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(57) Abstract: The invention relates to a double clutch transmission (1) for use in motor vehicles, comprising two sub-transmissions
(2, 3) wherein each sub-transmission comprises at least one input shaft (EW1, EW2) and wherein the two input shafts are arranged
on a drive side (AN) on an input shaft axle (4) of the transmission and an output shaft on an output side (AB) of the transmission as
a driven shaft (AW) of both sub-transmissions, at least two wheel planes, in particular seven wheel planes (I-VII), and at least two
switching elements, in particular eight switching elements (A-H) and one primary reduction gearing (6) having a primary reduction
gearing shaft axle (5), which is arranged in particular parallel to the input shaft axle, wherein the primary reduction gearing
comprises at least two primary reduction gearing shafts, wherein a first of the primary reduction gearing shatfts (VW1) is connected
and/or can be connected to transter elements of all wheel planes on the primary reduction gearing shatt axle and wherein a second
primary reduction gearing shaft (VW2) is permanently connected to transfer elements of at least two wheel planes (III, IV) and
wherein the majority of the switching elements is designed as a double switching element and wherein two switching elements (C,
D) are arranged on the input shaft axle and between the two wheel planes, the transter elements of which are permanently connected
to the second primary reduction gearing shaft.
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RS, SE, SL, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, Veroffentlicht:
CM, GA, GN, GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD,
TG).

mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Die Erfindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe (1) zum Einsatz in Kraftfahrzeugen, umfassend zwei Teilgetriebe (2, 3),
wobei jedes Teilgetriebe zumindest eine Eingangswelle (EW1, EW2) umtasst und wobei die zwei Eingangswellen an einer
Antriebsseite (AN) auf einer Fingangswellenachse (4) des Getriebes angeordnet sind, und eine Ausgangswelle an einer
Abtriebsseite (AB) des Getriebes als Abtriebswelle (AW) beider Teilgetriebe, mindestens zwei Radebenen, insbesondere sicben
Radebenen (I-VII), und mindestens zwei Schaltelemente, insbesondere acht Schaltelemente (A-H) und ein Vorgelege (6) mit einer
Vorgelegewellenachse (5), welche insbesondere parallel zur Eingangswellenachse angeordnet ist, wobei das Vorgelege zumindest
zwei Vorgelegewellen umfasst, wobei eine erste der Vorgelegewellen (VW 1) mit Ubertragungselementen aller Radebenen auf der
Vorgelegewellenachse verbunden und/oder verbindbar ist und wobei eine zweite Vorgelegewelle (VW2) fest mit
Ubertragungselementen zumindest zweier Radebenen (III, IV) verbunden ist und wobei die Mehrzahl der Schaltelemente als
Doppelschaltelement ausgetiihrt ist und wobei zwei Schaltelemente (C, D) auf der Eingangswellenachse und zwischen den beiden
Radebenen angeordnet sind, deren Ubertragungselemente mit der zweiten Vorgelegewelle fest verbunden sind.
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Doppelkupplungsgetriebe sowie Verfahren zum Betreiben

eines Doppelkupplungsgetriebes

Die Erfindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe zum Einsatz in Kraftfahrzeu-

gen.

Die Erfindung betrifft ebenfalls ein Verfahren zum Betreiben eines
Doppelkupplungsgetriebes.

Getriebe fur Kraftfahrzeuge werden unter anderem als sogenannte
Doppelkupplungsgetriebe ausgeflhrt, bei welchen jeweils eine Eingangswelle einem
Teilgetriebe zugeordnet ist und bei welchen die Eingangswellen der beiden Teilgetriebe
uber je ein zugehoriges Lastschaltelement mit einem Antrieb, beispielsweise einem
Verbrennungsmotor oder einem Elektromotor verbunden werden kénnen, wobei die
beiden Lastschaltelemente dabei in Form einer Doppelkupplung zusammengefasst
werden. Die Uber ein solches Getriebe darstellbaren Gangstufen sind dann wechsel-
weise auf die beiden Teilgetriebe aufgeteilt, so dass beispielsweise das eine Teilge-
triebe die ungeraden Gange und das entsprechend andere Teilgetriebe die geraden
Gange darstellt. Es ist weiterhin bekannt, die einzelnen Gangstufen durch eine oder
mehrere Radstufen oder —ebenen, die jeweils unterschiedliche Ubersetzungsstufen
aufweisen, darzustellen. Mittels entsprechender Schaltelemente sind diese in den Kraft-
bzw. Drehmomentfluss zwischen Antrieb und Abtrieb einbindbar, so dass eine entspre-
chende gewlinschte Ubersetzung zwischen Antrieb und Abtrieb des Getriebes jeweils
dargestellt wird.

Durch eine wechselweise Aufteilung der Gange auf die beiden Teilgetriebe ist es
moglich, beim Fahren in einem dem einen Teilgetriebe zugeordneten Gang in dem je-
weils anderen Teilgetriebe durch entsprechende Betatigung der Schalteinrichtungen
bereits einen darauffolgenden Gang vorzuwahlen, wobei ein letztendlicher Wechsel in
den darauffolgenden Gang durch Offnen des Lastschaltelementes des einen Teilge-
triebes und ein kurz darauf folgendes SchlieRen des Lastschaltelementes des anderen
Teilgetriebes ermoglicht wird. Auf diese Weise konnen die Gange oder Gangstufen des
Getriebes unter Last geschaltet werden, was ein Beschleunigungsvermogen des Kraft-
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fahrzeugs aufgrund eines damit im Wesentlichen zugkraftunterbrechungsfreien Gang-
wechsels verbessert und komfortablere Schaltvorgange fur einen Fahrzeugfuhrer er-
moglicht.

Derartige Doppelkupplungsgetriebe kdnnen hierbei auch mit einem zu An- und
Abtrieb zusatzlich angeordneten Vorgelege ausgefiuhrt werden, so dass in axialer Rich-
tung ein kompakter Aufbau ermoéglicht wird.

Aus der DE 10 2006 054 281 A1 ist ein derartiges Getriebe fur ein Kraftfahrzeug
in Form eines Doppelkupplungsgetriebes bekanntgeworden. Das Doppelkupplungs-
getriebe umfasst dabei zwei Teilgetriebe mit jeweils einer Eingangswelle. Durch Verbin-
dung der jeweiligen Eingangswelle Uber ein jeweiliges Lastschaltelement kdnnen die
beiden Teilgetriebe jeweils abwechselnd in einen Kraft- oder Drehmomentfluss von ei-
nem Antrieb zu einem Abtrieb eingebunden werden, wobei die Eingangswelle des ers-
ten Teilgetriebes als Getriebezentral- und die Eingangswelle des zweiten Teilgetriebes
als Getriebehohlwelle ausgefuhrt ist. Weiterhin ist eine Ausgangswelle angeordnet, die
als Abtrieb beider Teilgetriebe ausgebildet ist, wobei eine Drehbewegung des Antriebs
lUber mehrere Ubersetzungsstufen auf den Abtrieb (ibersetzbar ist, in dem der Kraft-
und Drehmomentfluss Uber ein Vorgelege gefuhrt wird. Dabei werden zumindest zwei
Radebenen mittels Betatigung zugehdriger Schaltelemente in den Kraft- und Drehmo-
mentfluss geschaltet, wobei durch Kombination der Betatigung der Schaltelemente und
dem Kraft- und Drehmomentfluss Uber entsprechende Radebene mehrere Uberset-
zungsstufen dargestellt werden kénnen. Ebenso ist auch eine uniibersetzte Ubertra-
gung der Drehbewegung des Antriebs auf eine Ausgangswelle des Abtriebs durch Be-
tatigung entsprechender Schaltelemente moglich.

Eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, ein Doppelkupplungsge-
triebe sowie ein Verfahren zum Betreiben eines Doppelkupplungsgetriebes zur Verfu-
gung zu stellen, welche moglichst viele Gange mit moglichst wenig Radebenen und
Schaltelementen zur Verfugung stellen und eine gute Lastschaltfahigkeit bereitstellen.
Darlber hinaus ist es eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Doppelkupplungs-
getriebe fur ein Kraftfahrzeug und ein Verfahren zum Betreiben eines Doppelkupp-
lungsgetriebes bereitzustellen, welche einfach und kostengunstig herstellbar bzw. be-
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treibbar sind und gleichzeitig eine zuverlassige Ubertragung von Drehmomenten zwi-
schen Antrieb und Abtrieb ermoglichen. Eine weitere Aufgabe der vorliegenden Erfin-
dung ist es ein alternatives Doppelkupplungsgetriebe fur ein Kraftfahrzeug sowie alter-
natives Verfahren zum Betreiben eines Doppelkupplungsgetriebes anzugeben.

Die vorliegende Erfindung I6st die Aufgaben mit einem Doppelkupplungsgetriebe
zum Einsatz in Kraftfahrzeugen, umfassend zwei Teilgetriebe, wobei jedes Teilgetriebe
zumindest eine Eingangswelle umfasst und wobei die zwei Eingangswellen an einer
Antriebsseite auf einer Eingangswellenachse des Getriebes angeordnet sind, und eine
Ausgangswelle an einer Abtriebsseite des Getriebes als Abtriebswelle (AW) beider
Teilgetriebe, mindestens zwei Radebenen, insbesondere sieben Radebenen, und min-
destens zwei Schaltelemente, insbesondere acht Schaltelemente und ein Vorgelege mit
einer Vorgelegewellenachse, welche insbesondere parallel zur Eingangswellenachse
angeordnet ist, wobei das Vorgelege zumindest zwei Vorgelegewellen umfasst, wobei
eine erste der Vorgelegewellen mit Ubertragungselementen aller Radebenen auf der
Vorgelegewellenachse verbunden und/oder verbindbar ist und wobei eine zweite Vor-
gelegewelle fest mit Ubertragungselementen zumindest zweier Radebenen verbunden
ist und wobei die Mehrzahl der Schaltelemente als Doppelschaltelement ausgefuhrt ist
und wobei zwei Schaltelemente auf der Eingangswellenachse und zwischen den beiden
Radebenen angeordnet sind, deren Ubertragungselemente mit der zweiten Vorgelege-

welle fest verbunden sind.

Die vorliegende Erfindung |0st die Aufgaben ebenfalls bei einem Verfahren zum
Betreiben eines Doppelkupplungsgetriebes gemaf einem der Anspriche 1-24 mit zwei
Kupplungen und acht Schaltelementen, dadurch, dass

ein erster Gang mittels geschlossener zweiter Kupplung und geschlossenem ers-

ten und achten Schaltelement gebildet wird, und dass

ein zweiter Gang mittels geschlossener erster Kupplung und geschlossenem

achtem Schaltelement gebildet wird, und dass

ein dritter Gang mittels geschlossener zweiter Kupplung und geschlossenem

zweiten und achten Schaltelement gebildet wird, und dass

ein vierter Gang mittels geschlossener erster Kupplung und geschlossenem vier-

ten Schaltelement gebildet wird, und dass
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ein funfter Gang mittels geschlossener zweiter Kupplung und geschlossenem
ersten und siebtem Schaltelement gebildet wird, und dass
ein sechster Gang mittels geschlossener erster Kupplung und geschlossenem
funften und siebten Schaltelement gebildet wird, und dass
ein siebter Gang mittels geschlossener zweiter Kupplung und geschlossenem
zweiten und siebten Schaltelement gebildet wird,

wobei jeweils alle anderen Kupplungen und Schaltelemente ged6ffnet sind.

Die Erfindung |6st die Aufgaben daruber hinaus ebenfalls bei einem Kraftfahr-
zeug, insbesondere einem Personen- oder Lastkraftwagen, mit einem Doppelkupp-
lungsgetriebe gemaf einem der Anspriche 1 bis 24.

Einer der damit erzielten Vorteile ist, dass damit eine hohe Anzahl von voll last-
schaltbaren Gangen zur Verfugung gestellt werden kann sowie lastschaltbare Gange
uber Stutzgangschaltungen mit moglichst wenig Schaltelementen und Radebenen.

Unter dem Begriff ,Radstufe” oder ,Radebene” sind vorzugsweise in der Be-
schreibung, insbesondere in den Ansprlchen, im Wesentlichen zwei miteinander zu-
sammenwirkende Ubertragungselemente zur Ubertragung von Drenmomenten von dem
einen Ubertragungselement auf das andere Ubertragungselement zu verstehen, die
vorzugsweise eine Unter- oder Ubersetzung flr insbesondere mit den Ubertragungs-

elementen zusammenwirkenden Wellen im Getriebe bereitstellen.

Unter dem Begriff ,Schaltelement® ist vorzugsweise in der Beschreibung, insbe-
sondere in den Anspruchen eine Vorrichtung zu verstehen, die zumindest einen geoff-
neten und einen geschlossenen Zustand aufweist, wobei im gedffneten Zustand die
Vorrichtung kein Drehmoment und wobei im geschlossenen Zustand die Vorrichtung ein
Drehmoment zwischen zwei mit dieser Vorrichtung bzw. dem Schaltelement zusam-

menwirkenden Vorrichtungen Ubertragen kann.

Unter dem Begriff ,Schalteinrichtung® ist vorzugsweise in der Beschreibung, ins-

besondere in den Anspruchen zumindest ein Schaltelement und zumindest eine
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Schaltelementbetatigungseinrichtung zur Betatigung des zumindest einen Schaltele-

mentes zu verstehen.

Unter dem Begriff ,Ubertragungselement® ist vorzugsweise in der Beschreibung,
insbesondere in den Ansprlchen eine Vorrichtung zu verstehen, mit der Kraft und/oder
Drehmomente Ubertragbar sind. Ubertragungselemente kénnen dabei vorzugsweise als
Rader, vorzugsweise als Zahnrader, insbesondere Stirnrader, Kegelrader, Schnecken-

rader oder dergleichen ausgebildet sein.

Unter dem Begriff ,Doppelschaltelement” sind vorzugsweise in der Beschreibung,
insbesondere in den Anspruchen zwei Schaltelemente und zwei getrennte
Schaltelementbetatigungseinrichtungen, insbesondere in Form von Schiebemuffen, zu
verstehen, die so betatigbar sind, dass zumindest eines der zwei Schaltelemente ge-

schlossen und das jeweils andere Schaltelement gleichzeitig geoffnet ist.

Uber eine Antriebswelle wird besonders bevorzugt ein Drenmoment bzw. eine
Rotationsbewegung einer Antriebswelle, beispielsweise eines Verbrennungsmotors, in
das Getriebe eingeleitet. In bevorzugter Weise befindet sich zwischen Antriebswelle
und der Abtriebswelle ein Einfahrelement, wie etwa ein hydrodynamischer Drehmo-

mentwandler oder eine Stromungskupplung.

Unter einer Welle ist nachfolgend nicht ausschlief3lich ein beispielsweise zylindri-
sches, drehbar gelagertes Maschinenelement zur Ubertragung von Drehmomenten zu
verstehen, sondern vielmehr sind hierunter auch allgemeine Verbindungselemente zu
verstehen, die einzelne Bauteile oder Elemente miteinander verbinden, insbesondere

Verbindungselemente, die mehrere Elemente drehfest miteinander verbinden.

Zwei Elemente werden insbesondere als miteinander verbunden bezeichnet,
wenn zwischen den Elementen eine feste, insbesondere drehfeste Verbindung, besteht.

Insbesondere drehen solche verbundenen Elemente mit der gleichen Drehzahl.
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Zwei Elemente werden im Weiteren als verbindbar bezeichnet, wenn zwischen
diesen Elementen eine I6sbare Verbindung besteht. Insbesondere drehen solche Ele-
mente mit der gleichen Drehzahl, wenn die Verbindung besteht.

Die verschiedenen Bauteile und Elemente der genannten Erfindung kdnnen da-
bei Uber eine Welle bzw. ein Verbindungselement, aber auch direkt, beispielsweise mit-
tels einer Schweil3-, Press- oder einer sonstigen Verbindung miteinander verbunden

sein.

Unter einer Kupplung ist vorzugsweise in der Beschreibung, insbesondere in den
Ansprlchen, ein Schaltelement zu verstehen, welches, je nach Betatigungszustand,
eine Relativbewegung zwischen zwei Bauteilen zulasst oder eine Verbindung zur Uber-
tragung eines Drehnmoments darstellt. Unter einer Relativbewegung ist beispielsweise
eine Rotation zweier Bauteile zu verstehen, wobei die Drehzahl des ersten Bauteils und
die Drehzahl des zweiten Bauteils voneinander abweichen. Darlber hinaus ist auch die
Rotation nur eines der beiden Bauteile denkbar, wahrend das andere Bauteil still steht

oder in entgegengesetzter Richtung rotiert.

Im Folgenden ist unter einer nicht betatigten Kupplung eine gedffnete Kupplung
zu verstehen. Dies bedeutet, dass eine Relativbewegung zwischen den beiden Bautei-
len moglich ist. Bei betatigter bzw. geschlossener Kupplung rotieren die beiden Bauteile

dementsprechend mit gleicher Drehzahl in dieselbe Richtung.

Grundsatzlich ist auch eine Verwendung von Schaltelementen moglich, die im
nicht betatigten Zustand geschlossen und im betatigten Zustand ge6ffnet sind. Dement-
sprechend sind die Zuordnungen zwischen Funktion und Schaltzustand der oben be-
schriebenen Schaltzustande in umgekehrter Weise zu verstehen. Bei den nachfolgen-
den Ausfluhrungsbeispielen anhand der Figuren, wird zunachst eine Anordnung zugrun-
degelegt, in der ein betatigtes Schaltelement geschlossen und ein nicht betatigtes

Schaltelement gedffnet ist.
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Durch die Verwendung von Planetenradsatzen kbnnen besonders kompakte Ge-
triebe realisiert werden, wodurch eine grole Freiheit bei der Anordnung des Getriebes

in dem Fahrzeug erreicht wird.

Ein Planetenradsatz umfasst ein Sonnenrad, ein Planetentrager respektive Steg
und ein Hohlrad. An dem Planetentrager respektive Steg drehbar gelagert sind Plane-
tenrader oder Planeten, welche mit der Verzahnung des Sonnenrades und/oder der
Verzahnung des Hohlrades kammen.

Unter den Elementen eines Planetenradsatzes werden insbesondere das Son-
nenrad, das Hohlrad, der Planetentrager respektive Steg und die Planetenrader respek-
tive die Planeten des Planetenradsatzes verstanden.

Besonders bevorzugt sind die Schaltelemente selektiv, also einzeln und bedarfs-
gerecht betatigbar, wodurch unterschiedliche Gange durch unterschiedliche Uber-
setzungsverhaltnisse zwischen der Antriebswelle und der Abtriebswelle realisierbar
sind. Je hoéher die Anzahl der Gange, desto feiner kann eine Gangabstufung bei einer
grofden Getriebespreizung realisiert werden und somit kann beispielsweise ein Ver-
brennungsmotor eines Kraftfahrzeugs in einem optimalen Drehzahlbereich und damit
moglichst wirtschaftlich betrieben werden. Gleichzeitig tragt dies zu einer Erh6hung des
Fahrkomforts bei, da der Verbrennungsmotor bevorzugt auf einem niedrigen Drehzahl-
niveau betreibbar ist. So werden beispielsweise auch Larmemissionen reduziert, welche

durch den Betrieb des Verbrennungsmotors entstehen.

Hierzu eignen sich in besonderer Weise bedarfsgerecht betatigbare Schaltele-
mente, wie beispielsweise elektromechanische Schaltelemente oder elektromagneti-
sche Schaltelemente. Sie zeichnen sich, insbesondere im Vergleich zu konventionell
hydraulisch betatigbaren Schaltelementen, durch einen besonders geringen und effizi-
enten Energiebedarf aus, da sie nahezu verlustfrei betreibbar sind. Dartber hinaus
kann in vorteilhafter Weise darauf verzichtet werden, permanent einen Steuerdruck flr
die Betatigung der beispielsweise konventionell hydraulischen Schaltelemente vorzu-
halten, bzw. das jeweilige Schaltelement in geschaltetem Zustand permanent mit dem
erforderlichen Hydraulikdruck zu beaufschlagen. Hierdurch kdnnen beispielsweise wei-
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tere Bauteile wie eine Hydraulikpumpe entfallen, soweit diese ausschliel3lich der An-
steuerung und Versorgung der konventionell hydraulisch betatigbaren Schaltelemente
dienen. Erfolgt die Versorgung weiterer Bauteile mit Schmiermitteln nicht Gber eine se-
parate Schmiermittelpumpe, sondern Uber die gleiche Hydraulikpumpe, so kann diese
zumindest kleiner dimensioniert werden. Auch eventuell auftretende Undichtigkeiten an
Ollibergabestellen des Hydraulikkreislaufs, insbesondere bei rotierenden Bauteilen, ent-
fallen. Dies tragt besonders bevorzugt ebenfalls zu einer Effizienzsteigerung des Ge-
triebes in Form eines héheren Wirkungsgrades bei.

Bei der Verwendung von bedarfsgerecht betatigbaren Schaltelementen der oben
genannten Art ist es besonders vorteilhaft, wenn diese von auf3en gut zuganglich sind.
Dies hat unter anderem den Vorteil, dass die bendtigte Schaltenergie den Schaltele-
menten gut zugefuhrt werden kann. Daher sind Schaltelemente besonders gut bevor-
zugt so angeordnet, dass sie von aullen gut zuganglich sind. Von auf3en gut zuganglich
bedeutet im Sinne der Schaltelemente, das Zwischengehause des Getriebes und dem
Schaltelement keine weiteren Bauteile angeordnet sind, bzw. dass die Schaltelemente

besonders bevorzugt an der Antriebswelle oder an der Abtriebswelle angeordnet sind.

Unter dem Begriff ,Bindbarkeit” ist vorzugsweise in der Beschreibung, insbeson-
dere in den Ansprichen zu verstehen, dass bei unterschiedlicher geometrischer Lage
die gleiche Anbindung bzw. Bindung von Schnittstellen gewahrleistet ist, ohne dass sich

einzelne Verbindungselemente oder Wellen kreuzen.

Unter dem Begriff ,Standlibersetzung® ist diejenige Ubersetzung zu verstehen,
die durch das Ubersetzungsverhéltnis zwischen Sonnenrad und Hohlrad des jeweiligen

Planetenradsatzes realisiert ist, wenn der Planetentrager respektive Steg feststent.

Weitere vorteilhafte Ausfuhrungsformen, Merkmale und Vorteile der Erfindung
sind in den Unteransprichen beschrieben.

Zweckmaligerweise sind samtliche Schaltelemente als Doppelschaltelemente
ausgebildet. Damit kdnnen je zwei Schaltelemente gemeinsam Uber eine Schaltele-
mentbetatigungseinrichtung betatigt werden, was platzsparend und kostengunstig ist.

8
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Vorteilhafterweise sind die Schaltelemente in axialer Richtung im Getriebe sym-
metrisch verteilt und/oder abwechselnd auf Eingangswellenachse und Vorgelegewelle-
nachse angeordnet. Auf diese Weise kann der Bauraum in axialer Richtung verringert
werden, beispielsweise wenn diese abwechselnd auf Eingangs- und Vorgelegewelle-
nachse angeordnet werden. Daruber hinaus wird durch den verringerten Bauraum die

Flexibilitat des Getriebes beim Einsatz in verschiedenen Fahrzeugen erhoht.

Zweckmalligerweise ist ein Schaltelement auf der Abtriebsseite der am weitesten
abtriebsseitig angeordneten Radebene der beiden Radebenen, deren Ubertragungs-
elemente mit der zweiten Vorgelegewelle direkt verbunden sind, angeordnet. Damit
kann der Bauraum im Bereich der beiden Radebenen gesenkt werden, da die beiden
Schaltelemente auf der Eingangswellenachse zwischen den beiden Radebenen ange-

ordnet sind.

Vorteilhafterweise sind mittels besagtem Schaltelement die beiden Vorgelege-
wellen verbindbar. Damit kann auf einfache Weise eine Verbindung zur Ubertragung
von Kraft und Drenmomenten durch das besagte Schaltelement der beiden Vorgelege-

wellen zur Verfugung gestellt werden.

Zweckmaligerweise ist eine der Radebenen als Ruckwartsgangstufe zur Bereit-
stellung zumindest eines Rluckwartsgangs ausgebildet. Somit kann die Drehrichtung der
Abtriebswelle in Bezug auf eine der Eingangswellen umgekehrt werden. Durch den zu-
mindest einen Ruckwartsgang wird die Flexibilitat hinsichtlich des Einsatzes des Getrie-
bes in verschiedenen Fahrzeugen wesentlich erhoht.

Vorteilhafterweise ist die Ruckwartsgangstufe in der abtriebsseitigen Halfte des
Getriebes angeordnet, insbesondere in der Abfolge der Radebenen von der Antriebs-
und Abtriebsseite an einer ungeraden Radebenen-Position. Auf diese Weise kann die
Belastung des Getriebes in der antriebsseitigen Halfte, d.h. in der ersten Halfte des Ge-
triebes zwischen Antriebsseite und Abtriebsseite gesenkt werden. Ist die RUckwarts-
gangstufe an einer ungeraden Radebenen-Position angeordnet, ermdglicht dies eine
einfache Darstellbarkeit des Ruckwartsgangs durch das Getriebe bei gleichzeitig aus-
reichender Flexibilitat, so dass auch eine Mehrzahl von Ruckwartsgangstufen durch
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verschiedene Einbindungen weiterer Radebenen in den Kraft- und Drehmomentfluss
ermoglicht wird.

Zweckmalligerweise ist die RUckwartsgangstufe als letzte Radebene in der Ab-
folge der Radebenen von der Antriebs- zur Abtriebsseite angeordnet. Einer der damit
erzielten Vorteile ist, dass die Ruckwartsgangstufe einfach zu warten ist, da diese direkt
an der Abtriebsseite angeordnet ist.

Zweckmalligerweise ist jeweils auf Eingangswellenache und Vorgelegewelle-
nachse ein einzelnes Schaltelement angeordnet. Damit kann bspw. eine ungerade An-
zahl von Schaltelementen im Getriebe bei grolitmoglicher Kompaktheit der anderen
Schaltelemente in Form von jeweiligen Doppelschaltelementen ermoéglicht werden.
Ebenso konnen mittels der so angeordneten Einzelschaltelemente jeweils in flexibler
Weise entsprechende Wellen und/oder Radebenen geschaltet werden.

Vorteilhafterweise sind zwei Einzelschaltelemente auf der Eingangswellenachse
oder der Vorgelegewellenachse angeordnet. Dies erhoht die Flexibilitat des Getriebes
weiter, da Einzelschaltelemente jeweils separat betatigbar sind im Gegensatz zu
Doppelschaltelementen. Sind die beiden Einzelschaltelemente auf der
Eingangswellenachse oder der Vorgelegewellenachse angeordnet, wird somit die Flexi-
bilitat des Getriebes hinsichtlich der Darstellung von Gangen sowie beim Einsatz in ver-

schiedenen Fahrzeugen weiter erhoht.

Zweckmaligerweise sind die beiden einzelnen Schaltelemente zwischen den
gleichen Radebenen angeordnet. Dies senkt den Bauraum des Getriebes in axialer
Richtung.

Vorteilhafterweise sind die beiden zur Abtriebsseite und/oder Antriebsseite
nachstbenachbarten Schaltelemente auf der Eingangswellenachse oder auf der Vorge-
legewellenachse angeordnet, insbesondere wobei diese jeweils als Doppelschaltele-
ment ausgebildet sind. Damit kann der Bauraum im Bereich der Antriebsseite und/oder
im Bereich der Abtriebsseite jeweils flexibel an aufliere Erfordernisse angepasst werden.
Sind bspw. die beiden zur Antriebsseite nachstbenachbarten Schaltelemente auf der
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Vorgelegewellenachse angeordnet, kann der Bauraum im Bereich der Kupplungen er-
heblich gesenkt werden. Sind bspw. die beiden Schaltelemente auf der Eingangswel-
lenachse angeordnet, kann der Bereich des Vorgeleges benachbart zur Antriebsseite
kompakt ausgefuhrt werden.

Zweckmalligerweise ist die Mehrzahl der Schaltelemente, insbesondere alle bis
auf ein einzelnes Schaltelement, auf der Eingangswellenachse angeordnet. Einer der
damit erzielten Vorteile ist, dass der Bauraum des Vorgeleges erheblich reduziert wird.

Vorteilhafterweise ist eine Range-Gruppe, insbesondere eine Planeten-Range-
Gruppe an der Abtriebswelle angeordnet, insbesondere wobei die Abtriebswelle nun als
Sonnenwelle der Planeten-Range-Gruppe ausgebildet ist. Eine Planeten-Range-
Gruppe hat den Vorteil, dass damit im Wesentlichen eine Verdoppelung der durch das
Getriebe zur Verfugung stellbaren Gangstufen ermoglicht wird, was die Flexibilitat des
Doppelkupplungsgetriebes hinsichtlich des Einsatzes in verschiedenen Fahrzeugen

noch weiter verbessert.

Zweckmalligerweise sind zwei Schaltelemente zur Betatigung der Range-Gruppe
angeordnet, wobei mittels einem der Schaltelemente eine Verbindung mit einem dreh-
festen Gehause und mittels des anderen Schaltelementes eine Kopplung zweier Ele-
mente der Range-Gruppe bereitstellbar ist. Damit kann auf einfache Weise die Range-
Gruppe betatigt werden. Die beiden Schaltelemente kdnnen dabei als Doppelschalt-

element ausgefuhrt sein.

Vorteilhafterweise sind die Schaltelemente in der abtriebsseitigen Halfte des Ge-
triebes als Klauenschaltelemente und/oder als Doppelklauenschaltelemente ausgebil-
det. Dies ermoglicht eine zuverlassige Betatigung der Schaltelemente bei gleichzeitig
niedrigen Herstellungskosten fur die Schaltelemente.

In einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung sind zwei der drei Schaltelemente
als Klauenschaltelemente ausgebildet. Dies kdnnen insbesondere die Schaltelemente
sein, Uber die der Ruckwartsgang und die Gange 1 bis 3 gehen.
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Zweckmalligerweise ist eines der Schaltelemente zur Betatigung der Ruckwarts-
gangstufe ausgebildet. Damit ist eine besonders einfache und gleichzeitig zuverlassige
Betatigung der Ruckwartsgangstufe maoglich.

Vorteilhafterweise sind sieben Radebenen, umfassend eine Rickwartsgangstufe
und acht Schaltelemente angeordnet und es sind zumindest acht Vorwartsgange, ins-
besondere neun Vorwartsgange und/oder zumindest drei Ruckwartsgange darstellbar.
Ein Vorteil besteht hierin in der hohen Flexibilitat und Zuverlassigkeit des Getriebes, so
dass sich dieses fur den Einsatz in einer Vielzahl von unterschiedlichen Kraftfahrzeugen
eignet. Dartber hinaus kann durch die hohe Anzahl von Vorwartsgangen ein Kraftfahr-
zeug mit dem Getriebe besser im optimalen Bereich der Verbrennungskraftmaschine
betrieben werden, was insbesondere Kraftstoffkosten reduziert.

Zweckmaligerweise sind die Vorwartsgange und/oder die Rlickwartsgange se-
quentiell voll lastschalbar. Auf diese Weise wird eine hohe Lastschaltbarfahigkeit des
Getriebes sichergestellt.

Vorteilhafterweise sind einer der durch das Getriebe darstellbaren Gange als
OverDrive-Gang und ein anderer als Direktgang darstellbar. Als OverDrive-Gang be-
zeichnet man die Génge, die eine Ubersetzung kleiner Eins aufweisen und als
Direktgang bezeichnet man denjenigen Gang, der eine Ubersetzung von Eins, also kei-
ne Ubersetzung bereitstellt. Damit werden in einfacher Weise Gangstufen mit Uberset-
zungen kleiner oder gleich Eins zur Verfligung gestellt.

Zweckmalligerweise ist der OverDrive-Gang in der sequentiellen Schaltfolge von
niedrigeren zu héheren Gangen vor dem Direktgang darstellbar, wobei bei einem
Gangwechsel von einem niedrigeren Gang in den hoheren OverDrive-Gang dieselbe
Kupplung betatigbar ist. Damit wird die Flexibilitat einer Darstellung von Gangen weiter
gesteigert, da eine abwechselnde Betatigung der beiden Kupplungen beim Hochschal-
ten, d.h. bei einem Wechsel von einem niedrigeren Gang in einen direkt benachbarten
héheren Gang, nicht mehr notwendig ist.
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Vorteilhafterweise erfolgt ein Gangwechsel in den OverDrive-Gang Uber eine
Stutzgangschaltung mittels des Direktgangs. Damit wird eine Lastschaltfahigkeit bei ei-

nem derartigen Gangwechsel erreicht.

Zweckmalligerweise ist der OverDrive-Gang nicht betatigbar. Damit erhalt man
voll lastschalbare Gange ohne eine Stltzgangschaltung bei entsprechend gleicher
Schaltmatrix.

Zweckmalligerweise wird bei einem Verfahren gemaf Anspruch 24 ein achter
Gang mittels geschlossener erster Kupplung und geschlossenem dritten Schaltelement
gebildet und ein neunter Gang mittels geschlossener zweiter Kupplung und geschlos-
senem zweiten, dritten und funften Schaltelement gebildet. Damit wird auf einfache

Weise ein 9-Gang-Doppelkupplungsgetriebe zur Verflgung gestellt.

Vorteilhafterweise wird bei einem Verfahren gemaf Anspruch 24 ein achter Gang
mittels geschlossener zweiter Kupplung und geschlossenem ersten, dritten und funften
Schaltelement gebildet und ein neunter Gang mittels geschlossener erster Kupplung
und geschlossenem dritten Schaltelement gebildet. Dies hat den Vorteil, dass das Dop-
pelkupplungsgetriebe mit alternativem achten und neunten Gang zur Verfugung gestellt

werden kann.

Zweckmaligerweise wird der achte Gang in der Schaltfolge nicht verwendet.
Damit erhalt man einen Direktgangradsatz mit acht lastschaltbaren Gangen ohne

Stutzgangschaltungen.

Vorteilhafterweise wird ein erster Ruckwartsgang mittels geschlossener zweiter
Kupplung und geschlossenem ersten und sechsten Schaltelement gebildet und ein
zweiter Ruckwartsgang mittels geschlossener erster Kupplung und geschlossenem
funften und sechsten Schaltelement und ein dritter Schaltelement mittels geschlossener
zweiter Kupplung und geschlossenem zweiten und sechsten Schaltelement. Auf diese
Weise werden mehrere Ruckwartsgange durch das Doppelkupplungsgetriebe zur Ver-

flugung gestellt.
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Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der Erfindung ergeben sich aus den Un-
teransprtchen, aus den Zeichnungen und aus der dazugehdrigen Figurenbeschreibung
anhand der Zeichnungen.

Es versteht sich, dass die vorstehend genannten und die nachstehend noch zu
erlauternden Merkmale nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern
auch in anderen Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den Rah-

men der vorliegenden Erfindung zu verlassen.

Bevorzugte Ausfuhrungen und Ausfuhrungsformen der vorliegenden Erfindung
sind in den Zeichnungen dargestellt und werden in der nachfolgenden Beschreibung
naher erlautert, wobei sich gleiche Bezugszeichen auf gleiche oder ahnliche oder funk-

tional gleiche Bauteile oder Elemente beziehen.

Dabei zeigen jeweils in schematischer Form

Fig. 1 ein Getriebe gemal einer ersten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin-
dung;
Fig. 2 ein Schaltdiagramm fur ein Getriebe gemal der ersten Ausflihrungsform

der vorliegenden Erfindung;

Fig. 3 eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemal der ersten Ausfuhrungsform der
vorliegenden Erfindung;

Fig. 4 ein Getriebe gemal einer zweiten Ausfihrungsform der vorliegenden Er-
findung;
Fig. 5 ein Schaltdiagramm fur ein Getriebe gemal der zweiten Ausfuhrungsform

der vorliegenden Erfindung;

Fig. 6 eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemanR der zweiten Ausfuhrungsform
der vorliegenden Erfindung;
14
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ein Getriebe gemal einer dritten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin-
dung;

ein Schaltdiagramm fur ein Getriebe gemal der dritten Ausfliihrungsform
der vorliegenden Erfindung;

eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemaf der dritten Ausfuhrungsform der

vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer vierten Ausfihrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer funften Ausfuhrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer sechsten Ausflhrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer siebten Ausflhrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer achten Ausflhrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer neunten Ausfuhrungs-
form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer zehnten Ausflhrungs-

form der vorliegenden Erfindung;

ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer elften Ausfuhrungsform
der vorliegenden Erfindung; und
15
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Fig. 18 eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemal der elften Ausfihrungsform der

vorliegenden Erfindung; sowie

Fig. 19 ein Getriebe gemal einer zwolften Ausfuhrungsform der vorliegenden Er-
findung; und
Fig. 20 Schaltmatrizen fur ein Getriebe gemaf} der zwolften Ausfihrungsform der

vorliegenden Erfindung.

Fig. 1 zeigt ein Getriebe gemal einer ersten Ausfuhrungsform der vorliegenden
Erfindung.

In Fig. 1 bezeichnet Bezugszeichen 1 ein Doppelkupplungsgetriebe. Das Dop-
pelkupplungsgetriebe 1 weist zwei Lastschaltelemente in Form von Kupplungen KL1,
KL2 auf. Mittels der Doppelkupplung KL1, KL2 kann dabei die Antriebsseite AN mit der
Abtriebsseite AB des Getriebes 1 zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten ge-
koppelt bzw. verbunden werden. Hierzu ist die erste Kupplung KL1 mit einer ersten Ein-
gangswelle EW1 verbunden und die zweite Kupplung KL2 ist mit einer zweiten Ein-
gangswelle EW2 verbunden. Die zweite Eingangswelle EW2 ist dabei als Hohlwelle
ausgebildet, wohingegen die erste Eingangswelle EW1 als Vollwelle ausgebildet ist.
Beide Eingangswellen EW1, EW2 sind dabei koaxial und parallel zueinander angeord-

net.

Eine Antriebswelle kann dabei die beiden Kupplungen KL1, KL2 bspw. mit einem

Motor verbinden.

Weiterhin umfasst das Getriebe 1 zwei Teilgetriebe 2, 3. Das erste Teilgetriebe 2
ist mit der ersten Eingangswelle EW1, das zweite Teilgetriebe 3 ist mit der zweiten Ein-
gangswelle EW2 koppelbar bzw. gekoppelt. Dem ersten Teilgetriebe 2 ist dabei zumin-
dest eine dritte Radebene Il zugeordnet, wohingegen dem zweiten Teilgetriebe 3 zu-

mindest eine erste und zweite Radebene |, Il zugeordnet ist.
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Weiter umfasst das Getriebe 1 eine Eingangswellenachse 4, auf der die beiden
Eingangswellen EW1, EW2 angeordnet sind. Auf der Eingangswellenachse 4 ist weiter-
hin drenmomentabwarts der beiden Eingangswellen EW1, EW2 eine Abtriebswelle AW
angeordnet.

Drehmoment- und kraftflussabwarts der Antriebsseite AN des Getriebes 1 begin-
nend von den beiden Kupplungen KL1, KL2 umfasst das Getriebe 1 auf der Eingangs-
wellenachse 4 zunachst die erste Radebene |, die zweite Radebene Il, die dritte Rade-
bene lll, ein drittes Schaltelement C, ein viertes Schaltelement D, eine vierte Rad-
ebene 1V, eine funfte Radebene V, eine sechste Radebene VI, ein siebtes Schaltele-
ment G, ein achtes Schaltelement H, sowie eine siebte Radebene VII.

Jede der genannten Radebene |, II, Ill, IV, V, VI und VIl weist Ubertragungsele-
mente, insbesondere in Form von Zahnradern auf, die hier jeweils mit einer Welle des

Getriebes 1 verbunden oder mittels eines Schaltelements mit dieser verbindbar sind.

Parallel zur Eingangswellenachse 4 ist eine Vorgelegewellenachse 5 fur ein Vor-
gelege 6 angeordnet. Das Vorgelege 6 umfasst auf der Vorgelegewellenachse 5 eine
als Vollwelle ausgebildete Vorgelegewelle VW1 mit einer koaxial und parallel dazu an-
geordneten, als Hohlwelle ausgebildeten Vorgelegewelle VW2. Zwischen der Ein-
gangswellenachse 4 und der Vorgelegewellenachse 5 weist die fiinfte Radebene V ein
Zwischenrad ZR zur Umkehrung der Drehrichtung auf, so dass mittels der Abtriebs-
welle AW bei gleicher Drehrichtung einer Eingangswelle EW1, EW2 eine umgekehrte
Drehrichtung zur Bereitstellung zumindest eines Ruckwartsgangs ermoglicht wird. Die
flnfte Radebene V ist somit als Rlickwartsgangstufe ausgebildet.

Beginnend von der Antriebsseite AN umfasst die Vorgelegewellenachse 5 die
erste Radebene |, ein erstes Schaltelement A, ein zweites Schaltelement B, die zweite
Radebene I, die dritte Radebene Ill, die vierte Radebene 1V, ein finftes Schaltele-
ment E, ein sechstes Schaltelement F, die funfte Radebene V, die sechste
Radebene VI sowie die siebte Radebene VII.
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Im Folgenden werden nun die acht Schaltelemente A, B, C, D, E, F, G und H be-
schrieben.

Das erste Schaltelement A ist auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet und
einerseits mit der ersten Vorgelegewelle VW1, andererseits mit einem Ubertragungs-
element der ersten Radebene | verbunden. Das erste Schaltelement A stellt bei Betati-
gung eine Verbindung zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten zwischen der ers-

ten Radebene | und der ersten Vorgelegewelle VW1 her.

Das zweite Schaltelement B ist auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet und
einerseits mit der ersten Vorgelegewelle VW1, andererseits mit einem Ubertragungs-
element der zweiten Radebene Il verbunden. Das zweite Schaltelement B stellt bei Be-
tatigung eine Verbindung zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten zwischen der
ersten Vorgelegewelle VW1 und der zweiten Radebene |l her.

Das dritte Schaltelement C ist auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet und
einerseits mit der ersten Eingangswelle EW1 und einem Ubertragungselement der drit-
ten Radebene Ill verbunden und andererseits mit der Abtriebswelle AW. Das dritte
Schaltelement C stellt bei Betatigung eine Verbindung zur Ubertragung von Kraft und
Drehmomenten zwischen der ersten Eingangswelle EW1, der dritten Radebene IIl und
der Abtriebswelle AW her.

Das vierte Schaltelement D ist auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet und
ist einerseits mit der Abtriebswelle AW andererseits mit einem Ubertragungselement
der vierten Radebenen IV verbunden. Das vierte Schaltelement D stellt bei Betatigung
einer Verbindung zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten zwischen der vierten
Radebene IV und der Abtriebswelle AW her.

Das flnfte Schaltelement E ist auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet und
einerseits mit der ersten Vorgelegewelle VW1 verbunden, andererseits mit der zweiten
Vorgelegewelle VW2. Auf der zweiten Vorgelegewelle VW2 sind Ubertragungselemente
der dritten Radebene Il und der vierten Radebene IV im Sinne von Festradern ange-
ordnet. Bei Betétigung stellt das fiinfte Schaltelement E eine Verbindung zur Ubertra-
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gung von Kraft und Drehmomenten zwischen der ersten Vorgelegewelle VW1 und der
zweiten Vorgelegewelle VW2 her.

Das sechste Schaltelement F ist auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet
und einerseits mit der ersten Vorgelegewelle VW1 verbunden, andererseits mit einem
Ubertragungselement der fiinften Radebene V. Das sechste Schaltelement F erméglicht
bei Betatigung eine Verbindung zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten zwi-
schen der ersten Vorgelegewelle VW1 und der funften Radebene V.

Das siebte Schaltelement G ist auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet und
einerseits mit Abtriebswelle AW, andererseits mit einem Ubertragungselement der
sechsten Radebene VI verbunden. Das siebte Schaltelement G stellt bei Betatigung
eine Verbindung zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten zwischen der sechsten
Radebene VI und der Abtriebswelle AW her.

Das achte Schaltelement H ist auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet und
einerseits mit einem Ubertragungselement der siebten Radebene VII verbunden, ande-
rerseits mit der Abtriebswelle AW. Das achte Schaltelement H stellt bei Betatigung eine
Verbindung zur Ubertragung von Kraft und Drehmomenten zwischen der siebten Rade-
bene VIl und der Abtriebswelle AW her.

Das erste und zweite Schaltelement A, B, das dritte und vierte Schaltelement C,
D, das flnfte und sechste Schaltelement E, F sowie das siebte und achte Schaltele-
ment G, H sind jeweils in einer Schalteinrichtung als Doppelschaltelement zusammen-
gefasst und mittels jeweils einer gemeinsamen Schaltelementbetatigungseinrichtung
betatigbar.

Auf der ersten Eingangswelle EW1 ist das Ubertragungselement der dritten Ra-
debene lll fest, also im Sinne von Festradern, angeordnet. Auf der zweiten Eingangs-
welle EW2 sind die Ubertragungselemente der ersten Radebene | und der zweiten Ra-
debene |l fest angeordnet. Auf der ersten Vorgelegewelle VW1 sind die Ubertragungs-
elemente der sechsten Radebene VI und der siebten Radebene VIl fest angeordnet,
wohingegen auf der zweiten Vorgelegewelle VW2 die Ubertragungselemente der dritten
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Radebene Il und der vierten Radebene IV im Sinne von Festradern angeordnet sind.
Das Ubertragungselement der flinften Radebene V auf der Eingangswellenachse 4 ist

im Sinne eines Festrades fur die Abtriebswelle AW ausgebildet.

Fig. 2 zeigt ein Schaltdiagramm fUr ein Getriebe gemal} der ersten Ausfuh-

rungsform der vorliegenden Erfindung.

Die Fig. 2 zeigt die jeweils mogliche Betatigung der Schaltelemente A bis H zu-
sammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur Darstellung von Gan-
gen. Ist bspw. die zweite Kupplung zwei KL2 betatigt, kann mittels der Schaltelemen-
te A oder B die erste bzw. zweite Radebene |, Il in den Drehmomentfluss eingebunden
werden. In Fig. 2 ist hier das Schaltelement A betatigt. Dartber hinaus ist in Fig. 2 das
Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebene VIl in den Kraft- und Drehmo-
mentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB eingebunden ist. Insgesamt
wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 2 dargestellt. Ist beispielsweise die ers-
te Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C betatigt, ist keine Radebene in den
Kraft- und Drehmomentfluss eingebunden; es wird dadurch der Direktgang bereit-

gestellt.

Fig.3 zeigt eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemaf der ersten Ausflihrungsform

der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 3 ist eine Schaltmatrix fur ein Getriebe 1 gemaf der Fig. 1 bzw. 2 darge-
stellt. Waagerecht sind dabei Spalten fur jeweils ein Schaltelement A bis H sowie fur die
beiden Kupplungen KL1 und KL2 dargestellt. Senkrecht hierzu nach unten sind zu-
nachst die neun Vorwartsgange, bezeichnet mit den Bezugszeichen V1 bis V9 darge-
stellt sowie drei RUckwartsgange bezeichnet mit R1, R2 und R3. Die in der Schaltmatrix
frei gelassenen Eintrage, bspw. bei dem Vorwartsgang V1 bei den Schaltelementen B,
C, D, E, F, G sowie bei der Kupplung KL1 zeigen an, dass das entsprechende Schalt-
elemente bzw. die entsprechende Kupplung gedffnet ist, d.h. dass das Schaltelement
bzw. die Kupplung hierbei keine Krafte bzw. kein Drehmoment von den an das Schalt-
element bzw. an die Kupplung angeschlossenen oder mit diesem bzw. dieser verbun-
denen jeweiligen Wellen Ubertragt. Ein mit einem Punkt versehener Eintrag in der
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Schaltmatrix bezeichnet ein entsprechend betatigtes bzw. geschlossenes Schaltele-
ment bzw. Kupplung, also in der Schaltmatrix bei dem Vorwartsgang V1, bei der Kupp-
lung KL2 sowie den Schaltelementen A und H.

Insgesamt weist das Getriebe 1 gemaf der Fig. 1 bis 3 folgende Merkmale auf:
Neun Vorwartsgange V1 bis V9 sind sequentiell voll lastschalbar. Insgesamt sind sie-
ben Radebenen I bis VIl inkl. einer Ruckwartsgangstufe angeordnet ebenso wie vier
Doppelschaltelemente A, B; C, D; E, F; G, H. Insbesondere kann das abtriebsseitige
Schaltelement F und das abtriebsseitige Schaltelement H flr den ersten bis dritten Vor-
wartsgang V1, V2 und V3 als Klauenschaltelement ausgeflhrt werden. Der Ruckwarts-
gang wird mittels der funften Radebene V dargestellt. Es kann auch die Reihenfolge der
Radebenen VI und VIl vertauscht werden. Gleiches gilt auch fur die Radebenen | und I,
die vertauscht werden konnen. Dartber hinaus sind die drei Ruckwartsgange R1 bis R3

voll lastschaltbar.

Fig. 4 zeigt ein Getriebe gemal einer zweiten Ausflhrungsform der vorliegenden
Erfindung.

In Fig. 4 sind im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1 gezeigt. Im Unter-
scheid zum Getriebe 1 gemal Fig. 1 ist beim Getriebe 1 gemaf Fig. 4 das
Doppelschaltelement bestehend aus Schaltelementen A und B anstelle auf der Vorge-

legewellenachse 5 nun auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet.

Fig. 5 zeigt ein Schaltdiagramm fur ein Getriebe gemal der zweiten Ausfuh-
rungsform der vorliegenden Erfindung.

Die Fig. 5 zeigt die jeweils mogliche Betatigung der Schaltelemente A bis H zu-
sammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur Darstellung von Gan-
gen. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mittels der Schaltelemente A
oder B die erste bzw. zweite Radebene |, Il in den Drehmomentfluss eingebunden wer-
den. In Fig. 5 ist hier das Schaltelement A betatigt. DarUber hinaus ist das Schaltele-
ment H betatigt, so dass die siebte Radebene VIl in den Kraft- und Drehmomentfluss
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von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB eingebunden ist. Insgesamt wird dadurch
der erste Vorwartsgang V1 dargestellt.

Fig. 6 zeigt eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemaf’ der zweiten Ausfuhrungs-

form der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 6 ist im Wesentlichen eine Schaltmatrix flr ein Getriebe 1 gemaf Fig. 4
gezeigt. Zur Zeichenerklarung wird auf die Beschreibung zur Fig. 3 verwiesen.

Insgesamt weist das Getriebe 1 gemaf der Fig. 4 bis 6 folgende Merkmale auf:
Neun Vorwartsgange V1 bis V9 sind sequentiell voll lastschalbar. Insgesamt sind sie-
ben Radebenen | bis VIl inkl. einer Rickwartsgangstufe angeordnet ebenso wie vier
Doppelschaltelemente A, B; C, D; E, F; G, H. Insbesondere kann das abtriebsseitige
Schaltelement F und das abtriebsseitige Schaltelement H flr den ersten bis dritten
Vorwartsgang V1, V2 und V3 jeweils als Klauenschaltelement ausgefuhrt werden. Der
Ruckwartsgang wird Uber die finfte Radebene V dargestellt. Es kann auch die Reihen-
folge der Radebenen VI und VII vertauscht werden. Gleiches gilt auch fur die
Radebenen | und I, die vertauscht werden kbnnen. Dartber hinaus sind die drei Ruck-
wartsgange R1 bis R3 voll lastschalbar.

Fig. 7 zeigt ein Getriebe gemal einer dritten Ausfuhrungsform der vorliegenden
Erfindung.

In Fig. 7 ist im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemaf Fig. 1 gezeigt. Im Unterscheid
zum Getriebe 1 gemal Fig. 1 ist beim Getriebe 1 gemal Fig. 7 das sechste Schaltele-
ment F anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 nun auf der Eingangswellenachse 4
angeordnet. Darlber hinaus ist die RUckwartsgangstufe nun nicht als funfte Rad-
ebene V, sondern als siebte Radebene VIl ausgebildet. Weiterhin sind das finfte
Schaltelement E und das sechste Schaltelement F jeweils als Einzelschaltelemente

ausgebildet.

Fig. 8 zeigt ein Schaltdiagramm fur ein Getriebe gemal der dritten Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung.
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Die Fig. 8 zeigt die jeweils mogliche Betatigung der Schaltelemente A bis H zu-
sammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur Darstellung von Gan-
gen. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mittels der Schaltelemente A
oder B die erste bzw. zweite Radebene |, Il in den Drehmomentfluss eingebunden wer-
den. In Fig. 8 ist hier das Schaltelement A betatigt. DartUber hinaus ist in Fig. 8 das
Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebene VIl in den Kraft- und Drehmo-
mentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB eingebunden ist. Insgesamt
wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 8 dargestellt. Ist beispielsweise die ers-
te Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C betatigt, ist keine Radebene in den
Kraft- und Drehmomentfluss eingebunden; es wird dadurch der Direktgang bereit-
gestellt.

Fig. 9 zeigt eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemaf’ der dritten Ausflihrungs-
form der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 9 ist im Wesentlichen eine Schaltmatrix flr ein Getriebe 1 gemal Fig. 7
gezeigt. Zur Zeichenerklarung wird auf die Beschreibung zur Fig. 3 verwiesen.

Insgesamt weist das Getriebe 1 gemaf der Fig. 7 bis 9 folgende Merkmale auf:
Neun Vorwartsgange V1 bis V9 sind sequentiell voll lastschalbar. Insgesamt sind sie-
ben Radebenen | bis VII, umfassend eine Ruckwartsgangstufe, angeordnet ebenso wie
drei Doppelschaltelemente A, B; C, D; G,H und zwei Einzelschaltelemente E, F. Insbe-
sondere konnen das abtriebsseitige Schaltelement F fur die Rluckwartsgangstufe und
das abtriebsseitige Schaltelement H fur den ersten bis dritten Vorwartsgang V1, V2 und
V3 jeweils als Klauenschaltelement ausgefuhrt werden. Der Ruckwartsgang wird mittels
der siebten Radebene VIl dargestellt. Hierbei kann auch die Reihenfolge der Radebe-
nen V, VI und VIl vertauscht werden, ebenso wie die Reihenfolge der Doppelschaltele-
mente bzw. des Einzelschaltelements F, G, H. Gleiches gilt auch fur die Radebenen |
und I, die vertauscht werden konnen. Dartber hinaus sind die drei Ruckwartsgange R1
bis R3 voll lastschaltbar. Vorzugsweise wird das abtriebsseitige Schaltelement fur die
Ruckwartsgangstufe und das abtriebsseitige Schaltelement fur den 1. bis 3. Vorwarts-
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gang auf das Doppelschaltelement gelegt um dieses als Doppelklaue ausfuhren zu

kbnnen.

Fig. 10 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer vierten Ausfuh-

rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 10 ist auf der linken Seite im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zum Getriebe 1 gemaf Fig. 1 sind nun das funfte und sechste
Schaltelement E, F nicht als Doppelschaltelement, sondern jeweils als Einzelschaltele-
ment ausgefuhrt. Darlber hinaus ist die Ruckwartsgangstufe R nun als siebte Rade-
bene VIl ausgebildet anstelle als flinfte Radebene V.

Die rechte Seite der Fig. 10 zeigt die jeweils mogliche Betatigung der Schaltele-
mente A bis H zusammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur Dar-
stellung von Gangen. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mittels der
Schaltelemente A oder B die erste bzw. zweite Radebene |, Il in den Drehmomentfluss
eingebunden werden. In Fig. 10 ist hier das Schaltelement A betatigt. Darlber hinaus ist
in Fig. 10 das Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebene VIl in den Kraft-
und Drehmomentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB eingebunden ist.
Insgesamt wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 10 dargestellt. Ist beispiels-
weise die erste Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C betatigt, ist keine Rade-
bene in den Kraft- und Drehmomentfluss eingebunden; es wird dadurch der Direktgang
bereitgestellt.

Fig. 11 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer funften Ausfuh-

rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 11 auf der linken Seite ist im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zu Getriebe 1 gemaf Fig. 1 sind beim Getriebe 1 gemaf
Fig. 11 das siebte Schaltelement G und das achte Schaltelement H anstelle auf der Ein-
gangswellenachse 4 nun auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet. Darlber hinaus
ist die RUckwartsgangstufe R nun als siebte Radebene VIl anstelle als flinfte Rad-
ebene V ausgebildet.
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Auf der rechten Seite der Fig. 11 ist die jeweils mogliche Betatigung der Schalt-
elemente A bis H zusammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur
Darstellung von Gangen gezeigt. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mit-
tels der Schaltelemente A oder B die erste bzw. zweite Radebene |, Il in den Dreh-
momentfluss eingebunden werden. In Fig. 11 ist hier das Schaltelement A betatigt. Dar-
uber hinaus ist in Fig. 11 das Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebene VII
in den Kraft- und Drehmomentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB einge-
bunden ist. Insgesamt wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 11 dargestellt. Ist
beispielsweise die erste Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C betatigt, ist
keine Radebene in den Kraft- und Drehnmomentfluss eingebunden; es wird dadurch der
Direktgang bereitgestellt.

Fig. 12 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer sechsten Aus-
fuhrungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 12 auf der linken Seite ist im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemaf Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zum Getriebe 1 gemal Fig. 1 ist beim Getriebe 1 geman
Fig. 12 das sechste Schaltelement F anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 nun auf
der Eingangswellenachse 4 angeordnet. Dartber hinaus sind das funfte Schalt-
element E und der sechste Schaltelement F nun jeweils als Einzelschaltelement ausge-
bildet. SchlieBlich ist die RlUckwartsgangstufe R als siebte Radebene VIl ausgebildet
anstelle als funfte Radebene V.

Auf der rechten Seite der Fig. 12 ist die jeweils moOgliche Betatigung der Schalt-
elemente A bis H zusammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur
Darstellung von Gangen gezeigt. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mit-
tels der Schaltelemente A oder B die erste bzw. zweite Radebene I, Il in den Drehmo-
mentfluss eingebunden werden. In Fig. 12 ist hier das Schaltelement A betatigt. Daru-
ber hinaus ist in Fig. 12 das Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebene VI
in den Kraft- und Drehmomentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB einge-
bunden ist. Insgesamt wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 12 dargestellt. Ist
beispielsweise die erste Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C betatigt, ist
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keine Radebene in den Kraft- und Drenmomentfluss eingebunden; es wird dadurch der

Direktgang bereitgestellt.

Fig. 13 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer siebten Ausfuh-

rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 13 ist auf der linken Seite im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zum Getriebe 1 gemal Fig. 1 ist beim Getriebe 1 geman
Fig. 13 nun das Doppelschaltelement, umfassend die Schaltelemente A und B, auf der
Eingangswellenachse 4 anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet. Dartber
hinaus sind die beiden Schaltelemente E und F nicht als Doppelschaltelement zusam-
mengefasst, sondern jeweils als Einzelschaltelement ausgebildet. Schliel¥lich ist die
Ruckwartsgangstufe R als siebte Radebene VIl anstatt als funfte Radebene V ausgebil-
det.

Auf der rechten Seite der Fig. 13 ist die jeweils mogliche Betatigung der Schalt-
elemente A bis H zusammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur
Darstellung von Gangen gezeigt. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mit-
tels der Schaltelemente A oder B die erste bzw. zweite Radebene I, Il in den
Drehmomentfluss eingebunden werden. In Fig. 13 ist hier das Schaltelement A betatigt.
Daruber hinaus ist in Fig. 13 das Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebe-
ne VIl in den Kraft- und Drehmomentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB
eingebunden ist. Insgesamt wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 13 darge-
stellt. Ist beispielsweise die erste Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C beta-
tigt, ist keine Radebene in den Kraft- und Drenmomentfluss eingebunden; es wird

dadurch der Direktgang bereitgestellt.

Fig. 14 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer achten Ausfuh-

rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 14 ist im Wesentlichen auf der linken Seite ein Getriebe 1 gemal Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zum Getriebe 1 gemaf Fig. 1 sind beim Getriebe 1 gemaf
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Fig. 14 die beiden Schaltelemente E und F jeweils als Einzelschaltelemente ausgebil-
det, wobei der sechste Schaltelement F nun anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5
auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet ist. Dartber hinaus ist das Doppelschaltele-
ment, umfassend die beiden Schaltelemente A und B, auf der Eingangswellenachse 4
anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet und das Doppelschaltelement,
umfassend die beiden Schaltelemente G und H, ist anstelle auf der Eingangswellen-
achse 4 nun auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet.

Auf der rechten Seite von Fig. 14 ist die jeweils mogliche Betatigung der Schalt-
elemente A bis H zusammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur
Darstellung von Gangen gezeigt. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mit-
tels der Schaltelemente A oder B die erste bzw. zweite Radebene I, Il in den
Drehmomentfluss eingebunden werden. In Fig. 14 ist hier das Schaltelement A betatigt.
Daruber hinaus ist in Fig. 14 das Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebe-
ne VIl in den Kraft- und Drehmomentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB
eingebunden ist. Insgesamt wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 14 darge-
stellt. Ist beispielsweise die erste Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C beta-
tigt, ist keine Radebene in den Kraft- und Drehmomentfluss eingebunden; es wird
dadurch der Direktgang bereitgestellt.

Fig. 15 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer neunten Ausfuh-
rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 15 ist auf der linken Seite im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zum Getriebe 1 gemaf Fig. 15 nun die Ruckwartsgangstufe R
als siebte Radebene VIl anstatt als finfte Radebene V angeordnet bzw. ausgebildet.
Dartber hinaus ist das Doppelschaltelement, umfassend die beiden Schaltelemente E
und F, nun aufgeldst und die beiden Schaltelemente E und F sind als Einzelschaltele-
mente ausgebildet. Des Weiteren ist das Doppelschaltelement, umfassend die beiden
Schaltelemente G und H, anstelle auf der Eingangswellenachse 4 nun auf der Vorgele-
gewellenachse 5 angeordnet. Das Doppelschaltelement, umfassend die beiden Schalt-
elemente A und B, auf der Vorgelegewellenachse 5 ist nun auf der Eingangswellen-
achse 4 angeordnet.
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Auf der rechten Seite von Fig. 15 ist die jeweils mogliche Betatigung der Schalt-
elemente A bis H zusammen mit den jeweils eingebundenen Radebenen | bis VI zur
Darstellung von Gangen gezeigt. Ist bspw. die zweite Kupplung KL2 betatigt, kann mit-
tels der Schaltelemente A oder B die erste bzw. zweite Radebene I, Il in den
Drehmomentfluss eingebunden werden. In Fig. 15 ist hier das Schaltelement A betatigt.
Daruber hinaus ist in Fig. 15 das Schaltelement H betatigt, so dass die siebte Radebe-
ne VIl in den Kraft- und Drehmomentfluss von der Antriebseite AN zur Abtriebsseite AB
eingebunden ist. Insgesamt wird dadurch der erste Vorwartsgang V1 in Fig. 15 darge-
stellt. Ist beispielsweise die erste Kupplung KL1 sowie das dritte Schaltelement C beta-
tigt, ist keine Radebene in den Kraft- und Drehmomentfluss eingebunden; es wird
dadurch der Direktgang bereitgestellt.

Fig. 16 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer zehnten Ausfuh-
rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 16 auf der linken Seite ist im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1
gezeigt. Im Unterschied zum Getriebe 1 gemaR Fig. 1 ist beim Getriebe 1 geman
Fig. 16 das Doppelschaltelement, umfassend die beiden Schaltelemente A und B, an-
stelle auf der Vorgelegewellenachse 5 nun auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet.
Darlber hinaus ist das sechste Schaltelement F nun auf der Eingangswellenachse 4
anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 angeordnet. Die beiden Schaltelemente E und
F sind weiterhin als Einzelschaltelemente ausgebildet. SchlieRlich ist die RUckwarts-
gangstufe R nun als siebte Radebene VIl anstatt als flinfte Radebene V ausgebildet.

Auf der rechten Seite der Fig. 16 zeigt — analog zur rechten Seite der Fig. 15 -
die jeweils mogliche Betatigung der Schaltelemente A bis H zusammen mit den jeweils
eingebundenen Radebenen | bis VI zur Darstellung von Gangen.

Insgesamt weisen die Getriebe gemal der Fig. 10 bis 16 folgende Eigenschaften
auf: Neun Vorwartsgange V1 bis V9 sind sequentiell voll lastschaltbar. Insgesamt sind
sieben Radebenen | bis VI, umfassend eine Ruckwartsgangstufe, angeordnet ebenso
wie drei Doppelschaltelemente A, B; C, D; G, H und zwei Einzelschaltelemente E, F.
Insbesondere kbnnen das abtriebsseitige Schaltelement F fur die Rickwartsgangstufe

28



WO 2016/128156 PCT/EP2016/050336

und das abtriebsseitige Schaltelement H fur den ersten bis dritten Vorwartsgang V1, V2
und V3 jeweils als Klauenschaltelement ausgeflhrt werden. Der RlUckwartsgang wird
mittels der siebten Radebene VII dargestellt. Hierbei kann auch die Reihenfolge der
Radebenen V, VI und VIl beliebig vertauscht werden, ebenso wie die Reihenfolge der
Doppelschaltelemente bzw. des Einzelschaltelements F, G, H. Gleiches gilt auch fur die
Reihenfolge der Radebenen | und Il, die vertauscht werden kénnen. Darlber hinaus
sind die drei Ruckwartsgange R1 bis R3 voll lastschaltbar. Vorzugsweise wird das ab-
triebsseitige Schaltelement fur die Rickwartsgangstufe und das abtriebsseitige Schalt-
element fur den 1. bis 3. Vorwartsgang auf das Doppelschaltelement gelegt, um dieses
als Doppelklaue ausflhren zu kénnen.

Insgesamt weisen die Getriebe gemal der Fig. 1 bis 16 folgende Eigenschaften
auf: Es kann auch die Reihenfolge der Radebenen V, VI und VIl beliebig vertauscht
werden, ebenso wie die Anbindung der Radebenen Uber das Doppelschaltelement bzw.
Einzelschaltelement F, G, H. Gleiches gilt auch fur die Reihenfolge der Radebenen |
und Il, die vertauscht werden kénnen. Ebenso kdnnen die Ubertragungselemente der
Radebenen |, Il auch im Sinne eines Festrades mit der Vorgelegewelle verbunden wer-
den und Uber die Schaltelemente A, B auf der Eingangswellenachse 4 auf der zweiten
Eingangswelle EW2, welche als Hohlwelle ausgebildet ist, verbunden werden. Jede der
Radebenen V, VI, VIl kann auch fest mit der Abtriebswelle AW des Hauptgetriebes, also
der Teil des Getriebes ohne Range-Gruppe, verbunden werden und Uber das jeweilige

Schaltelement F, G, H mit der Vorgelegewelle VW1 verbunden werden.

Fig. 17 zeigt ein Getriebe und ein Schaltdiagramm gemaf einer elften Ausfih-
rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 17 ist im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1 gezeigt. Im Unter-
scheid zum Getriebe 1 gemaf} Fig. 1 ist beim Getriebe 1 gemal Fig. 17 das sechste
Schaltelement F anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 nun auf der Eingangswellen-
achse 4 angeordnet. Daruber hinaus sind die beiden Schaltelemente E und F nicht
mehr als Doppelschaltelement zusammengefasst, sondern jeweils als Einzelschaltele-

mente ausgebildet.
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Fig. 18 zeigt eine Schaltmatrix fur ein Getriebe gemaf der elften Ausfihrungs-

form der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 18 ist im Wesentlichen eine Schaltmatrix fur ein Getriebe 1 gemaf Fig. 17

gezeigt. Zur Zeichenerklarung wird auf die Beschreibung zur Fig. 3 verwiesen.

Im Gegensatz zur OverDrive-Ausfuhrung der Fig. 1 bis 16 wird beim Getriebe 1
gemal’ der Fig. 17 und 18 der siebte Vorwartsgang V7 und der achte Vorwartsgang V8
uber dieselbe Kupplung KL2 ermdglicht. Eine Schaltung vom siebten Vorwartsgang V7
in den achten Vorwartsgang V8 kann deshalb nur als Stutzgangschaltung uber den Di-
rektgang, also den Vorwartsgang V9 erfolgen. Verwendet man bei dem Getriebe 1 ge-
maf der Fig. 17 und 18 den OverDrive-Gang V8 nicht, so hat man einen voll lastschalt-
baren 8-Gang-Direktgangradsatz mit den Gangen V1 bis V7, V9 ohne eine Stutzgang-
schaltung. Darlber hinaus erhalt man drei voll lastschaltbare Ruckwartsgange R1
bis R3.

Fig. 19 zeigt ein Getriebe gemal’ einer zwollften Ausflhrungsform der vorliegen-

den Erfindung.

In Fig. 19 ist im Wesentlichen ein Getriebe 1 gemal Fig. 1 gezeigt. Im Unter-
schied zum Getriebe 1 gemal Fig. 1 ist beim Getriebe 1 gemal Fig. 19 nun das Dop-
pelschaltelement E, F aufgeldst und die beiden Schaltelemente E, F sind jeweils als
Einzelschaltelemente ausgebildet. Darlber hinaus ist das sechste Schaltelement F nun
anstelle auf der Vorgelegewellenachse 5 auf der Eingangswellenachse 4 angeordnet.
Weiterhin ist eine Planeten-Range-Gruppe PG angeordnet. Die Abtriebswelle AW ist
nun als Sonnenwelle SW ausgebildet. Das Planetengetriebe PG umfasst in ablicher
Weise ein zentrales Sonnenrad SR, Planetentrager PT sowie ein Hohlrad HR. Weiterhin
ist ein Doppelschaltelement I, J angeordnet. Bei Betatigung des Schaltelements | wird
eine drehfeste Verbindung des Hohlrades mit einem drehfesten Gehause G ermdglicht,
wohingegen eine Betatigung des Schaltelementes J den Planetentrager PT mit dem
Hohlrad HR verbindet und zu einem Blockumlauf des Planetengetriebes PG ermdglicht.
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Die Abtriebswelle AW ist nun mit dem Steg PT des Planetengetriebes GP ver-

bunden.

Fig. 20 zeigt Schaltmatrizen fur ein Getriebe gemafn der zwolften Ausflh-

rungsform der vorliegenden Erfindung.

In Fig. 20 auf der linken Seite bzw. auf der rechten Seite sind beispielhafte Schal-
tungen fur ein Getriebe 1 gemal Fig. 19 dargestellt. Auf der linken Seite ist eine bei-
spielhafte Schaltmatrix fur einen 9-Gang Doppelkupplungsgetriebe mit OverDrive-Gang
gezeigt, wohingegen auf der rechten Seite eine Schaltmatrix fir ein Getriebe 9x2 mit
Direktgang DD gezeigt ist. Fur die jeweilige Bezeichnung darf auf die Beschreibung zu

Fig. 3 verwiesen werden.

Alle Getriebe gemal} der vorangegangenen Fig. 1 bis 18 kbnnen durch eine Be-
reichsgruppe die Planetenbauweise PG erweitern werden. Dies ermdglicht einen 18-
Gang-Radsatz bei dem alle Schaltungen ohne Bereichsgruppenumschaltung lastschalt-
bar sind. Bei der Direktgangvariante gemalf} der Fig. 17 und 18 wird die Schaltung vom
siebten Vorwartsgang V7 in den achten Vorwartsgang V8 bzw. von dem sechzehnten
Vorwartsgang V16 in den siebzehnten Vorwartsgang V17 als Stutzgangschaltung aus-
gefuhrt mit dem jeweiligen Stltzgang V9 bzw. V18. Man erhalt ebenso drei voll last-
schaltbare Ruckwartsgange R1 bis R3 fur die langsame wie auch fur die schnelle Pla-

netengetriebe-Ubersetzung.

Zusammenfassend stellt die vorliegende Erfindung ein sequentiell voll lastschalt-
bares 9-Gangdoppelkupplungsgetriebe mit sieben Radebenen und/oder acht Schalt-
elementen bereit. Insbesondere werden neun bzw. acht voll lastschaltbare Gange und
lastschaltbare Gange mittels Stitzgangschaltungen sowie weitere nicht lastschaltbare
Gange zur Verfugung gestellt.

Obwohl die vorliegende Erfindung vorstehend anhand bevorzugter Ausfihrungs-
beispiele beschrieben wurde, ist sie nicht darauf beschrankt, sondern auf vielfaltige

Weise modifizierbar.
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Patentanspriiche

1. Doppelkupplungsgetriebe (1) zum Einsatz in Kraftfahrzeugen,

umfassend

zwei Teilgetriebe (2, 3), wobei jedes Teilgetriebe (2, 3) zumindest eine Ein-
gangswelle (EW1, EW2) umfasst und wobei die zwei Eingangswellen (EW1,
EW2) an einer Antriebsseite (AN) auf einer Eingangswellenachse (4) des Ge-
triebes (1) angeordnet sind, und
eine Ausgangswelle an einer Abtriebsseite (AB) des Getriebes (1) als Ab-
triebswelle (AW) beider Teilgetriebe (2, 3),
mindestens zwei Radebenen (1, I, lll, IV, V, VI, VII), insbesondere sieben
Radebenen (I, 11, Ill, IV, V, VI, VII), und
mindestens zwei Schaltelemente (A, B, C, D, E, F, G, H), insbesondere acht
Schaltelemente (A, B, C, D, E, F, G, H) und
ein Vorgelege (6) mit einer Vorgelegewellenachse (5), welche insbesondere
parallel zur Eingangswellenachse (4) angeordnet ist, wobei das Vorgelege (6)
zumindest zwei Vorgelegewellen (VW1, VW2) umfasst, wobei
eine erste der Vorgelegewellen (VW 1) mit Ubertragungselementen aller
Radebenen (1, II, lll, IV, V, VI, VII) auf der Vorgelegewellenachse (5) ver-
bunden und/oder verbindbar ist und wobei
eine zweite Vorgelegewelle (VW2) fest mit Ubertragungselementen zu-
mindest zweier Radebenen (lll, 1V) verbunden ist und wobei
die Mehrzahl der Schaltelemente (A, B, C, D, E, F, G, H) als Doppelschaltele-
ment ausgefuhrt ist und wobei
zwei Schaltelemente (C, D) auf der Eingangswellenachse (4) und zwischen
den beiden Radebenen (lll, IV) angeordnet sind, deren Ubertragungsele-
mente mit der zweiten Vorgelegewelle (VW2) fest verbunden sind.

2. Doppelkupplungsgetriebe gemaf Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass

samtliche Schaltelemente (A, B, C, D, E, F, G, H) als Doppelschaltelemente aus-

gebildet sind.
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3. Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Ansprtche 1-2, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schaltelemente (A, B, C, D, E, F, G, H) in axialer Richtung im
Getriebe (1) symmetrisch verteilt und/oder abwechselnd auf Eingangswellen-
achse (4) und Vorgelegewellenachse (5) angeordnet sind.

4. Doppelkupplungsgetriebe gemal} einem der Anspriche 1-3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass ein Schaltelement (E) auf der Vorgelegewellenachse (5) auf der
Abtriebsseite der am weitesten abtriebsseitig angeordneten Radebene (V) der
beiden Radebenen (lIl, IV), deren Ubertragungselemente mit der zweiten Vor-
gelegewelle (VW2) direkt verbunden sind, angeordnet ist.

5. Doppelkupplungsgetriebe gemafl Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass
mittels besagtem Schaltelement (E) die beiden Vorgelegewellen (VW1, VW2)
verbindbar sind.

6. Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Ansprtche 1-5, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine der Radebenen (V, VI, VII) als Ruckwartsgangstufe zur Be-

reitstellung zumindest eines Ruckwartsgangs (R1, R2, R3) ausgebildet ist.

7. Doppelkupplungsgetriebe gemaf Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die
Ruckwartsgangstufe (V, VI, VII) in der abtriebsseitigen Halfte des Getriebes (1)
angeordnet ist, insbesondere in der Abfolge der Radebenen von der Antriebs-
(AN) zur Abtriebsseite (AB) an einer ungeraden Radebenen-Position (V, VII).

8. Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Anspriche 6-7, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Ruckwartsgangstufe (V, VIl) als letzte Radebene (VII) in der
Abfolge der Radebenen von der Antriebs- (AN) zur Abtriebsseite (AB) angeord-
net ist.

9. Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Ansprtche 1-8, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jeweils auf Eingangswellenachse (4) und Vorgelegewellenachse
(5) ein einzelnes Schaltelement (E, F) angeordnet ist.
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10.Doppelkupplungsgetriebe gemaf einem der Anspriche 1-9, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zwei Einzelschaltelemente (E, F) auf der Eingangswellenachse
(4) oder Vorgelegewellenachse (5) angeordnet sind.

11.Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Anspriche 9-10, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die beiden einzelnen Schaltelemente (E, F) zwischen den glei-
chen Radebenen (1V, V) angeordnet sind.

12.Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Anspriche 1-11, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die beiden zur Abtriebsseite (AB) und/oder Antriebsseite (AN)
nachstbenachbarten Schaltelemente (A, B; G, H) auf der Eingangswellenachse
(4) oder auf der Vorgelegewellenachse (5) angeordnet sind, insbesondere wobei

diese jeweils als Doppelschaltelement ausgebildet sind.

13.Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Anspriche 1-12, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Mehrzahl der Schaltelemente (A, B, C, D, F, G, H), insbeson-
dere alle bis auf ein einzelnes Schaltelement (E), auf der Eingangswellenachse
(4) angeordnet ist.

14.Doppelkupplungsgetriebe gemall einem der Anspriche 1-13, dadurch gekenn-
zeichnet, dass eine Range-Gruppe (PG), insbesondere eine Planeten-
Rangegruppe (PG) an der Abtriebswelle (AW) angeordnet ist, insbesondere wo-
bei die Abtriebswelle (AW) nun als Sonnenwelle der Planeten-Rangegruppe (PG)
ausgebildet ist.

15.Doppelkupplungsgetriebe gemafly Anspruch 14, dadurch gekennzeichnet, dass
zwei Schaltelemente (I, J) zur Betatigung der Range-Gruppe (PG) angeordnet
sind, wobei mittels einem der Schaltelemente (I) eine Verbindung mit einem
drehfesten Gehause (G) und mittels des anderen Schaltelementes (J) eine Kopp-

lung zweier Elemente (PT, HR) der Rangegruppe (PG) bereitstellbar ist.

35



WO 2016/128156 PCT/EP2016/050336

16.Doppelkupplungsgetriebe gemaf einem der Anspriche 1-15, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Schaltelemente (F, G, H) in der abtriebsseitigen Halfte des
Getriebes (1) als Klauenschaltelemente und/oder als Doppelklauen-

schaltelemente ausgebildet sind.

17. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Ansprtche 1-16, wobei zwei der drei
Schaltelemente (F, G, H) als Klauenschaltelemente ausgebildet sind.

18.Doppelkupplungsgetriebe gemafly Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, dass
eines der Schaltelemente (F, H) zur Betatigung der Rickwartsgangstufe ausge-
bildet ist.

19.Doppelkupplungsgetriebe gemafn einem der Anspriche 1-13 und 16-18, dadurch
gekennzeichnet, dass sieben Radebenen (I, II, I, IV, V, VI, VII), umfassend eine
Ruckwartsgangstufe, und acht Schaltelemente (A, B, C, D, E, F, G, H) angeord-
net sind und mittels dieser zumindest acht Vorwartsgange (V1, V2, V3, V4, V5,
V6, V7, V8), insbesondere neun Vorwartsgange (V1, V2, V3, V4, V5, V6, V7, V8,
V9) und/oder zumindest drei RUckwartsgange (R1, R2, R3) darstellbar sind.

20.Doppelkupplungsgetriebe gemaf Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorwartsgange (V1, V2, V3, V4, V5, V6, V7, V8, V9) und/oder die Ruck-
wartsgange (R1, R2, R3) sequentiell voll lastschaltbar sind.

21. Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Anspriche 1-20, dadurch gekenn-
zeichnet, dass einer der durch das Getriebe (1) darstellbaren Gange als

OverDrive-Gang (V9) und ein anderer als Direktgang (V8) darstellbar sind.

22 .Doppelkupplungsgetriebe gemaf Anspruch 21, dadurch gekennzeichnet, dass
der OverDrive-Gang (V9) in der sequentiellen Schaltfolge von niedrigeren zu hé-
heren Gangen vor dem Direktgang (V8) darstellbar ist, wobei bei einem Gang-
wechsel von einem niedrigeren Gang (V7) in den héheren OverDrive-Gang (V8)

dieselbe Kupplung betatigbar ist.
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23.Doppelkupplungsgetriebe gemaf Anspruch 22, dadurch gekennzeichnet, dass

ein Gangwechsel in den OverDrive-Gang (V8) Uber eine Stlutzgangschaltung mit-

tels des Direktgangs (V9) erfolgt.

24 Doppelkupplungsgetriebe gemaf Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet, dass

der OverDrive-Gang (V8) nicht betatigbar ist.

25.Doppelkupplungsgetriebe gemal einem der Anspriche 14-24, dadurch gekenn-
zeichnet, dass alle darstellbaren Gange (V1, V2, V3, V4, V5, V6, V7, V8, V9, R1,

R2, R3) ohne eine Range-Gruppenumschaltung lastschaltbar sind.

26.Verfahren zum Betreiben eines Doppelkupplungsgetriebes gemal einem der An-

spruche 1-25 mit zwei Kupplungen (KL1, KL2) und acht Schaltelementen (A, B,
C,D,E,F,G,H),
dadurch gekennzeichnet, dass

ein erster Gang (V1) mittels geschlossener zweiter Kupplung (KL2) und
geschlossenem ersten und achten Schaltelement (A,H) gebildet wird,
und dass

ein zweiter Gang (V2) mittels geschlossener erster Kupplung (KL1) und
geschlossenem achtem Schaltelement (H) gebildet wird, und dass

ein dritter Gang (V3) mittels geschlossener zweiter Kupplung (KL2) und
geschlossenem zweiten und achten Schaltelement (B, H) gebildet wird,
und dass

ein vierter Gang (V4) mittels geschlossener erster Kupplung (KL1) und
geschlossenem vierten Schaltelement (D) gebildet wird, und dass

ein funfter Gang (V5) mittels geschlossener zweiter Kupplung (KL2)
und geschlossenem ersten und siebtem Schaltelement (A, G) gebildet
wird, und dass

ein sechster Gang (V6) mittels geschlossener erster Kupplung (KL1)
und geschlossenem funften und siebten Schaltelement (E, G) gebildet

wird, und dass
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- ein siebter Gang (V7) mittels geschlossener zweiter Kupplung (KL2)
und geschlossenem zweiten und siebten Schaltelement (B, G) gebildet
wird,

wobei jeweils alle anderen Kupplungen und Schaltelemente gedffnet sind.

27 Verfahren gemal Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, dass
ein achter Gang (V8) mittels geschlossener erster Kupplung (KL1) und geschlos-
senem dritten Schaltelement (C) gebildet wird, und dass
ein neunter Gang (V9) mittels geschlossener zweiter Kupplung (KL2) und ge-
schlossenem zweiten, dritten und flnften Schaltelement (B, C, E) gebildet wird.

28.Verfahren gemaf Anspruch 26, dadurch gekennzeichnet, dass
ein achter Gang (V8) mittels geschlossener zweiter Kupplung (KL2) und ge-
schlossenem ersten, dritten und funften Schaltelement (A, C, E) gebildet wird,
und dass
ein neunter Gang (V9) mittels geschlossener erster Kupplung (KL1) und ge-

schlossenem dritten Schaltelement (C) gebildet wird.

29.Verfahren gemal} Anspruch 28, dadurch gekennzeichnet, dass der achte Gang
(V8) in der Schaltfolge nicht verwendet wird.

30.Verfahren nach einem der Anspriche 26-29,
dadurch gekennzeichnet, dass

- ein erster Ruckwartsgang (R1) mittels geschlossener zweiter Kupplung
(KL2) und geschlossenem ersten und sechsten Schaltelement (A, F)
gebildet wird, und dass

- ein zweiter Ruckwartsgang (R2) mittels geschlossener erster Kupplung
(KL1) und geschlossenem funften und sechsten Schaltelement (E, F)
gebildet wird, und dass

- ein dritter Ruckwartsgang (R3) mittels geschlossener zweiter Kupplung
(KL2) und geschlossenem zweiten und sechsten Schaltelement (B, F)
gebildet wird,
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31. Kraftfahrzeug, insbesondere Personen- oder Lastkraftwagen, mit einem Doppel-
kupplungsgetriebe (1), gemalk einem der Anspriche 1-25.
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