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Tragfahigkeitsuntersuchungen an stufenlosen Umschlingungs-getrieben

Neben den bewdhrten Schaltgetrieben und Stufenautomaten in Pkw's werden weltweit zuneh-
mend stufenlose Metallumschlingungsgetriebe (CVT) in den Antriebsstrang integriert. Der Einsatz
der stufenlosen Getriebe bietet, fur die Anwendung im Antriebsstrang von Kraftfahrzeugen und bei
Industriegetrieben gleichermalien, erhebliche Méglichkeiten zur Senkung des Energieverbrauchs.
Unmittelbar damit verknipft ist die unter Umweltaspekten sehr bedeutende Mdglichkeit zur Ab-
senkung der Schadstoffemission (CO,, NOy, etc.) und Gerauschemission.

Gegenstand vorliegender Arbeit ist es, die Tragfahigkeit stufenloser Umschlingungsgetriebe zu
untersuchen. Hierzu wurde ein Prifstand entwickelt, an dem die Durchfihrung von Tragfahig-
keitsuntersuchungen an stufenlos verstellbaren Umschlingungsgetrieben fur drei Umschlingungs-
mittel verschiedener Hersteller durchgefiihrt wurden. Die Umschlingungmittel und Scheiben aller
untersuchten Varianten weisen ahnliche geometrische Abmessungen auf, so dal alle Versuchs-
korper in einem universell aufgebauten Priifgetriebe eingesetzt werden konnten. Universell wurde
ebenfalls das Hydrauliksystem fur das Prifgetriebe aufgebaut, so daf die Varianten BWA und
VDT mit spezieller Ventilsteuerung, die Variante PIV mit herstellereigenem Steuergerat und
Drehmomentfuhler betrieben werden konnte.

Um die im Fahrzeuggetriebe typisch auftretenden Belastungen zu untersuchen, wurden drei Be-
triebspunkte zur Durchfiihrung von Einstufenversuchen festgelegt. Ausgehend von Nenndrehmo-
menten, die die Hersteller P.1.V. Werner Reimers GmbH & Co. KG, Borg Warner Automotive und
Van Doorne's Transmissie b.v. fir ihr Produkt und die einzelnen Betriebspunkte vorgaben, wurde
die Belastung bis zum Ausfall gesteigert. Das Versagen der Versuchsteile bestand im Bruch des
Umschlingungsmittels oder Schaden an den Scheibenoberflachen.

Bei der Leistungsuibertragung der Umschlingungsmittel zeigte sich bei Versuchen mit der Kette
von PIV gute Ubereinstimmung der Versuchsergebnisse mit der Auslegung des Herstellers, wo-
hingegen bei Variante VDT die Belastung bis an den Rand der Prifstandskapazitat gesteigert
werden muf3te, um Versagen des Schubgliederbandes zu erhalten. Die Durchfiihrung von Einstu-
fenversuchen mit Variante BWA fiihrte zu Problemen, da sich zwischen Ketten und Scheiben kein
definierter Beruihrkontakt einstellte.

In einer grofRen Zahl von Versuchen entstanden Schaden an den Kegelscheiben. Wahrend bei
PIV schon bei Nennlast bei Ubersetzungen ins Schnelle (i < 1) Grauflecken- und Griibchensché-
den auftraten, enstand diese Schadensart in geringerem Ausmald bei VDT-Scheiben erst in den
hochsten Laststufen.

Bei VDT- und BWA-Versuchen trat vereinzelt schon bei Nennlast mef3barer Verschleild an den
Laufspuren auf. Durch Erhohung der Anpressung konnte der VerschleiRabtrag an den VDT-
Scheiben verhindert werden, so daf3 hier der im Scheibensatz auftretende Schlupf als maf3geben-
der EinfluRRfaktor anzusehen ist.

In detaillierten Untersuchungen zur Oberflaichenrauheit und Harte der Scheiben konnte fir die
Varianten PIV und VDT kein Einflul3 auf die aufgetretenen Flankenschaden festgestellt werden.
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