den vorderen Bahnabschnitt (20) gegen den hinteren Bahnabschnitt
(22) fur eine relativ zu der Nutenbahn (18) erfolgende und aus einer in eine erste
Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung zwischen der Schaltwalze (10) und
dem Spurfolgeelement (32) resultierende Bewegung des Spurfolgeelements (32)
von dem vorderen in den hinteren Bahnabschnitt (20, 22) sperrt und das
Spurfolgeelement (32) bei der in die erste Drehrichtung erfolgenden
Relativdrehung von dem vorderen Bahnabschnitt (20) in den Seitenabschnitt (30)
leitet,
wobei der Seitenabschnitt (30) als eine Sackgasse (S) ausgebildet ist,
gekennzeichnet durch
eine Parksperre (46), mit welcher das Spurfolgeelement (32) derart gekoppelt ist,
dass eine Anordnung des Spurfolgeelements (32) in dem Seitenabschnitt (30)
einen eingelegten Zustand der Parksperre (46) bewirkt.
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2. Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Drickstick (36) einen den vorderen Bahnabschnitt (20) mit dem
Seitenabschnitt (30) verbindenden und das Spurfolgeelement (32) bei der in die
erste Drehrichtung erfolgenden Relativdrehung von dem vorderen Bahnabschnitt
(20) in den Seitenabschnitt (30) leitenden Sperrbereich (42) und einen zum
hinteren Bahnabschnitt (22) gerichteten Rampenbereich (44) aufweist, welcher
ausgehend von dem hinteren Bahnabschnitt (22) in Richtung des vorderen
Bahnabschnitts (20) ansteigt.

3. Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
der vordere Bahnabschnitt (20) derart ausgebildet ist, dass eine Anordnung des
Spurfolgeelements (32) in dem vorderen Bahnabschnitt (20) einen ausgelegten
Zustand der Parksperre (46) bewirkt.

4, Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass
der hintere Bahnabschnitt (22) derart ausgebildet ist, dass eine Anordnung des
Spurfolgeelements (32) in dem hinteren Bahnabschnitt (22) einen ausgelegten
Zustand der Parksperre (46) bewirkt.

5. Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach einem der Anspriiche 3 oder 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Parksperre (46) eine um eine Schwenkachse (48) verschwenkbare

Parksperrenklinke (50) aufweist.

6. Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 5,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Parksperrenklinke (50) tangential zur Schaltwalze (10) angeordnet ist.

7. Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass:
- die Schaltwalze (10) wenigstens eine weitere Nutenbahn (52) aufweist;
- wenigstens eine Schaltgabel (56) zum Schalten wenigstens eines
Vorwartsganges des Kraftfahrzeuggetriebes (12) vorgesehen ist; und
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- wenigstens ein in die weitere Nutenbahn (52) eingreifendes und dadurch
beweglich in der weiteren Nutenbahn (52) geflihrtes weiteres
Spurfolgeelement (54) vorgesehen ist, welches mit der Schaltgabel (56)
gekoppelt und durch Drehen der Schaltwalze (10) mittels der weiteren
Nutenbahn (52) in axialer Richtung der Schaltwalze (10) relativ zu dieser
verschiebbar ist, um dadurch die Schaltgabel (56) zu betétigen.

Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 7,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Nutenbahnen (18, 52) und die Spurfolgeelemente (32, 54) derart relativ
zueinander angeordnet sind, dass sich das weitere Spurfolgeelement (54) in
einer einen ausgelegten Zustand des Vorwértsganges bewirkenden
Neutralstellung befindet, wenn das erste Spurfolgeelement (32) in der

Sackgasse (S) angeordnet ist.

Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 7 oder 8,

dadurch gekennzeichnet, dass

erste Spurfolgeelement (32) in einem ersten Winkelabschnitt (W1) und das
weitere Spurfolgeelement (54) in einem zweiten Winkelabschnitt (W2) der
Schaltwalze (10) angeordnet ist, wobei der zweite Winkelabschnitt (W2) dem
ersten Winkelabschnitt (W1) gegenlberliegt.

Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach Anspruch 5 oder 6 und nach einem der
Anspriche 7 bis 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Parksperrenklinke (50) auf einer Stange (65) der Schaltgabel (64) drehbar

gelagert ist.

Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
gekennzeichnet durch

eine Parksperreneinlegevorrichtung (66), welche auf einer Stange (68) einer
Schaltgabel (56), insbesondere zum Schalten wenigstens eines Ganges, des
Kraftfahrzeuggetriebes (12) drehbar gelagert ist.

Kraftfahrzeuggetriebe (12) nach den Anspriichen 10 und 11,
dadurch gekennzeichnet, dass
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die Schaltgabel (56), auf deren Stange (68) die Parksperreneinlegevorrichtung
(66) drehbar gelagert ist, eine erste Schaltgabel (56) des Kraftfahrzeuggetriebes
(12) ist, wobei die Schaltgabel (64), auf deren Stange (65) die Parksperrenklinke
(50) drehbar gelagert ist, eine zweite Schaltgabel (64) des
Kraftfahrzeuggetriebes (12) ist.
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