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(57) Abstract: The invention relates to a transmission (4) comprising a first input shaft (10), a second input shaft (11) and a countershaft
(12), wherein a first spur gear stage (20) is provided that includes a locked gear (23) which is placed on the first input shaft (10) and
an idler gear (24) which meshes with the locked gear (23), is rotatably mounted on the countershaft (12) and can be locked to the
countershaft (12) by means of a first shifting element (S2). Furthermore, a second spur gear stage (19) is provided that includes a locked
gear (26) which is placed on the second input shaft (11) and an idler gear (25) which meshes with the locked gear (26), is rotatably
mounted on the countershaft (12) and can be locked to the countershaft (12) by means of a second shifting element (S4). In addition, the
idler gear (24) of the first spur gear stage (20) and the idler gear (25) of the second spur gear stage (19) can be connected for conjoint
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Verdffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)
rotation by means of a third shifting element (S3). In order to directly couple the first input shaft (10) to the countershaft (12), only a
third spur gear stage (18) is provided in addition to the first spur gear stage (20), said third spur gear stage (18) having a locked gear
(21) and an idler gear (22) and being assigned a fourth shifting element (S1) which, when actuated, locks the idler gear (22) of the third
spur gear stage (18) while coupling the first input shaft (10) and the countershaft (12) to one another. The second input shaft (11) and
the countershaft (12) can be directly coupled to one another only by means of the second spur gear stage (19).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Getriebe (4), umfassend eine erste Eingangswelle (10), eine zweite Eingangswelle
(11) und eine Vorgelegewelle (12), wobei eine erste Stirnradstufe (20) mit einem auf der ersten Eingangswelle (10) platzierten Fest-
rad (23) und einem hiermit kimmenden Losrad (24) vorgesehen ist, welches drehbar auf der Vorgelegewelle (12) gelagert und iiber
ein erstes Schaltelement (S2) an der Vorgelegewelle (12) festsetzbar ist. Ferner ist eine zweite Stirnradstufe (19) mit einem auf der
zweiten Eingangswelle (11) platzierten Festrad (26) und einem hiermit kimmenden Losrad (25) vorgesehen, welches drehbar auf der
Vorgelegewelle (12) gelagert und tiber ein zweites Schaltelement (S4) an der Vorgelegewelle (12) festsetzbar ist. Zudem koénnen das
Losrad (24) der ersten Stirnradstufe (20) und das Losrad (25) der zweiten Stirnradstufe (19) {iber ein drittes Schaltelement (S3) dreh-
fest verbunden werden. Zum unmittelbaren Koppeln der ersten Eingangswelle (10) mit der Vorgelegewelle (12) ist neben der ersten
Stirnradstufe (20) nur noch eine dritte Stirnradstufe (18) vorgesehen, die ein Festrad (21) und ein Losrad (22) aufweist und welcher
ein viertes Schaltelement (S1) zugeordnet ist, welches bei Betétigung das Losrad (22) der dritten Stirnradstufe (18) festsetzt und dabei
die erste Eingangswelle (10) und die Vorgelegewelle (12) miteinander koppelt. Die zweite Eingangswelle (11) und die Vorgelegewelle
(12) sind unmittelbar nur {iber die zweite Stirnradstufe (19) koppelbar.
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GETRIEBE FUR EIN KRAFTFAHRZEUG UND KRAFTFAHRZEUGANTRIEBSSTRANG DAMIT

Die Erfindung betrifft ein Getriebe fur ein Kraftfahrzeug, umfassend eine erste Ein-
gangswelle, eine zweite Eingangswelle und eine Vorgelegewelle, wobei die Vorgele-
gewelle permanent mit einer Abtriebsseite in Verbindung steht, wobei eine erste
Stirnradstufe mit einem auf der ersten Eingangswelle platzierten Festrad und einem
hiermit kAmmenden Losrad vorgesehen ist, welches drehbar auf der Vorgelegewelle
gelagert und Uber ein erstes Schaltelement an der Vorgelegewelle festsetzbar ist,
wobei ferner eine zweite Stirnradstufe mit einem auf der zweiten Eingangswelle plat-
zierten Festrad und einem hiermit kdmmenden Losrad vorgesehen ist, welches dreh-
bar auf der Vorgelegewelle gelagert und Uber ein zweites Schaltelement an der Vor-
gelegewelle festsetzbar ist, wobei das Losrad der ersten Stirnradstufe und das Los-
rad der zweiten Stirnradstufe Uber ein drittes Schaltelement drehfest miteinander ver-
bindbar sind. Des Weiteren betrifft die Erfindung einen Kraftfahrzeugantriebsstrang

mit einem vorgenannten Getriebe.

Bei Kraftfahrzeugen sind mehrgéngige Getriebe bekannt, bei welchen mehrere unter-
schiedliche Ubersetzungsverhaltnisse als Gange durch Betatigung entsprechender
Schaltelemente geschaltet werden kénnen, wobei dies vorzugsweise automatisch
vollzogen wird. Das Getriebe wird dabei dazu genutzt, ein Zugkraftangebot einer An-
triebsmaschine des Kraftfahrzeuges in Hinblick auf verschiedene Kriterien geeignet
umzusetzen. Bei Getrieben fur Hybridfahrzeuge wird ein vorgenanntes Getriebe hau-
fig auch mit einer oder mehreren Elektromaschinen kombiniert, wobei die zumindest
eine Elektromaschine dabei im Getriebe zur Darstellung verschiedener Betriebsmodi,
wie einem rein elektrischen Fahren, auf unterschiedliche Weisen eingebunden wer-

den kann.

Aus der DE 10 2013 211 591 A1 geht ein Getriebe hervor, welches eine erste Ein-
gangswelle und eine zweite Eingangswelle aufweist, die koaxial zueinander liegen.
Jede der Eingangswellen kann dabei durch Betatigung eines zugehdrigen Schaltele-
ments drehfest mit einer Welle verbunden werden, die koaxial zu den Eingangswel-
len angeordnet ist und drehfest mit einem Rotor einer Elektromaschine in Verbindung

steht. Des Weiteren sind zwei Vorgelegewellen vorgesehen, die achsparallel
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zueinander und auch zu den Eingangswellen liegen. Das Getriebe umfasst mehrere
Stirnradstufen, welche sich jeweils aus je einem Festrad und je einem, mit dem je-
weiligen Festrad kdmmenden Losrad zusammensetzen. Die Festrader der Stirnrad-
stufen sind dabei jeweils drehfest auf einer der Eingangswellen angeordnet, wahrend
die zugehdérigen Losrader jeweills drehbar auf einer der Vorgelegewellen gelagert
sind und dort Uber ein zugehdériges Schaltelement festgesetzt werden kénnen. Zu-
dem kénnen zwei Losrader, die axial nebeneinanderliegend auf einer der Vorgelege-
wellen drehbar gelagert sind, Uber ein Schaltelement drehfest miteinander verbunden

werden.

Ausgehend vom vorstehend beschriebenen Stand der Technik ist es nun die Auf-
gabe der vorliegenden Erfindung, ein Getriebe zu schaffen, bei welchem bei einem
kompakten Aufbau und einem niedrigen Herstellungsaufwand eine hohe Anzahl an

Gangen schaltbar ist.

Diese Aufgabe wird ausgehend vom Oberbegriff des Anspruchs 1 in Verbindung mit
dessen kennzeichnenden Merkmalen geldst. Die hierauf folgenden, abhangigen An-
spruche geben jeweils vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung wieder. Ein Kraft-
fahrzeugantriebsstrang, in welchem ein vorgenanntes Getriebe vorgesehen ist, ist

ferner Gegenstand von Anspruch 15.

GemaR der Erfindung umfasst ein Getriebe eine erste Eingangswelle, eine zweite
Eingangswelle und eine Vorgelegewelle, welche permanent mit einer Abtriebsseite in
Verbindung steht. Dabei ist eine erste Stirnradstufe mit einem auf der ersten Ein-
gangswelle platzierten Festrad und einem hiermit kdmmenden Losrad vorgesehen,
welches drehbar auf der Vorgelegewelle gelagert ist und Uber ein erstes Schaltele-
ment an der Vorgelegewelle festgesetzt werden kann. Zudem ist eine zweite Stirn-
radstufe mit einem auf der zweiten Eingangswelle platzierten Festrad und einem hier-
mit kdmmenden Losrad vorgesehen, welches drehbar auf der Vorgelegewelle gela-
gert ist und Uber ein zweites Schaltelement an der Vorgelegewelle festgesetzt wer-
den kann. Dabei kénnen das Losrad der ersten Stirnradstufe und das Losrad der
zweiten Stirnradstufe Uber ein drittes Schaltelement drehfest miteinander verbunden

werden.
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Unter einer ,Welle® ist im Sinne der Erfindung ein rotierbares Bauteil des Getriebes
zu verstehen, Uber welches eine Kraftflussfuhrung zwischen Komponenten ggf. bei
gleichzeitiger Betatigung eines entsprechenden Schaltelements vorgenommen wer-
den kann. Die jeweilige Welle kann die Komponenten dabei axial oder radial oder
auch sowohl axial und radial miteinander verbinden. So kann die jeweilige Welle
auch als Zwischenstuck vorliegen, Uber welches eine jeweilige Komponente zum Bei-

spiel radial angebunden wird.

Mit ,axial“ ist im Sinne der Erfindung eine Orientierung in Richtung einer Langsmittel-
achse des Getriebes gemeint, parallel zu welcher auch Rotationsachsen von Wellen
des Getriebes orientiert sind. Unter ,radial® ist dann eine Orientierung in Durchmes-
serrichtung einer jeweiligen Komponente des Getriebes, insbesondere einer jeweili-

gen Welle zu verstehen.

Das erfindungsgemafe Getriebe verfugt Uber eine erste Eingangswelle und eine
zweite Eingangswelle, wobei die beiden Eingangswellen dabei bevorzugt koaxial zu-
einander liegen. Insbesondere sind die Eingangswellen dabei jewells je einem Teil-
getriebe des Getriebes zugeordnet, Uber welches eine Kraftflussfihrung ausgehend
von der jeweils zugehérigen Eingangswelle zu der Vorgelegewelle und damit auch zu
der hiermit permanent gekoppelten Abtriebsseite vorgenommen werden kann. Die
Vorgelegewelle ist hierbei achsparallel zu den beiden Eingangswellen angeordnet
und kann mit der ersten Eingangswelle Uber die erste Stirnradstufe durch Betatigung
des ersten Schaltelements sowie mit der zweiten Eingangswelle Uber die zweite
Stirnradstufe durch Betatigung des zweiten Schaltelements jeweils gekoppelt wer-
den. Im Rahmen der Erfindung kdnnen dabei neben der Vorgelegewelle ggf. noch
eine oder mehrere weitere, achsparallele Vorgelegewellen vorgesehen sein. Beson-
ders bevorzugt verfugt das erfindungsgemafe Getriebe aber Uber genau eine Vorge-

legewelle.

Die erste Stirnradstufe setzt sich aus einem Festrad und einem hiermit kdmmenden
Losrad zusammen, wobei das Festrad hierbei drehfest auf der ersten Eingangswelle

angeordnet ist, wohingegen das Losrad der ersten Stirnradstufe drehbar auf der
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Vorgelegewelle gelagert und durch SchlieRen des ersten Schaltelements an der Vor-
gelegewelle festgesetzt werden kann. Dies hat dann zur Folge, dass die erste Ein-
gangswelle und die Vorgelegewelle Uber die erste Stirnradstufe unmittelbar miteinan-
der gekoppelt werden. Auch die zweite Stirnradstufe wird durch ein Festrad und ein
hiermit kAmmendes Losrad gebildet, von welchen das Festrad drehfest auf der zwei-
ten Eingangswelle angeordnet ist, wahrend das Losrad der zweiten Stirnradstufe
drehbar auf der Vorgelegewelle gelagert und durch Betétigen des zweiten Schaltele-
ments an der Vorgelegewelle festsetzbar ist. Somit hat ein Schlie3en des zweiten
Schaltelements eine unmittelbare Koppelung der zweiten Eingangswelle und der

Vorgelegewelle Uber die zweite Stirnradstufe zur Folge.

Die Losrader der ersten Stirnradstufe und der zweiten Stirnradstufe kénnen, neben
einer jeweiligen Festsetzbarkeit an der Vorgelegewelle, zudem durch Betatigen des
dritten Schaltelements auch drehfest miteinander verbunden werden, wodurch dann
die Eingangswellen Uber die beiden Stirnradstufen miteinander gekoppelt sind. Dem-
entsprechend kann von dem Teilgetriebe mit der einen Eingangswelle auf das Teil-

getriebe mit der anderen Eingangswelle zugegriffen werden.

Die Vorgelegewelle ist bei dem erfindungsgemafRen Getriebe permanent mit einer
Abtriebsseite gekoppelt. Bevorzugt ist Uber die Abtriebsseite des Getriebes dabei im
Weiteren eine Koppelung mit einem achsparallel zu den Eingangswellen des Getrie-
bes angeordneten Differentialgetriebe hergestellt. Dabei liegt die Abtriebsseite bevor-
zugt axial im Bereich von oder nahe an einer Anschlussstelle des Getriebes, an wel-
cher im verbauten Zustand des Getriebes eine Anbindung an eine vorgeschaltete
Antriebsmaschine hergestellt ist oder hergestellt werden kann. Prinzipiell kann die
Abtriebsseite aber auch in einem sonstigen Bereich zwischen axialen Enden des Ge-
triebes platziert sein. Diese Art der Anordnung eignet sich besonders zur Anwendung
in einem Kraftfahrzeug mit einem quer zur Fahrtrichtung des Kraftfahrzeuges ausge-

richteten Antriebsstrang.

Alternativ dazu kénnte die Abtriebsseite des Getriebes prinzipiell aber auch an einem
entgegengesetzt zu einer Anschlussstelle des Getriebes liegenden, axialen Ende des

Getriebes vorgesehen sein. Dabei sind ein Antrieb und ein Abtrieb des Getriebes
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insbesondere an einander entgegengesetzten axialen Enden des Getriebes platziert.
Ein derartig gestaltetes Getriebe eignet sich dabei zur Anwendung in einem Kraft-
fahrzeug mit einem in Fahrtrichtung des Kraftfahrzeuges ausgerichteten Antriebs-

strang.

Die Erfindung umfasst nun die technische Lehre, dass zum unmittelbaren Koppeln
der ersten Eingangswelle mit der Vorgelegewelle neben der ersten Stirnradstufe nur
noch eine dritte Stirnradstufe vorgesehen ist, die ein Festrad und ein Losrad aufweist
und welcher ein viertes Schaltelement zugeordnet ist, welches bei Betatigung das
Losrad der dritten Stirnradstufe festsetzt und dabei die erste Eingangswelle und die
Vorgelegewelle miteinander koppelt. Ferner kénnen die zweite Eingangswelle und
die Vorgelegewelle unmittelbar nur Gber die zweite Stirnradstufe gekoppelt werden.
Mit anderen Worten weist das erfindungsgemafe Getriebe also noch eine dritte
Stirnradstufe auf, welche neben der ersten Stirnradstufe die einzige weitere Stirnrad-
stufen ist, Uber welche die erste Eingangswelle unmittelbar mit der Vorgelegewelle
gekoppelt werden kann. Dies wird dabei dadurch realisiert, dass ein Losrad der drit-
ten Stirnradstufe durch Betatigen eines zugehdrigen, vierten Schaltelements festge-
setzt wird. In der Folge sind dann die erste Eingangswelle und die Vorgelegewelle
Uber die dritte Stirnradstufe miteinander gekoppelt. Hingegen kann die zweite Ein-
gangswelle nur Uber die zweite Stirnradstufe unmittelbar mit der Vorgelegewelle ge-

koppelt werden.

Bei dem erfindungsgemalen Getriebe sind also zwischen den Eingangswellen und
der Vorgelegewelle genau drei Stirnradstufen vorgesehen, wobei die erste Stirnrad-
stufe und die dritte Stirnradstufe dabei einer unmittelbaren Koppelung der ersten Ein-
gangswelle mit der Vorgelegewelle dienen, wahrend die zweite Stirnradstufe fur eine
unmittelbare Koppelung der zweiten Eingangswelle mit der Vorgelegewelle vorgese-
hen ist. Dadurch kann ein Getriebe mit kompaktem Aufbau und niedrigem Herstel-
lungsaufwand verwirklicht werden, bei welchem aufgrund der Koppelbarkeit der Los-
rader der ersten Stirnradstufe und der zweiten Stirnradstufe eine hohe Anzahl an

Gangen darstellbar ist.
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Unter einer ,unmittelbaren Koppelbarkeit‘ der jeweiligen Eingangswelle mit der Vor-
gelegewelle Uber die jeweilige Stirnradstufe ist im Sinne der Erfindung zu verstehen,
dass die jeweilige Stirnradstufe bei Einbindung in den Kraftfluss direkt fur die Uber-
tragung einer Drehbewegung zwischen der jeweiligen Eingangswelle und der Vorge-
legewelle sorgt, also die Stirnrader dieser Stirradstufe alleine die Koppelung zwi-
schen der jeweiligen Eingangswelle und der Vorgelegewelle herstellen. Dies wird da-
bei insbesondere dadurch erreicht, dass sowohl das auf der jeweiligen Eingangs-
welle vorgesehene Stirnrad der jeweiligen Stirnradstufe, als auch das auf der Vorge-
legewelle angeordnete Stirnrad der jeweiligen Stirnradstufe an der jeweiligen Welle

festgesetzt ist.

Hingegen sind bei der DE 10 2013 211 591 A1 eine gréRRere Anzahl an Stirnradstu-
fen vorgesehen, was zum einen den Platzbedarf des Getriebes erhéht und aul3er-

dem den Herstellungsaufwand vergréfert.

Bevorzugt ist bei der dritten Stirnradstufe das Festrad drehfest auf der ersten Ein-
gangswelle vorgesehen, wahrend das Losrad der dritten Stirnradstufe drehbar auf
der Vorgelegewelle gelagert ist und Uber das vierte Schaltelement an der Vorgelege-
welle festgesetzt werden kann. Alternativ dazu ist das Festrad der dritten Stirnrad-
stufe hingegen auf der Vorgelegewelle platziert, wohingegen das hiermit kdmmende
Losrad der dritten Stirnradstufe dann drehbar auf der ersten Eingangswelle vorgese-
hen ist und dort durch Schlieflen des vierten Schaltelements festgesetzt werden

kann.

In Weiterbildung der Erfindung ergibt sich ein erster Gang zwischen der ersten Ein-
gangswelle und der Abtriebsseite durch Schlielen des vierten Schaltelements unter
Kraftflussfuhrung Uber die dritte Stirnradstufe. Ein zweiter Gang zwischen der ersten
Eingangswelle und der Abtriebsseite wird durch Betatigen des ersten Schaltelements

geschaltet, wobei eine KraftflussfUhrung dabei Uber die erste Stirnradstufe stattfindet.

Zudem kann ein dritter Gang zwischen der zweiten Eingangswelle und der Abtriebs-
seite durch SchlieRen des dritten und des sechsten Schaltelements unter Kraftfluss-

fUhrung Uber die zweite Stirnradstufe, die erste Stirnradstufe und die dritte
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Stirnradstufe dargestellt werden. Der dritte, zwischen der zweiten Eingangswelle und
der Abtriebsseite wirksame Gang ist dabei als Windungsgang konzipiert, in welchem
der Kraftfluss von der zweiten Eingangswelle tGber die zweite Stirnradstufe und die
erste Stirnradstufe auf die erste Eingangswelle und von dort ausgehend Uber die
dritte Stirnradstufe auf die Vorgelegewelle gefuhrt wird. AuRerdem ergibt sich ein
vierter Gang zwischen der zweiten Eingangswelle und der Abtriebsseite in einer ers-
ten Variante durch Betatigen des zweiten Schaltelements, wobei der vierte Gang zwi-
schen der zweiten Eingangswelle und der Abtriebsseiten noch in einer zweiten Vari-
ante durch SchlieRen des ersten und des dritten Schaltelements geschaltet werden
kann. In beiden Fallen findet dabei eine Kraftflussfihrung tber die zweite Stirnrad-
stufe statt, wobei bei der zweiten Variante hierbei das Losrad der zweiten Stirnrad-
stufe mittelbar Uber das Losrad der ersten Stirnradstufe an der Vorgelegewelle fest-

gesetzt wird.

GemaR einer Ausgestaltungsméglichkeit der Erfindung liegen die erste Eingangs-
welle und die zweite Eingangswelle koaxial zu einer Antriebswelle, wobei die An-
triebswelle Uber eine erste Schaltkupplung mit der ersten Eingangswelle sowie Uber
eine zweite Schaltkupplung mit der zweiten Eingangswelle verbunden werden kann.
In Weiterbildung dieser Ausgestaltungsmaoglichkeit ist die Antriebswelle dann dazu
eingerichtet, das Getriebe mit einer Antriebsmaschine des Kraftfahrzeuges zu verbin-
den. Entsprechend einer alternativen Weiterbildung kann die Antriebswelle Uber eine
Trennkupplung hingegen drehfest mit einer Anschlusswelle verbunden werden, die
dazu eingerichtet ist, das Getriebe mit einer Antriebsmaschine des Kraftfahrzeuges
zu verbinden. Bei beiden Varianten kénnen also die beiden Eingangswellen und da-
mit auch die beiden Teilgetriebe des Getriebes jeweils mit einer Antriebswelle ver-
bunden werden, Uber welche im verbauten Zustand des Getriebes die Verbindung zu
einer vorgeschalteten Antriebsmaschine des Kraftfahrzeuges — ggf. tber die weitere
Anschlusswelle —hergestellt ist oder hergestellt werden kann. Insofern kénnen die je-
weils zwischen der einzelnen Eingangswelle und der Abtriebsseite schaltbaren
Gange auch durch zusatzliches SchlieRen der jeweiligen Schaltkupplung und ggf.
der zuséatzlichen Trennkupplung auch fur einen Antrieb Uber die vorgeschaltete An-

triebsmaschine genutzt werden.
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Die jeweilige Schaltkupplung kann hierbei als kraftschlissige Schaltkupplung ausge-
fUhrt sein, wobei es sich bei der einzelnen Schaltkupplung dann bevorzugt um eine

nass- oder trockenlaufende Reibkupplung handelt. Dabei kénnen die beiden Schalt-
kupplungen auch zu einer Doppelkupplung zusammengefasst sein. Auch die Trenn-
kupplung kann im Sinne der Erfindung insbesondere als kraftschlussige Schaltkupp-
lung und hierbei insbesondere als nass- oder trockenlaufende Reibkupplung ausge-
fuhrt sein. Alternativ dazu kommt jedoch auch eine Ausfuhrung der einzelnen Kupp-
lung als Lamellenschaltelement in Frage. Ferner kann die jeweilige Schaltkupplung

und auch die Trennkupplung zudem auch als formschlussige Schaltkupplung vorlie-
gen, wobei sie hierbei insbesondere als Sperrsynchronisation oder als unsynchroni-

sierte Klauenkupplung ausgefuhrt ist.

Besonders bevorzugt wird dabei bei einem Antrieb des Kraftfahrzeuges tber die vor-
geschaltete Antriebsmaschine alternierend zwischen den zwischen der ersten Ein-
gangswelle und der Abtriebsseite und den zwischen der zweiten Eingangswelle und
der Abtriebsseite jeweils darstellbaren Gangen geschaltet, so dass also bei einer auf-
einanderfolgenden Schaltung die Antriebswelle abwechselnd mit der ersten Ein-
gangswelle und mit der zweiten Eingangswelle durch Betatigen der jeweils zugehori-

gen Schaltkupplung und ggf. der Trennkupplung verbunden wird.

In Weiterbildung der Erfindung ist zudem eine Bremseinrichtung vorgesehen, die mit
der Antriebswelle gekoppelt ist. In vorteilhafter Weise kann hierdurch im Zuge von
Schaltvorgéngen eine Drehzahlsynchronisation unterstitzt werden, insbesondere
dann, wenn das oder die zu schlieRenden Schaltelemente als unsynchronisierte,
formschlussige Schaltelemente vorliegen. Denn die mit der Antriebswelle gekoppelte
Bremseinrichtung kann die vorgeschaltete Antriebsmaschine bei einer Drehzahlan-
passung unterstutzen. So kann im Zuge von Hochschaltungen ein Abbremsen der
vorgeschalteten Antriebsmaschine auf ein niedrigeres Drehzahlniveau durchgefthrt
werden, wahrend die Bremseinrichtung bei Ruckschaltungen kurz vor Erreichen einer
jeweils angestrebten Synchrondrehzahl betatigt wird, um einen geringeren Drehzahl-
gradienten zu erhalten, bevor das jeweilige Schaltelement betatigt wird. Im Zuge der
Ruckschaltung muss die vorgeschaltete Antriebsmaschine zudem auf das jeweils hé-

here Drehzahlniveau beschleunigt werden. Besonders bevorzugt liegt die
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Bremseinrichtung hierbei als kraftschlissige Bremse und hierbei insbesondere als
Reibbremse vor, wobei im Rahmen der Erfindung aber auch eine Ausfuhrung der
Bremseinrichtung als Elektromaschine in Frage kommt. In diesem Fall kann Uber die
Bremseinrichtung neben einem Abbremsen dann auch ein Beschleunigen der vorge-
schalteten Antriebsmaschine unterstitzt werden, indem die Elektromaschine als

Elektromotor betrieben wird.

Die Bremseinrichtung ist bei einer Variante der Erfindung achsversetzt zu der An-
triebswelle angeordnet und Uber eine Ubersetzungsstufe mit dieser gekoppelt. Dies
hat den Vorteil, dass somit ein modularer Aufbau des Getriebes realisiert werden
kann, bei welchem unterschiedliche Ausfuhrungen einer Bremseinrichtung angebun-
den werden kénnen. Bei der Ubersetzungsstufe kann es sich im Rahmen der Erfin-
dung um eine Stirnradstufe oder auch einen Zugmitteltrieb handeln, wobei Letzterer
dabei insbesondere als Kettentrieb vorliegen kann. Alternativ dazu ist die Bremsein-

richtung koaxial zu der Antriebswelle angeordnet und drehfest mit dieser verbunden.

GemaR einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der Erfindung ist zudem eine Elektroma-
schine vorgesehen, deren Rotor permanent mit der zweiten Eingangswelle gekoppelt
ist. Aufgrund der permanenten Koppelung des Rotors der Elektromaschine mit der
zweiten Eingangswelle kann die Elektromaschine die, zwischen der zweiten Ein-
gangswelle und der Abtriebsseite wirksamen Gange unmittelbar nutzen. Hierbei kann
jeweils ein rein elektrisches Fahren verwirklicht werden, wobei hierbei je nach einge-
leiteter Drehrichtung entweder eine Vorwartsfahrt oder eine Ruckwartsfahrt des Kraft-
fahrzeuges darstellbar ist. In einem generatorischen Betrieb der Elektromaschine
kann diese zudem bei Einbindung Uber einen der Gange zum Bremsen des Kraft-

fahrzeuges herangezogen werden (Rekuperation).

Bevorzugt ist die Elektromaschine dabei koaxial zu der zweiten Eingangswelle ange-
ordnet, wobei der Rotor der Elektromaschine dann drehfest mit der zweiten Ein-
gangswelle verbunden sein kann. Alternativ dazu ist aber auch eine Koppelung zwi-
schen dem Rotor der Elektromaschine und der koaxial liegenden, zweiten Eingangs-
welle Uber mindestens eine zwischenliegende Ubersetzungsstufe denkbar, bei wel-

cher es sich um je eine Planetenstufe und/oder je eine Stirnradstufe handeln kann.
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Weiter alternativ kann die Elektromaschine prinzipiell aber auch achsversetzt zu der
zweiten Eingangswelle angeordnet sein, wobei eine Koppelung des Rotors der Elekt-
romaschine mit der zweiten Eingangswelle dann Uber mindestens eine zwischenlie-
gende Ubersetzungsstufe vorgenommen ist, bei der es sich um je eine Planetenstufe

und/oder je eine Stirnradstufe und/oder auch einen Zugmitteltrieb handeln kann.

GemaR einer hierzu alternativen Ausfuhrungsform der Erfindung ist zudem eine
Elektromaschine vorgesehen, deren Rotor Uber eine Planetenstufe mit der zweiten
Eingangswelle gekoppelt werden kann. Dabei weist die Planetenstufe ein erstes Ele-
ment, ein zweites Element und ein drittes Element in Form eines Sonnenrades, eines
Planetenstegs und eines Hohlrades auf, von welchen das zweite Element drehfest
mit der zweiten Eingangswelle verbunden und das dritte Element mit dem Rotor der
Elektromaschine gekoppelt ist. Ferner kénnen zwei der Elemente der Planetenstufe
Uber ein funftes Schaltelement drehfest miteinander verbunden werden. In diesem
Fall kann also die Elektromaschine Uber die zwischenliegende Planetenstufe mit der
zweiten Eingangswelle dadurch gekoppelt werden, dass zwei der Elemente der Pla-
netenstufe drehfest miteinander verbunden werden, was ein Verblocken der Plane-
tenstufe zur Folge hat und eine Koppelung des Rotors der Elektromaschine mit der
zweiten Eingangswelle nach sich zieht. In der Folge kann die Elektromaschine dann
auch die Gange nutzen, welche zwischen der zweiten Eingangswelle und der Ab-
triebsseite des Getriebes geschaltet werden kénnen. Zudem kann die Elektroma-
schine auch von der zweiten Eingangswelle entkoppelt werden, so dass diese bei

Kraftflussfuhrung tber die zweite Eingangswelle nicht mitgeschleppt werden muss.

Besonders bevorzugt ist die Elektromaschine koaxial zu der zweiten Eingangswelle
platziert, wobei der Rotor drehfest mit dem dritten Element der Planetenstufe verbun-
den ist. Durch eine koaxiale Anordnung der Elektromaschine zu der zweiten Ein-
gangswelle und damit auch der Planetenstufe kann ein kompakter Aufbau realisiert
werden. Besonders bevorzugt ist die Planetenstufe dabei axial auf Héhe der Elektro-
maschine sowie radial innenliegend zu dieser platziert. Dadurch sind die Elektroma-
schine und die Planetenstufe ineinander geschachtelt. Alternativ dazu ist es im Rah-
men der Erfindung aber auch denkbar, dass der Rotor der Elektromaschine Uber

mindestens eine zwischenliegende Ubersetzungsstufe mit dem dritten Element der
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Planetenstufe gekoppelt ist. Bei der mindestens einen Ubersetzungsstufe kann es
sich dabei um je eine Planetenstufe und/oder je eine Stirnradstufe handeln. Weiter
alternativ kdnnte die Elektromaschine prinzipiell auch achsversetzt zu der zweiten
Eingangswelle und auch der Planetenstufe angeordnet sein, wobei dann eine Koppe-
lung des Rotors der Elektromaschine mit dem dritten Element der Planetenstufe tGber

mindestens eine zwischenliegende Ubersetzungsstufe vollzogen ist.

In Weiterbildung der vorgenannten Ausfuhrungsform kann das erste Element der Pla-
netenstufe zudem Uber ein weiteres Schaltelement festgesetzt werden. Durch das
Festsetzen des ersten Elements der Planetenstufe einerseits und durch das Verblo-
cken der Planetenstufe andererseits kénnen die zwischen der zweiten Eingangswelle
und der Abtriebsseite schaltbaren Gange fur die Elektromaschine verdoppelt werden,
so dass sich die Anzahl an Gangubersetzungen, die durch die Elektromaschine nutz-

bar sind, vergréf3ert.

Alternativ oder erganzend dazu kann zudem ein zuséatzliches Schaltelement vorgese-
hen sein, Uber das das erste Element der Planetenstufe drehfest mit der Antriebs-
welle verbunden werden kann. Durch die drehfeste Verbindung des ersten Elements
der Planetenstufe mit der Antriebswelle kann an der Planetenstufe dadurch eine An-
triebsbewegung der Antriebswelle mit einer Antriebsbewegung der Elektromaschine
Uberlagert werden, so dass die Planetenstufe als Summierstufe zur Aufsummierung
von Antriebsbewegungen der Elektromaschine und der an der Antriebswelle ange-
bundenen Antriebsmaschine genutzt werden kann. Daruber ist es unter anderem
auch moglich, die Elektromaschine zur Realisierung eines Anfahrvorganges des
Kraftfahrzeuges zu nutzen, so dass ein separates Anfahrelement zwischen Antriebs-

maschine und Antriebswelle ggf. entfallen kann.

Bei den vorgenannten Varianten kann aufgrund der permanenten Koppelung der
Elektromaschine mit der zweiten Eingangswelle bzw. der Uber die Planetenstufe vor-
nehmbaren Koppelung der Elektromaschine mit der zweiten Eingangswelle die Elekt-
romaschine dazu genutzt werden, bei einem Fahren Uber die vorgeschaltete An-
triebsmaschine und im Zuge einer aufeinanderfolgenden Schaltung von Gangen die

Zugkraft in jeweils einem der Génge stltzen, welche zwischen der Abtriebsseite und
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der zweiten Eingangswelle darstellbar sind. Hierdurch kann erreicht werden, dass

vorgeschaltete Antriebsmaschine lastfrei zwischen den Gangen wechseln kann.

Das erfindungsgemafe Getriebe kann aul’erdem in einem Lade- oder Startbetrieb
betrieben werden, um im erstgenannten Fall in einem generatorischen Betrieb der
Elektromaschine einen elektrischen Energiespeicher Uber die Elektromaschine zu la-
den sowie im zweitgenannten Fall ein Starten der vorgeschalteten und hierbei insbe-
sondere als Verbrennungskraftmaschine ausgefuhrten Antriebsmaschine herbeizu-
fuhren. Bei der permanenten Koppelung der Elektromaschine mit der zweiten Ein-
gangswelle wird dazu — ggf. neben einem zeitgleichen Schlielen der Trennkupplung
— entweder lediglich die zweite Schaltkupplung betatigt oder aber eine Betéatigung der
ersten Schaltkupplung mit einem gleichzeitigen SchlieRen des dritten Schaltelements
kombiniert. Ist die Elektromaschine Uber die zwischenliegende Planetenstufe mit der
zweiten Eingangswelle koppelbar, so kann ein Lade- oder Startbetrieb durch Koppe-
lung des Rotors der Elektromaschine mit der zweiten Eingangswelle und eine gleich-
zeitige Verbindung der zweiten Eingangswelle mit der Antriebswelle sowie ggf. deren

Verbindung mit der Anschlusswelle verwirklicht werden.

In Weiterbildung der Erfindung liegt das einzelne Schaltelement als formschlUssiges
Schaltelement, insbesondere als Klauenschaltelement vor. Alternativ dazu kann es
sich bei einem formschlussigen Schaltelement aber auch um eine Sperrsynchronisa-
tion handeln. Formschlussige Schaltelemente haben prinzipiell den Vorteil, dass sie
im gedffneten Zustand nur niedrige Schleppmomente aufweisen und sich dement-
sprechend durch einen hohen Wirkungsgrad auszeichnen. Das einzelne Schaltele-
ment kénnte alternativ dazu aber auch als kraftschlissige Schaltelement ausgeflhrt
sein, beispielsweise als Lamellenschaltelement, wobei ein kraftschlUssiges Schaltele-
ment in vorteilhafter Weise auch unter Last in einen betatigten Zustand tberfthrt
werden kann. Besonders bevorzugt sind das erste Schaltelement, das zweite Schalt-
element, das dritte Schaltelement und das vierte Schaltelement jeweils als unsyn-

chronisierte Klauenschaltelemente ausgefuhrt.

Insbesondere sind das zweite Schaltelement und das dritte Schaltelement im Falle

der Ausfuhrung als formschlussige Schaltelemente zu einer Schalteinrichtung
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zusammengefasst, die eine Betatigungseinrichtung aufweist. Uber die Betatigungs-
einrichtung kann dabei aus einer Neutralstellung heraus zum einen das zweite
Schaltelement sowie zum anderen das dritte Schaltelement in einen jeweils betétig-
ten Zustand Uberfuhrt werden. Alternativ oder ergénzend zu dem Vorgenannten sind
auch das erste Schaltelement und das vierte Schaltelement zu einer Schalteinrich-
tung zusammengefasst, Uber deren Betatigungseinrichtung aus einer Neutralstellung
heraus einerseits das erste Schaltelement sowie andererseits das vierte Schaltele-

ment in einen jeweils betatigten Zustand Uberfuhrt werden kann.

Sind zudem das funfte Schaltelement und/oder das weitere Schaltelement vorgese-
hen, so ist das funfte Schaltelement oder das weitere Schaltelement oder sowohl das
fUnfte Schaltelement, als auch das weitere Schaltelement jeweils als kraftschlUssiges
Schaltelement ausgehfuhrt, bei welchem es sich bevorzugt um eine Lamellenschalt-
element handelt. Das weitere Schaltelement kann aber auch als formschlissiges
Schaltelement ausgebildet sein. Ist zudem das zusatzliche Schaltelement vorgese-
hen, welches bevorzugt als formschlussiges Schaltelement ausgebildet ist, so kén-
nen das weitere Schaltelement und das zusatzliche Schaltelement bei einer Variante
der Erfindung zu einer Schalteinrichtung zusammengefasst sein, bei welcher Uber
eine gemeinsame Betatigungseinrichtung aus einer Neutralstellung heraus zum ei-
nen das weitere Schaltelement sowie zum anderen das zusatzliche Schaltelement in

einen jeweils betatigten Zustand uberfuhrt werden kann.

Entsprechend einer Ausgestaltungsmadglichkeit der Erfindung ist die Vorgelegewelle
mit der Abtriebsseite Uber eine Stirnradstufe gekoppelt. Hierdurch kann eine weitere
Ubersetzung einer auf die Vorgelegewelle geleiteten Antriebsbewegung zu der Ab-
triebsseite des Getriebes vorgenommen werden. Alternativ dazu ist es im Rahmen
der Erfindung aber auch denkbar, dass die Abtriebsseite an einem axialen Ende der
Vorgelegewelle ausgebildet ist, so dass die Vorgelegewelle quasi eine Ausgangs-
welle des Getriebes bildet. Bei Koppelung der Vorgelegewelle mit der Abtriebsseite
Uber die Stirnradstufe kann das abtriebsseitiges Stirnrad zudem auf einer Ausgangs-
welle liegen oder aber auch als Antriebstellerrad eines achsparallel liegenden Diffe-

rentialgetriebes ausgestaltet sein.
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In Weiterbildung der vorgenannten Ausgestaltungsmaoglichkeit kann bei der Stirnrad-
stufe, Uber welche die Vorgelegewelle und die Abtriebsseite miteinander gekoppelt
sind, ein Stirnrad gleichzeitig auch das Festrad einer der Stirnradstufen sein, Uber
welche die Vorgelegewelle mit einer der Eingangswellen gekoppelt werden kann.
Hierdurch kann eine Ubersetzung einer auf die Vorgelegewelle geleiteten Antriebs-
bewegung Uber die zuséatzliche Stirnradstufe erfolgen, wobei hierfir lediglich ein wei-
teres Stirnrad notwendig ist. Dementsprechend kann der Herstellungsaufwand nied-

rig gehalten werden.

Im Rahmen der Erfindung kann dem Getriebe ein Anfahrelement vorgeschaltet sein,
beispielsweise ein hydrodynamischer Drenmomentwandler oder eine Reibkupplung.
Dieses Anfahrelement kann dann auch Bestandteil des Getriebes sein und dient der
Gestaltung eines Anfahrvorgangs, indem es eine Schlupfdrehzahl zwischen einer als
Verbrennungskraftmaschine ausgefuhrten Antriebsmaschine und der Antriebswelle
des Getriebes ermdéglicht. Hierbei kann auch eines der Schaltelemente des Getriebes
als ein solches Anfahrelement ausgebildet sein, indem es als Reibschaltelement vor-
liegt. Besonders bevorzugt ist die Antriebswelle bzw. die Anschlusswelle aber fur
eine direkte Verbindung mit der vorgeschalteten Antriebsmaschine, d.h. ohne zwi-
schenliegendes Anfahrelement, ausgebildet. Zudem kann auf jeder Welle des Getrie-
bes prinzipiell ein Freilauf zum Getriebegehduse oder zu einer anderen Welle ange-

ordnet werden.

Das erfindungsgemafe Getriebe ist insbesondere Teil eines Kraftfahrzeugantriebs-
stranges fur ein Kraftfahrzeug, bei welchem es sich um ein Hybrid- oder Elektrofahr-
zeug handeln kann. Dabei ist das erfindungsgemafe Getriebe dann zwischen einer
als Verbrennungskraftmaschine oder als Elektromaschine gestalteten Antriebsma-
schine des Kraftfahrzeuges und weiteren, in Kraftflussrichtung zu Antriebsradern des
Kraftfahrzeuges folgenden Komponenten des Antriebsstranges angeordnet. Hierbei
ist die Antriebswelle bzw. die Anschlusswelle des Getriebes entweder permanent
drehfest mit einer Kurbelwelle der Verbrennungskraftmaschine gekoppelt oder tUber
eine zwischenliegende Trennkupplung bzw. ein Anfahrelement mit dieser verbindbar,
wobei zwischen Verbrennungskraftmaschine und Getriebe zudem ein Torsions-

schwingungsdampfer vorgesehen sein kann. Auch im Falle einer Ausflhrung der
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Antriebsmaschine als Elektromaschine kann eine direkte drehfeste Verbindung der
Antriebswelle bzw. der Anschlusswelle mit einem Rotor dieser Elektromaschine voll-
zogen sein. Abtriebsseitig ist das Getriebe innerhalb des Kraftfahrzeugantriebsstran-
ges dann bevorzugt mit einem Differentialgetriebe einer Antriebsachse des Kraftfahr-
zeuges gekoppelt, wobei hier allerdings auch eine Anbindung an ein Langsdifferen-
tial vorliegen kann, Uber welches eine Verteilung auf mehrere angetriebenen Achsen
des Kraftfahrzeuges stattfindet. Das Differentialgetriebe bzw. das Langsdifferential
kann dabei mit dem Getriebe in einem gemeinsamen Gehause angeordnet sein.
Ebenso kann auch ein Torsionsschwingungsdampfer mit in dieses Gehause integriert

sein.

Dass zwei Bauelemente des Getriebes drehfest ,verbunden® bzw. ,gekoppelt* sind
bzw. ,miteinander in Verbindung stehen®, meint im Sinne der Erfindung eine perma-
nente Koppelung dieser Bauelemente, so dass diese nicht unabhangig voneinander
rotieren kénnen. Insofern ist zwischen diesen Bauelementen, bei welchen es sich um
Elemente der Planetenstufe und/oder Stirnrader der Stirnradstufen und/oder Wellen
und/oder ein drehfestes Bauelement des Getriebes handeln kann, kein Schaltele-
ment vorgesehen, sondern die entsprechenden Bauelemente sind starr miteinander

gekoppelt.

Ist hingegen ein Schaltelement zwischen zwei Bauelementen vorgesehen, so sind
diese Bauelemente nicht permanent drehfest miteinander gekoppelt, sondern eine
drehfeste Koppelung wird erst durch Betatigen des zwischenliegenden Schaltele-
ments vorgenommen. Dabei bedeutet eine Betatigung des Schaltelements im Sinne
der Erfindung, dass das betreffende Schaltelement in einen geschlossenen Zustand
Uberfuhrt wird und in der Folge die hieran unmittelbar angekoppelten Bauelemente in
ihren Drehbewegungen aneinander angleicht. Im Falle einer Ausgestaltung des be-
treffenden Schaltelements als formschllssiges Schaltelement werden die hiertber
unmittelbar drehfest miteinander verbundenen Bauelemente unter gleicher Drehzahl
laufen, wahrend im Falle eines kraftschlUssigen Schaltelements auch nach einem
Betatigen desselbigen Drehzahlunterschiede zwischen den Bauelementen bestehen

kénnen. Dieser gewollte oder auch ungewollte Zustand wird im Rahmen der
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Erfindung dennoch als drehfeste Verbindung der jeweiligen Bauelemente Uber das

Schaltelement bezeichnet.

Die Erfindung ist nicht auf die angegebene Kombination der Merkmale des Hauptan-
spruchs oder der hiervon abhangigen Anspriiche beschrankt. Es ergeben sich dar-
Uber hinaus Mdglichkeiten, einzelne Merkmale, auch soweit sie aus den Ansprichen,
der nachfolgenden Beschreibung bevorzugter Ausfuhrungsformen der Erfindung o-
der unmittelbar aus den Zeichnungen hervorgehen, miteinander zu kombinieren. Die
Bezugnahme der Anspruche auf die Zeichnungen durch Verwendung von Bezugs-

zeichen soll den Schutzumfang der Anspriiche nicht beschréanken.

Vorteilhafte Ausfuhrungsformen der Erfindung, die nachfolgend erlautert werden,

sind in den Zeichnungen dargestellt. Es zeigt:

Fig. 1 eine schematische Ansicht eines Kraftfahrzeugantriebsstranges;

Fig. 2 bis 7 jeweils eine schematische Darstellung je eines Teils des Kraft-

fahrzeugantriebsstranges aus Fig. 1 mit je einem Getriebe ent-

sprechend jeweils einer Ausfuhrungsform der Erfindung;

Fig. 8 ein beispielhaftes Schaltschema der Getriebe aus den Fig. 2 bis
7
Fig. 9 eine tabellarische Darstellung unterschiedlicher Betriebsmodi

des Kraftfahrzeugantriebsstranges mit einem Getriebe nach den
Fig. 4 und 5;

Fig. 10 eine tabellarische Darstellung unterschiedlicher Betriebsmodi

des Kraftfahrzeugantriebsstranges mit einem Getriebe nach Fig.
6; und
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Fig. 11 eine tabellarische Darstellung unterschiedlicher Betriebsmodi
des Kraftfahrzeugantriebsstranges mit einem Getriebe nach Fig.
7.

Fig. 1 zeigt eine schematische Ansicht eines Kraftfahrzeugantriebsstranges 1 eines
Kraftfahrzeuges, wobei in dem Kraftfahrzeugantriebsstrang 1 eine Verbrennungs-
kraftmaschine 2 Uber einen zwischenliegenden Torsionsschwingungsdampfer 3 mit
einem Getriebe 4 verbunden ist. Dem Getriebe 4 ist abtriebsseitig ein Differentialge-
triebe 5 nachgeschaltet, Uber welches eine Antriebsleistung auf Antriebsrader 6 und
7 einer Antriebsachse des Kraftfahrzeuges verteilt wird. Das Getriebe 4 und der Tor-
sionsschwingungsdampfer 3 sind dabei in einem gemeinsamen Getriebegehause 8
des Getriebes 4 zusammengefasst, in welches dann auch das Differentialgetriebe 5
integriert sein kann. Wie zudem in Fig. 1 zu erkennen ist, sind die Verbrennungskraft-
maschine 2, der Torsionsschwingungsdampfer 3, das Getriebe 4 und auch das Diffe-

rentialgetriebe 5 quer zu einer Fahrtrichtung des Kraftfahrzeuges ausgerichtet.

Aus Fig. 2 geht eine schematische Darstellung eines Teils des Kraftfahrzeugantriebs-
stranges 1 aus Fig. 1 im Bereich des Getriebes 4 hervor, wobei dieses entsprechend
einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung ausgebildet ist. Dabei umfasst das Ge-
triebe 4 eine Antriebswelle 9, eine erste Eingangswelle 10 und eine zweite Eingangs-
welle 11, die koaxial zueinander angeordnet sind. Die Antriebswelle 9 ist dabei als
Vollwelle ausgefthrt, welche sich im Wesentlichen Uber die komplette axiale Bau-
lange des Getriebes 4 erstreckt. Die erste Eingangswelle 10 und die zweite Ein-
gangswelle 11 liegen als Hohlwellen vor, die jeweils axial mit einem Abschnitt der An-

triebswelle 9 Uberdecken sowie jeweils radial umliegend zu dieser angeordnet sind.

Die Antriebswelle 9 kann mit jeder der Eingangswellen 10 und 11 Uber je eine zwi-
schenliegende Schaltkupplung K1 bzw. K2 drehfest in Verbindung gebracht werden.
Dabei verbindet die Schaltkupplung K1 im geschlossenen Zustand die Antriebswelle
9 und die erste Eingangswelle 10 drehfest miteinander, wahrend ein geschlossener
Zustand der Schaltkupplung K2 eine drehfeste Verbindung zwischen der Antriebs-

welle 9 und der zweiten Eingangswelle 11 zur Folge hat. Die Schaltkupplungen K1
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und K2 sind dabei jeweils als formschlussige Schaltkupplungen ausgefuhrt und lie-

gen dabei insbesondere als Sperrsynchronisationen vor.

Neben der Antriebswelle 9 und den Eingangswellen 10 und 11 weist das Getriebe 4
aus Fig. 2 noch eine Vorgelegewelle 12 und eine Ausgangswelle 13 auf, die jeweils
als Vollwellen ausgefuhrt sind und achsversetzt zu der Antriebswelle 9 und den Ein-
gangswellen 10 und 11 und auch zueinander liegen. Dabei bildet die Ausgangswelle
13 eine Abtriebsseite 14 des Getriebes 4, an welcher innerhalb des Kraftfahrzeugan-
triebsstranges 1 im Weiteren die Koppelung zu dem nachfolgenden Differentialge-

triebe 5 hergestellt ist.

Die Vorgelegewelle 12 und die Ausgangswelle 13 sind permanent Uber eine Stirnrad-
stufe 15 gekoppelt, welche sich aus einem Stirnrad 16 und einem Stirnrad 17 zusam-
mensetzt. Das Stirnrad 16 ist hierbei drehfest auf der Vorgelegewelle 12 angeordnet

und kdmmt mit dem Stirnrad 17, welches drehfest auf der Ausgangswelle 13 platziert

ist.

Das Getriebe 4 umfasst des Weiteren mehrere Stirnradstufen 18, 19 und 20, wobei
die erste Eingangswelle 10 dabei Uber die Stirnradstufen 18 und 20 unmittelbar mit
der achsparallelen Vorgelegewelle 12 gekoppelt werden kann, wahrend bei der zwei-
ten Eingangswelle 11 eine unmittelbare Koppelung mit der Vorgelegewelle 12 Uber
die Stirnradstufe 19 darstellbar ist. Insofern sind die Stirnradstufen 18 und 20 Teil ei-
nes Teilgetriebes des Getriebes 4, welchem die erste Eingangswelle 10 zugeordnet
ist. Hingegen ist die Stirnradstufe 19 Teil eines anderen Teilgetriebes des Getriebes

4, dem die zweite Eingangswelle 11 zugeordnet ist.

Die Stirnradstufe 18 setzt sich aus einem Festrad 21 und einem Losrad 22 zusam-

men, die miteinander im Zahneingriff stehen und von denen das Festrad 21 drehfest
auf der ersten Eingangswelle 10 platziert ist. Das Losrad 22 ist drehbar auf der Vor-
gelegewelle 12 gelagert und kann Uber ein Schaltelement S1 an der Vorgelegewelle
12 festgesetzt werden, so dass die Stirnradstufe 18 in der Folge die erste Eingangs-

welle 10 und die Vorgelegewelle 12 miteinander koppelt.
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Auch die Stirnradstufe 20 ist zwischen der ersten Eingangswelle 10 und der Vorgele-
gewelle 12 vorgesehen und wird durch ein Festrad 23 und einem Losrad 24 gebildet.
Das Festrad 23 und das Losrad 24 kdmmen dabei permanent miteinander, wobei
das Festrad 23 drehfest auf der ersten Eingangswelle 10 platziert ist, wahrend das
Losrad 24 drehbar auf der Vorgelegewelle 12 gelagert ist und dabei Gber ein Schalt-
element S2 an der Vorgelegewelle 12 festgesetzt werden kann. Dieses Festsetzen
hat dann eine Koppelung der ersten Eingangswelle 10 mit der Vorgelegewelle 12

Uber die Stirnradstufe 20 zur Folge.

AuRerdem kann das Losrad 24 der Stirnradstufe 20 noch Uber ein Schaltelement S3
drehfest mit einem axial benachbart liegenden Losrad 25 verbunden werden, wel-
ches Teil der Stirnradstufe 19 ist. Dabei ist das Losrad 25 der Stirnradstufe 19 eben-
falls drehbar auf der Vorgelegewelle 12 gelagert und k&mmt permanent mit einem
Festrad 26 der Stirnradstufe 19, welches drehfest auf der zweiten Eingangswelle 11
angeordnet ist. Ein SchlieRen des Schaltelements S3 hat aufgrund der damit einher-
gehenden drehfesten Verbindung der Losrader 24 und 25 eine Koppelung der beiden
Eingangswellen 10 und 11 Uber die Stirnradstufen 19 und 20 zur Folge. Daneben
kann Uber die Stirnradstufe 19 auch eine unmittelbare Koppelung der zweiten Ein-
gangswelle 11 mit der Vorgelegewelle 12 erreicht werden, indem das Losrad 25 Uber

ein Schaltelement S4 an der Vorgelegewelle 12 festgesetzt wird.

Die Schaltelemente S1 bis S4 sind im vorliegenden Fall jeweils als formschlUssige
Schaltelemente ausgefuhrt, wobei das einzelne Schaltelement S1 bzw. S2 bzw. S3
bzw. S4 dabei als Sperrsynchronisation vorliegt. Zudem sind das Schaltelement S1
und das Schaltelement S2 zu einer Schalteinrichtung 27 zusammengefasst, Uber de-
ren Betatigungseinrichtung aus einer Neutralstellung heraus zum einen das Schalt-
element S1 sowie zum anderen das Schaltelement S2 in einen jeweils betatigten Zu-
stand UberfUhrt werden kann. Ebenso sind auch das Schaltelement S3 und das
Schaltelement S4 zu einer Schalteinrichtung 28 zusammengefasst, deren Betati-
gungseinrichtung aus einer Neutralstellung heraus einerseits das Schaltelement S3
sowie andererseits das Schaltelement S4 in einen jeweils betatigten Zustand Uber-
fUhren kann. SchlieBlich bilden auch die beiden Schaltkupplungen K1 und K2 ge-

meinsam eine Schalteinrichtung 29 mit einer gemeinsamen Betéatigungseinrichtung,
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Uber welche aus einer Neutralstellung heraus zum einen die erste Schaltkupplung K1
sowie zum anderen die zweite Schaltkupplung K2 in einen jeweils geschlossenen Zu-

stand bewegt werden kann.

Neben einer drehfesten Verbindbarkeit der Antriebswelle 9 mit den Eingangswellen
10 und 11 kann die Antriebswelle 9 noch drehfest mit einer Anschlusswelle 30 des
Getriebes 4 verbunden werden, welche als Vollwelle ausgestaltet ist und innerhalb
des Kraftfahrzeugantriebsstranges 1 drehfest mit dem Torsionsschwingungsdampfer
3 in Verbindung steht. Die Anschlusswelle 30 ist dabei koaxial zu der Antriebswelle 9
und auch den Eingangswellen 10 und 11 platziert, wobei die Anschlusswelle 30 da-
bei stirnseitig zu der Antriebswelle 9 und axial zwischen dem Torsionsschwingungs-
dampfer 3 und der Antriebswelle 9 vorgesehen ist. Eine drehfeste Verbindung zwi-
schen der Antriebswelle 9 und der Anschlusswelle 30 kann dabei Uber eine Trenn-
kupplung KO hergestellt werden, welche im vorliegenden Fall als kraftschlUssige
Kupplung ausgefuhrt ist. Insbesondere handelt es sich bei der Trennkupplung KO da-

bei um eine nass- oder trockenlaufende Reibkupplung.

Axial folgt auf die Trennkupplung KO zunachst die Stirnradstufe 15, wobei im An-
schluss daran dann axial zunachst die Stirnradstufe 18, dann die Stirnradstufe 20
und schlieBlich die Stirnradstufe 19 vorgesehen sind. Die Schalteinrichtung 27 ist da-
bei axial zwischen den Stirnradstufen 18 und 20 angeordnet und koaxial zu der Vor-
gelegewelle 12 platziert. Ferner liegen die Schalteinrichtung 28 und die Schalteinrich-
tung 29 jeweils axial zwischen den Stirnradstufen 20 und 19, wobei die Schalteinrich-
tung 28 dabei koaxial zu der Vorgelegewelle 12 und die Schalteinrichtung 29 koaxial

zu der Antriebswelle 9 und den Eingangswellen 10 und 11 platziert ist.

Des Weiteren zeigt Fig. 3 eine schematische Darstellung des Kraftfahrzeugantriebs-
stranges 1 aus Fig. 1, wobei dieser in diesem Fall ein Getriebe 4° entsprechend einer
zweiten Ausgestaltungsmdéglichkeit der Erfindung aufweist. Dabei entspricht diese

Ausgestaltungsméglichkeit im Wesentlichen der Variante nach Fig. 2, mit dem Unter-
schied, dass eine Antriebswelle 9' nun unmittelbar drehfest mit dem Torsionsschwin-
gungsdampfer 3 verbunden ist. Insofern sind in diesem Fall eine Anschlusswelle und

eine zwischenliegende Trennkupplung entfallen. Des Weiteren ist eine zweite
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Eingangswelle 11° nun als Vollwelle ausgebildet und stirnseitig zu der ebenfalls als
Vollwelle ausgestalteten Antriebswelle 9° vorgesehen, wobei eine erste Eingangs-
welle 10° als Hohlwelle axial mit einem Teil der zweiten Eingangswelle 11° Gberdeckt,
sowie radial umliegend zu dieser angeordnet ist. Die beiden Schaltkupplungen K1
und K2 sind dabei axial zwischen der Antriebswelle 9* einerseits und den beiden Ein-
gangswellen 10° und 11 andererseits platziert und liegen als kraftschlissige Kupp-
lungen vor. Konkret handelt es sich dabei bei der einzelnen Schaltkupplung K1 bzw.
K2 um eine nass- oder trockenlaufende Reibkupplung. Hierbei sind die beiden
Schaltkupplungen K1 und K2 zu einer Doppelkupplung 31 zusammengefasst. Im Ub-
rigen entspricht die Ausgestaltungsmaéglichkeit nach Fig. 3 sonst der Variante nach

Fig. 2, so dass auf das hierzu Beschriebene Bezug genommen wird.

Ferner geht aus Fig. 4 eine schematische Ansicht des Kraftfahrzeugantriebsstranges
1 aus Fig. 1 mit einem Getriebe 4" hervor, welches entsprechend einer dritten Aus-
fuhrungsform der Erfindung ausgebildet ist. Dabei entspricht diese Ausfuhrungsform
weitestgehend der Variante nach Fig. 2, wobei im Unterschied dazu nun eine An-
triebswelle 9“ unmittelbar drehfest mit dem Torsionsschwingungsdampfer 3 in Ver-
bindung steht. Dementsprechend ist in diesem Fall keine Anschlusswelle und auch
keine zwischenliegende Trennkupplung vorhanden. Die Antriebswelle 9 ist dabei als
Vollwelle ausgebildet, welche sich im Wesentlichen Uber die komplette axiale Bau-
lange des Getriebes 4" erstreckt und zu der die als Hohlwellen ausgebildeten Ein-
gangswellen 10 und 11 koaxial liegen. Als weiterer Unterschied sind zudem die
Schaltelemente S1 bis S4 und auch die beiden Schaltkupplungen K1 und K2 jeweils

als unsynchronisierte Klauenschaltelemente bzw. Klauenkupplungen ausgefuhrt.

Das Getriebe 4" weist zudem eine Elektromaschine 32 auf, welche koaxial zu der
Antriebswelle 9 und den Eingangswellen 10 und 11 angeordnet ist. Dabei setzt sich
die Elektromaschine 32 aus einem Rotor 33 und einem Stator 34 zusammen, von
welchen der Stator 34 permanent an dem Getriebegehduse 8 des Getriebes 4 fest-
gesetzt ist. Hingegen ist der Rotor 33 drehfest mit der zweiten Eingangswelle 11 ver-
bunden. Die Elektromaschine 32 kann dabei einerseits als Generator sowie anderer-
seits als Elektromotor betrieben werden und ist axial auf einer dem Torsionsschwin-

gungsdampfer 3 abgewandt liegenden Seite der Stirnradstufe 19 platziert. Insofern
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liegt die Elektromaschine 32 axial an einem Ende des Getriebes 4“. Durch die In-
tegration der Elektromaschine 32 in das Getriebe 4“ ist der Kraftfahrzeugantriebs-

strang 1 fur die Anwendung bei einem Hybridfahrzeug konzipiert.

Aullerdem ist noch eine Bremseinrichtung 35 vorgesehen, die als Reibbremse aus-
gebildet und dabei permanent mit der Antriebswelle 9 gekoppelt ist. Die Koppelung
ist hierbei Uber eine Ubersetzungsstufe 36 realisiert, welche als Zugmitteltrieb in
Form eines Kettentriebes vorliegt und ein Kettenrad 37 und ein Kettenrad 38 auf-
weist. Wahrend das Kettenrad 37 drehfest mit der Bremseinrichtung 35 verbunden
ist, ist das Kettenrad 38 drehfest auf der Antriebswelle 9 platziert. Ansonsten ent-
spricht die Ausfuhrungsform nach Fig. 4 der Variante nach Fig. 2, so dass auf das

hierzu Beschriebene Bezug genommen wird.

Fig. 5 zeigt eine schematische Darstellung des Kraftfahrzeugantriebsstranges 1 aus
Fig. 1, welcher in diesem Fall ein Getriebe 4 gemaR einer vierten Ausgestaltungs-
moglichkeit der Erfindung aufweist. Dabei entspricht diese Variante weitestgehend
dem Getriebe 4" nach Fig. 4, mit dem einzigen Unterschied, dass die Bremseinrich-
tung 35 nun koaxial zu der Antriebswelle 9" angeordnet und unmittelbar drehfest mit
dieser verbunden ist. Axial ist die Bremseinrichtung 35 dabei auf Héhe der Elektro-
maschine 32 sowie radial innenliegend zu dieser platziert. Ansonsten entspricht die
Ausgestaltungsmoglichkeit nach Fig. 5 der Variante nach Fig. 4, so dass auf das

hierzu Beschriebene Bezug genommen wird.

Zudem geht aus Fig. 6 eine schematische Ansicht des Kraftfahrzeugantriebsstranges
1 aus Fig. 1 mit einem Getriebe 4!V hervor, welches entsprechend einer flunften Aus-
fuhrungsform der Erfindung ausgebildet ist. Dabei entspricht diese Ausfuhrungsform
ebenfalls weitestgehend der Variante nach Fig. 4, wobei im Unterschied dazu der
Rotor 33 der Elektromaschine 32 nicht permanent drehfest mit der zweiten Eingangs-
welle 11 verbunden ist, sondern Uber eine Planetenstufe 39 mit der zweiten Ein-
gangswelle 11 gekoppelt werden kann. Die Planetenstufe 39 umfasst ein erstes Ele-
ment 40, ein zweites Element 41 und ein drittes Element 42, wobei das erste Ele-
ment 40 dabei als Sonnenrad 43, das zweite Element 41 als Planetensteg 44 und

das dritte Element 42 als Hohlrad 45 vorliegt.
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Die Planetenstufe 39 ist vorliegend als Minus-Planetensatz realisiert, indem der Pla-
netensteg 44 mehrere Planetenrader 46 drehbar gelagert fuhrt, die jeweils sowohl mit
dem Sonnenrad 43, als auch dem Hohlrad 45 im Zahneingriff stehen. Im Rahmen der
Erfindung kénnte die Planetenstufe 39 prinzipiell aber auch als Plus-Planetensatz
verwirklicht sein, bei welchem der Planetensteg mindestens ein Planetenradpaar
drehbar gelagert fuhrt, von dessen Planetenradern eines mit dem Sonnenrad und ei-
nes mit dem Hohlrad kAmmt, wobei die Planetenrader des mindestens einen Plane-
tenradpaares zudem untereinander im Zahneingriff stehen. Im Vergleich zu der Aus-
fuhrung als Plus-Planetensatz wéare dann die Anbindung des Hohlrades und die An-
bindung des Planetenstegs miteinander zu tauschen sowie eine Standubersetzung

der Planetenstufe um Eins zu erhéhen.

Von der Planetenstufe 39 ist das zweite Element 41 drehfest mit der zweiten Ein-
gangswelle 11 verbunden, wahrend das dritte Element 42 der Planetenstufe 39 stan-
dig drehfest mit dem Rotor 33 der Elektromaschine 32 in Verbindung steht. Zudem
sind der Planetenstufe 39 zwei Schaltelemente K und B zugeordnet, wobei das
Schaltelement K bei Betatigung fur eine drehfeste Verbindung des ersten Elements
40 der Planetenstufe 39 mit dem Rotor 33 und damit auch dem dritten Element 42
der Planetenstufe 39 sorgt, was dementsprechend ein Verblocken der Planetenstufe
39 zur Folge hat. Hingegen bewirkt das Schaltelement B im geschlossenen Zustand
ein Festsetzen des ersten Elements 40 der Planetenstufe 39 am Getriebegehause 8,

so dass das erste Element 40 in der Folge an einer Drenbewegung gehindert wird.

Die Schaltelemente B und K sind im vorliegenden Fall jeweils als kraftschlUssige
Schaltelemente ausgefuhrt, wobei die beiden Schaltelemente B und K dabei insbe-
sondere als Lamellenschaltelemente vorliegen. Wahrend das Schaltelement B dabei
als Bremse ausgestaltet ist, handelt es sich bei dem Schaltelement K um eine Kupp-
lung. Die Elektromaschine 32 und die Planetenstufe 39 sind koaxial zueinander und
auch zu der Antriebswelle 9 und den beiden Eingangswellen 10 und 11 platziert.
Dabei ist die Planetenstufe 39 gemeinsam mit dem Schaltelement K axial auf H6he

der Elektromaschine 32 sowie radial innenliegend zu dieser angeordnet. Im Ubrigen
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entspricht die Ausfuhrungsform nach Fig. 6 der Variante nach Fig. 4, so dass auf das

hierzu Beschriebene Bezug genommen wird.

Schlief3lich zeigt Fig. 7 eine schematische Darstellung des Kraftfahrzeugantriebs-
stranges 1 aus Fig. 1, welcher in diesem Fall ein Getriebe 4Y gem&R einer sechsten
Ausgestaltungsmoglichkeit der Erfindung aufweist. Dabei entspricht diese Ausgestal-
tungsmdaglichkeit im Wesentlichen der vorhergehenden Variante nach Fig. 6, mit dem
Unterschied, dass der Planetenstufe 39 nun zuséatzlich noch ein Schaltelement S5
zugeordnet ist, welches bei Betatigung das erste Element 40 der Planetenstufe 39
drehfest mit der Antriebswelle 9" verbindet. Das Schaltelement S5 ist hierbei als
formschlUssiges Schaltelement ausgefuhrt und liegt insbesondere als unsynchroni-
siertes Klauenschaltelement vor. Ebenso ist in diesem Fall auch das Schaltelement B
als Klauenschaltelement verwirklicht, wobei die Schaltelemente B und S5 dabei zu
einer Schalteinrichtung 47 zusammengefasst sind, Uber deren Betatigungseinrich-
tung aus einer Neutralstellung heraus zum einen das Schaltelement B sowie zum an-
deren das Schaltelement S5 in einen jeweils betatigten Zustand UberfUhrt werden
kann. Schlie3lich ist noch eine Bremseinrichtung entfallen. Ansonsten entspricht die
Ausgestaltungsmoglichkeit nach Fig. 7 der Variante nach Fig. 6, so dass auf das

hierzu Beschriebene Bezug genommen wird.

In Fig. 8 ist ein beispielhaftes Schaltschema fur die Getriebe 4 bis 4V aus den Fig. 2
bis 7 tabellarisch dargestellt. Wie zu erkennen ist, kdnnen hierbei vier unterschiedli-
che Gange G1 bis G4.2 geschaltet werden, wobei in den Spalten des Schaltschemas
mit einem X jeweils gekennzeichnet ist, welches der Schaltelemente S1 bis S4 je-

weils geschlossen ist.

Wie in Fig. 8 zu erkennen ist, wird ein Gang G1 durch Schlielen des Schaltelements
S1 geschaltet, wobei dieser Gang G1 dabei zwischen der ersten Eingangswelle 10
bzw. 10° und der Abtriebsseite 14 wirksam ist. Dabei erfolgt in dem ersten Gang G1
eine Kraftflussfuhrung ausgehend von der ersten Eingangswelle 10 bzw. 10° Gber die
Stirnradstufe 18 auf die Vorgelegewelle 12 und hiervon ausgehend Uber die Stirnrad-
stufe 15 zu der Abtriebsseite 14. Zudem kann ein Gang G2 zwischen der ersten Ein-

gangswelle 10 bzw. 10 und der Abtriebsseite 14 durch SchlieBen des

24



WO 2022/129111 PCT/EP2021/085791

Schaltelements S2 dargestellt werden, wodurch der Kraftfluss ausgehend von der
ersten Eingangswelle 10 bzw. 10° Uber die Stirnradstufe 20 auf die Vorgelegewelle
12 gefuhrt wird. Ausgehend von der Vorgelegewelle 12 findet dann eine weitere

Ubertragung zu der Abtriebsseite 14 mittels der Stirnradstufe 15 statt.

Zwischen der zweiten Eingangswelle 11 bzw. 11° und der Abtriebsseite 14 kann ein
Gang G3 dadurch geschaltet werden, dass die Schaltelemente S1 und S3 betatigt
werden. Dadurch wird der Kraftfluss ausgehend von der zweiten Eingangswelle 11
bzw. 11° Gber die Stirnradstufen 19 und 20 auf die erste Eingangswelle 10 bzw. 10°
gefuhrt, ausgehend von welcher dann eine Koppelung mit der Vorgelegewelle 12
Uber die Stirnradstufe 18 vorgenommen ist. Die Vorgelegewelle 12 ist dabei dann
wiederum Uber die Stirnradstufe 15 mit der Abtriebsseite 14 gekoppelt. Der Gang G3
ist dementsprechend als Windungsgang realisiert, in welchem eine Kraftflussfuhrung
Uber die Koppelung beider Teilgetriebe durch Koppelung der beiden Eingangswellen
10 bzw. 10° und 11 bzw. 11° stattfindet.

Zudem kann noch ein, zwischen der zweiten Eingangswelle 11 bzw. 11° und der Ab-
triebsseite 14 wirksamer Gang in einer ersten Variante G4.1 realisiert werden, indem
das Schaltelement S4 betétigt wird, was eine Koppelung der zweiten Eingangswelle
11 bzw. 11° und der Vorgelegewelle 12 Gber die Stirnradstufe 19 zur Folge hat. Ana-
log zu den vorherigen Gangen erfolgt dann eine weitere KraftflussfUhrung zu der Ab-
triebsseite 14 Uber die Stirnradstufe 15. Alternativ dazu kann der Gang auch in einer
zweiten Variante G4.2 durch Betétigen der Schaltelemente S2 und S3 verwirklicht
werden, wodurch ebenfalls eine Koppelung der zweiten Eingangswelle 11 bzw. 11°
mit der Abtriebsseite 14 Uber die Stirnradstufe 19 stattfindet. Allerdings ist das Losrad
25 der Stirnradstufe 19 diesem Fall dann mittelbar Uber das Losrad 24 der Stirnrad-

stufe 20 an der Vorgelegewelle 12 festgesetzt.

Die Gange G1 bis G4.2 kénnen bei den Getrieben 4 bis 4V jeweils durch die vorge-
schaltete Verbrennungskraftmaschine 2 genutzt werden, wozu die jeweilige Antriebs-
welle 9 bzw. 9' bzw. 9“ durch Betatigen der jeweiligen Schaltkupplung K1 oder K2 mit
der jeweiligen Eingangswelle 10 bzw. 10° oder 11 bzw. 11‘ drehfest verbunden wird.
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Bei dem Getriebe 4 aus Fig. 2 ist dabei dann jeweils noch zuséatzlich die Trennkupp-

lung KO zu schlief3en.

Bei den Getrieben 4" bis 4V kénnen darUber hinaus weitere Betriebsmodi realisiert
werden, da bei diesen zusatzlich auch noch die Elektromaschine 32 zur Verfigung
steht. So sind in Fig. 9 unterschiedliche Betriebsmodi | bis X dargestellt, welche
durch die Getriebe 4 und 4 nach den Fig. 4 und 5 verwirklicht werden kénnen. So
kann in einem Betriebsmodus | eine Lade- oder Startfunktion verwirklicht werden, in-
dem die Schaltkupplung K2 betatigt wird, wodurch die Verbrennungskraftmaschine 2
Uber den zwischenliegenden Torsionsschwingungsdampfer 3 durch die drehfeste
Verbindung der Antriebswelle 9 mit der zweiten Eingangswelle 11 dann auch mit der
Elektromaschine 32 gekoppelt ist. Gleichzeitig besteht dabei aber kein Kraftschluss
zur Abtriebsseite 14. Im generatorischen Betrieb der Elektromaschine 32 kann dabei
bei Antrieb der Elektromaschine 32 Uber die Verbrennungskraftmaschine 2 ein — vor-
liegend nicht weiter dargestellter — elektrischer Energiespeicher geladen werden,
wahrend im elektromotorischen Betrieb der Elektromaschine 32 ein Starten der Ver-

brennungskraftmaschine 2 Uber die Elektromaschine 32 realisierbar ist.

Auch in einem Betriebsmodus Il kann eine Lade- oder Startfunktion verwirklicht wer-
den, wobei in diesem Fall die Schaltkupplung K1 und das Schaltelement S3 zu beta-
tigen sind. In der Folge ist die Antriebswelle 9“ drehfest mit der ersten Eingangswelle
10 verbunden, die Uber die beiden Stirnradstufen 20 und 19 mit der zweiten Ein-
gangswelle 11 gekoppelt ist. Somit wird hierdurch auch eine Koppelung zwischen der
Verbrennungskraftmaschine 2 und der Elektromaschine 32 hergestellt, so dass ana-
log zu Betriebsmodus | ein Laden im generatorischen Betrieb der Elektromaschine
32 sowie ein Starten der Verbrennungskraftmaschine 2 im elektromotorischen Be-

trieb der Elektromaschine 32 realisiert werden kann.

In den Betriebsmodi lll bis VII findet dann jeweils ein reines Fahren Uber die vorge-
schaltete Verbrennungskraftmaschine 2 statt, indem jeweils einer der Gange G1 bis
G4.2, wie zu Fig. 8 beschrieben, geschaltet und zudem eine jeweilige drehfeste Ver-
bindung der zugehdérigen Eingangswelle 10 oder 11 mit der Antriebswelle 9“ durch

Schliel3en der zugehérigen Schaltkupplung K1 oder K2 vorgenommen wird. So wird
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in Betriebsmodus V der Gang G3, in Betriebsmodus VI der Gang G1, in Betriebsmo-
dus VIl der Gang G4.1, in Betriebsmodus VIl der Gang G4.2 sowie in Betriebsmodus
IX der Gang G2 geschaltet. Bei einem Wechsel zwischen den Gangen kann dabei
die Elektromaschine 32 jeweils die Zugkraft stiitzen, indem im Zuge des Gangwech-
sels eine Einbindung der Elektromaschine 32 durch Schaltung einer der zwischen
der zweiten Eingangswelle 11 und der Abtriebsseite 14 wirksamen Géange vorgenom-
men wird. Eine Synchronisation der beteiligten Schaltelemente erfolgt dabei durch
Drehzahlregelung an der Verbrennungskraftmaschine, wobei die Bremseinrichtung
35 hierbei unterstitzen kann. Letztere kann dabei im Rahmen einer Hochschaltung
die Verbrennungskraftmaschine auf ein niedrigeres Drehzahlniveau abbremsen,
wahrend die Bremseinrichtung im Zuge einer Ruckschaltung kurz vor Erreichen einer
jeweiligen Synchrondrehzahl betatigt werden kann, um einen geringeren Drehzahl-
gradienten zu erhalten, bevor das jeweilige Schaltelement betatigt wird. Die Verbren-
nungskraftmaschine 2 muss hierbei auf das héhere Drehzahlniveau beschleunigt

werden.

In den Betriebsmodi VIII bis X erfolgt hingegen ein rein elektrisches Fahren Uber die
Elektromaschine 32, wozu diese als Elektromotor betrieben und dabei jeweils einer
der Gange G3 oder G4.1 oder G4.2 geschaltet wird.

Fig. 10 zeigt eine tabellarische Darstellung unterschiedlicher Betriebsmodi I bis XV*,
welche durch einen Kraftfahrzeugantriebsstrang 1 mit dem Getriebe 4!V nach Fig. 6
realisiert werden kénnen. So kann in einem Betriebsmodus | eine Lade- oder Start-
funktion realisiert werden, indem die Schaltkupplung K2 geschlossen und das Schalt-
element K betéatigt wird. Denn im geschlossenen Zustand der Schaltkupplung K2 ist
die zweite Eingangswelle 11 drehfest mit der Antriebswelle 9 verbunden und damit
Uber den zwischenliegenden Torsionsschwingungsdampfer 3 auch mit der Verbren-
nungskraftmaschine 2 gekoppelt, wobei die zweite Eingangswelle 11 aulderdem Uber
die durch Betatigung des Schaltelements K verblockte Planetenstufe 39 drehfest mit
dem Rotor 33 der Elektromaschine 32 in Verbindung steht. Gleichzeitig besteht dabei
aber kein Kraftschluss zur Abtriebsseite 14. Im generatorischen Betrieb der Elektro-
maschine 32 kann dabei bei Antrieb der Elektromaschine 32 Uber die Verbrennungs-

kraftmaschine 2 ein — vorliegend nicht weiter dargestellter — elektrischer
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Energiespeicher geladen werden, wahrend im elektromotorischen Betrieb der Elekt-
romaschine 32 ein Starten der Verbrennungskraftmaschine 2 Uber die Elektroma-

schine 30 realisierbar ist.

In dem Betriebsmodus II* kann ebenfalls eine Lade- oder Startfunktion realisiert wer-
den, wobei im Unterschied zu dem Betriebsmodus I hierbei neben der Schaltkupp-
lung K2 noch das Schaltelement B zu betéatigen ist. In der Folge wird die zweite Ein-
gangswelle 11 nicht drehfest mit dem Rotor 33 der Elektromaschine 32 verbunden,
sondern durch die Betatigung des Schaltelements B erfolgt eine Koppelung der zwei-
ten Eingangswelle 11 und des Rotors 33 unter Ubersetzung Uber die Planetenstufe
39. Bei geeigneter Wahl einer StandUbersetzung der Planetenstufe 39 kann hier-
durch in vorteilhafter Weise eine héhere Drehzahl des Rotors 33 im Vergleich zu ei-
ner Drehzahl der zweiten Eingangswelle 11 und damit auch der Antricbswelle 9" er-

reicht werden.

Ebenso kann auch in einem Betriebsmodus IlI* eine Lade- oder Startfunktion verwirk-
licht werden, wobei in diesem Fall die Schaltkupplung K1 und die Schaltelemente S3
und K zu schlief3en sind. In der Folge wird die zweite Eingangswelle 11 aufgrund der
Betatigung des Schaltelements S3 Uber die Stirnradstufen 20 und 19 mit der ersten
Eingangswelle 10 gekoppelt, welche Uber die Schaltkupplung K1 drehfest mit der An-
triebswelle 9“ verbunden ist. Durch das gleichzeitige Schlie3en des Schaltelements
K ist die zweite Eingangswelle 11 zudem Uber die verblockte Planetenstufe 39 dreh-
fest mit dem Rotor 33 der Elektromaschine 32 verbunden. Dadurch ist dann auch die
Elektromaschine 32 mit der Verbrennungskraftmaschine 2 gekoppelt, so dass analog
zu den Betriebsmodi I und Il ein Laden im generatorischen Betrieb der Elektroma-
schine 32 sowie ein Starten der Verbrennungskraftmaschine 2 im elektromotorischen

Betrieb der Elektromaschine 32 realisiert werden kann.

Betriebsmodus IV* unterscheidet sich von dem Betriebsmodus IlI* lediglich dadurch,
dass anstelle des Schaltelements K das Schaltelement B betéatigt ist. Hierdurch ist
der Rotor 33 der Elektromaschine 32 nicht drehfest mit der zweiten Eingangswelle 11
verbunden, sondern wird Uber die Planetenstufe 39 aufgrund des dann festgesetz-

ten, ersten Elements 40 mit der zweiten Eingangswelle 11 gekoppelt. Auch hier kann
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bei geeigneter Wahl einer Standibersetzung der Planetenstufe 39 eine héhere Dreh-
zahl des Rotors 33 im Vergleich zu der zweiten Eingangswelle 11 und damit auch der

Antriebswelle 9" erreicht werden.

In den Betriebsmodi V' ist IX* kann jeweils ein reines Fahren Uber die Verbrennungs-
kraftmaschine 2 realisiert werden, indem jeweils einer der Gange G1 bis G4.2, wie zu
Fig. 8 beschrieben, geschaltet und zudem eine jeweilige drehfeste Verbindung der
zugehoérigen Eingangswelle 10 oder 11 mit der Antriebswelle 9" durch SchlieRen der
zugehdérigen Schaltkupplung K1 oder K2 vorgenommen wird. So wird in Betriebsmo-
dus V der Gang G3, in Betriebsmodus VI der Gang G1, in Betriebsmodus VIl der
Gang G4.1, in Betriebsmodus VIl der Gang G4.2 sowie in Betriebsmodus IX der
Gang G2 geschaltet.

Bei einem Wechsel zwischen den Gangen koénnte dabei jeweils entweder das Schalt-
element B oder das Schaltelement K zusétzlich betétigt werden, um die Zugkraft im
Zuge des jeweiligen Gangwechsels jeweils Uber die Elektromaschine 32 zu stutzen.
Eine Synchronisation der beteiligten Schaltelemente erfolgt dabei durch Drehzahlire-
gelung an der Verbrennungskraftmaschine, wobei die Bremseinrichtung 35 hierbei
unterstutzen kann. Letztere kann dabei im Rahmen einer Hochschaltung die Ver-
brennungskraftmaschine auf ein niedrigeres Drehzahiniveau abbremsen, wahrend
die Bremseinrichtung im Zuge einer Ruckschaltung kurz vor Erreichen einer jewelli-
gen Synchrondrehzahl betétigt werden kann, um einen geringeren Drehzahlgradien-
ten zu erhalten, bevor das jeweilige Schaltelement betétigt wird. Die Verbrennungs-

kraftmaschine 2 muss hierbei auf das hdhere Drehzahlniveau beschleunigt werden.

In den Betriebsmodi X* bis XV* erfolgt hingegen ein rein elektrisches Fahren Uber die
Elektromaschine 32, wozu diese als Elektromotor betrieben und dabei jeweils einer
der Gange G3 oder G4.1 oder G4.2 geschaltet wird. Dabei kann die Anzahl an durch
die Elektromaschine 32 nutzbaren Ubersetzungsverhaltnissen entsprechend verdop-
pelt werden, indem in dem einzelnen Gang G3 bzw. G4.1 bzw. G4.2 jeweils zum ei-
nen das Schaltelement K sowie zum anderen das Schaltelement B betéatigt wird. Bei
Ausfuhrung der beiden Schaltelemente B und K als kraftschllssige Schaltelemente

kann ein Schalten zwischen den Gangubersetzungen des einzelnen Ganges G3
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bzw. G4.1 bzw. G4.2 dabei jeweils unter Last erfolgen. Ware hingegen das Schalt-
element B als formschlissiges Schaltelement ausgefthrt, so waren nur Zughoch-
und Zugruckschaltungen zwischen den Gangubersetzungen des einzelnen Ganges

G3 bzw. G4.1 bzw. G4.2 als Lastschaltungen mdéglich.

Auch das Getriebe 4V aus Fig. 7 kann bei dem Kraftfahrzeugantriebsstrang 1 zur
Darstellung unterschiedlicher Betriebsmodi | bis XIX“ genutzt werden, welche in Fig.
11 tabellarisch dargestellt sind. So kann in einem Betriebsmodus | eine Lade- oder
Startfunktion realisiert werden, indem die Schaltkupplung K2 geschlossen und das
Schaltelement B betéatigt wird. Denn im geschlossenen Zustand der Schaltkupplung
K2 ist die zweite Eingangswelle 11 drehfest mit der Antriebswelle 9" verbunden und
damit Uber den zwischenliegenden Torsionsschwingungsdampfer 3 auch mit der Ver-
brennungskraftmaschine 2 gekoppelt. Zudem erfolgt durch die Betatigung des
Schaltelements B eine Koppelung der zweiten Eingangswelle 11 und des Rotors 33
unter Ubersetzung Uber die Planetenstufe 39. Bei geeigneter Wahl einer Standiber-
setzung der Planetenstufe 39 kann hierdurch in vorteilhafter Weise eine héhere
Drehzahl des Rotors 33 gegentber der Antriebswelle 9* erreicht werden. Gleichzeitig
besteht dabei aber kein Kraftschluss zur Abtriebsseite 14. Im generatorischen Betrieb
der Elektromaschine 32 kann dabei bei Antrieb der Elektromaschine 32 Uber die Ver-
brennungskraftmaschine 2 ein — vorliegend nicht weiter dargestellter — elektrischer
Energiespeicher geladen werden, wahrend im elektromotorischen Betrieb der Elekt-
romaschine 32 ein Starten der Verbrennungskraftmaschine 2 tber die Elektroma-

schine 32 realisierbar ist.

In dem Betriebsmodus II* kann ebenfalls eine Lade- oder Startfunktion realisiert wer-
den, wobei im Unterschied zu dem Betriebsmodus I* hierbei die zweite Eingangs-
welle 11 drehfest mit dem Rotor 33 der Elektromaschine 32 verbunden ist, da die
Planetenstufe 39 durch die Betatigung des Schaltelements K verblockt ist. Ebenso
kann auch in einem Betriebsmodus IlI* eine Lade- oder Startfunktion verwirklicht wer-
den, wobei in diesem Fall die Schaltkupplung K2 und das Schaltelement S5 zu beta-
tigen sind. Da hierdurch tUber die Schaltkupplung K2 die Antriebswelle 9 drehfest mit
dem zweiten Element 41 der Planetenstufe 39 verbunden ist und gleichzeitig auch

Uber das Schaltelement S5 drehfest mit dem ersten Element 40 der Planetenstufe 39
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in Verbindung steht, hat dies ebenfalls ein Verblocken der Planetenstufe 39 und da-
mit auch eine drehfeste Verbindung der Antriebswelle 9“ mit dem Rotor 33 der Elekt-

romaschine 32 zur Folge.

In dem Betriebsmodus IV* werden die Antriebsmaschine 2 und die Elektromaschine
32 dadurch miteinander gekoppelt, dass die Schaltkupplung K1 und die Schaltele-
mente S3 und B betétigt werden. Dementsprechend wird die Antriebswelle 9% Uber
die erste Eingangswelle 10 und die beiden Stirnradstufen 19 und 20 mit der zweiten
Eingangswelle 11 gekoppelt, welche dann im Weiteren in analoger Weise zu Be-
triebsmodus I Gber die Planetenstufe 39 mit dem Rotor 33 der Elektromaschine 32
gekoppelt ist. Somit kann auch hier bei geeigneter Wahl einer Standubersetzung der
Planetenstufe 39 eine héhere Drehzahl des Rotors 33 im Vergleich zu der Antriebs-

welle 9" erreicht werden.

Betriebsmodus V* unterscheidet sich von dem Betriebsmodus IV* lediglich dadurch,
dass anstelle des Schaltelements B das Schaltelement K betétigt ist. Hierdurch ist
der Rotor 33 der Elektromaschine 32, wie schon bei Betriebsmodus 11, drehfest mit
der zweiten Eingangswelle 11 verbunden, wobei eine Koppelung der zweiten Ein-
gangswelle 11 unter Betatigung des Schaltelements S3 Uber die Stirnradstufen 19
und 20 mit der ersten Eingangswelle 10 gekoppelt ist, die Uber die Schaltkupplung
K1 drehfest mit der Antriebswelle 9" in Verbindung steht.

In den Betriebsmodi VI* bis VIII“ kann jeweils je ein Anfahrmodus verwirklicht wer-
den, in welchem durch Zusammenspiel der Verbrennungskraftmaschine 2 mit der
Elektromaschine 32 angefahren werden kann. In Betriebsmodus VI* sind dazu die
Schaltelemente S1, S3 und S5 zu schlieRen, so dass die Verbrennungskraftma-
schine 2 aufgrund des geschlossenen Schaltelements S5 Uber das erste Element 40
der Planetenstufe 39 antreiben kann und diese Antriebsbewegung mit einer Antriebs-
bewegung der Elektromaschine 32 am dritten Element 42 der Planetenstufe 39 Uber-
lagert wird, wahrend ein Abtrieb Uber das zweite Element 41 der Planetenstufe 39
auf die zweite Eingangswelle 11 erfolgt. Diese ist dann im Weiteren Uber die ge-
schlossenen Schaltelemente S1 und S3 Uber die Stirnradstufen 19 und 20 mit der

ersten Eingangswelle 10 sowie im Weiteren Uber die Stirnradstufe 18 mit der
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Vorgelegewelle 12 gekoppelt. Die Vorgelegewelle 12 steht dann Uber die Stirnrad-
stufe 15 permanent mit der Ausgangswelle 13 in Verbindung. Im Zuge des Anfahrens
arbeitet die Elektromaschine 32 dabei zumindest zu Beginn generatorisch, wodurch
ein Anfahren auch bei einem leeren elektrischen Energiespeicher méglich ist. Durch
entsprechendes Abstutzen des Drehmoments Uber die Elektromaschine 32 kann

dadurch ein Anfahren in Vorwartsrichtung realisiert werden.

Dies ist in analoger Weise auch in den Betriebsmodi VII* und VIII* méglich, welche
sich nur durch die abtriebsseitige Koppelung der zweiten Eingangswelle 11 vom Be-
triebsmodus VI“ unterscheiden. So ist in Betriebsmodus VII* die zweite Ausgangs-
welle 11 Uber die Stirnradstufe 19 mit der Vorgelegewelle 12 gekoppelt, wahrend im
Betriebsmodus VIII* eine Koppelung der zweiten Ausgangswelle 11 ebenfalls Gber
die Stirnradstufe 19 hergestellt ist, in diesem Fall aber das Losrad 25 mittelbar tber

das Losrad 20 an der Vorgelegewelle 12 festgesetzt ist.

In den Betriebsmodi IX* bis XIII* kann jeweils ein reines Fahren Uber die Verbren-
nungskraftmaschine 2 realisiert werden, indem jeweils einer der Gange G1 bis G4.2,
wie zu Fig. 8 beschrieben, geschaltet und zudem eine jeweilige drehfeste Verbin-
dung der zugehérigen Eingangswelle 10 oder 11 mit der Antriebswelle 9 durch
Schliel3en der zugehérigen Schaltkupplung K1 oder K2 vorgenommen wird. So wird
in Betriebsmodus IX" der Gang G3, in Betriebsmodus X" der Gang G1, in Betriebs-
modus XI* der Gang G4.1, in Betriebsmodus XII“ der Gang G4.2 sowie in Betriebs-
modus XIII* der Gang G2 geschaltet.

Bei einem Wechsel zwischen den Betriebsmodi IX* bis XIII* und damit auch zwi-
schen den Gangen kénnte dabei jeweils entweder das Schaltelement K oder das
Schaltelement B zusatzlich betétigt werden, um die Zugkraft im Zuge des jeweiligen
Gangwechsels jeweils Uber die Elektromaschine 32 zu stutzen. Eine Synchronisation
der beteiligten Schaltelemente erfolgt dabei durch Drehzahlregelung an der Verbren-
nungskraftmaschine. Hierbei ware es ggf. auch denkbar, eine weitere zusatzliche
Elektromaschine vorzusehen, welche die Verbrennungskraftmaschine 2 bei der Syn-

chronisation unterstitzt.
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Fur die Gangwechsel zwischen den Betriebsmodi IX* bis XIII* kénnte aulRerdem je-
weils durch zusatzliches Schlieen des Schaltelements S5 je eine elektrodynamische
Schaltung verwirklicht werden, indem an der Planetenstufe 39 eine Uberlagerung
von Antriebsbewegungen der Verbrennungskraftmaschine 2 und der Elektroma-
schine 32 vorgenommen werden, wie dies fur das Anfahren bereits zu den Betriebs-
modi VI* bis VIII* beschrieben worden ist. Dadurch kann wahrend einer Schaltung fur
die Verbrennungskraftmaschine 2 in einem der Betriebsmodi VI* bis VIII* die Zug-
kraft aufrechterhalten werden, wobei dabei nur die aktuell an der Kraftflussfuhrung
jeweils beteiligten Schaltelemente belastet sind, wahrend alle anderen Schaltele-
mente lastfrei ausgelegt werden kdénnen. Hierbei kann die Elektromaschine 32 eine
Synchronisation von Drehzahlen fur den jeweiligen Zielgang aktiv unterstutzen. So
kann fur einen Wechsel von dem Betriebsmodus IX* in den Betriebsmodus X" Uber-
gangsweise der Betriebsmodus VI* gewahlt, fur einen Wechsel von dem Betriebsmo-
dus X" in den Betriebsmodus XI* oder XII* und damit von dem Gang G1 in den Gang
G4.1 oder G4.2 Ubergangsweise der Betriebsmodus VII* gewahlt sowie fur einen
Wechsel von dem Betriebsmodus XI* oder XII* in den Betriebsmodus XIII* und damit
von dem Gang G4.1 oder G4.2 in den Gang G2 Ubergangsweise der Betriebsmodus
VIII“ genutzt werden. Damit ist ein Schalten zwischen den Gangen bei einem Fahren

Uber die Verbrennungskraftmaschine 2 letztendlich unter Last méglich.

In den Betriebsmodi XIV* bis XIX* erfolgt hingegen ein rein elektrisches Fahren Uber
die Elektromaschine 32, wozu diese als Elektromotor betrieben und dabei jewells ei-
ner der Gange G3 oder G4.1 oder G4.2 geschaltet wird. Dabei kann die Anzahl an
durch die Elektromaschine 32 nutzbaren Ubersetzungsverhaltnissen, wie schon bei
dem Getriebe 4"V, entsprechend verdoppelt werden, indem in dem einzelnen Gang
G3 bzw. G4.1 bzw. G4.2 jeweils zum einen das Schaltelement K sowie zum anderen

das Schaltelement B betéatigt wird.

Die Varianten nach den Fig. 2 und 4 bis 7 kénnen prinzipiell jeweils dahingehend ab-
gewandelt werden, dass sich die Antriebswelle 9 bzw. 9% axial nur bis in den Bereich
der Schaltkupplungen K1 und K2 erstreckt und die zweite Eingangswelle 11 als stirn-
seitig hierzu liegende Vollwelle ausgefuhrt ist. Dadurch kénnte eine Hohlwellenebene

eingespart werden, was den Herstellungsaufwand reduziert. Prinzipiell kann es
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jedoch vorteilhaft sein, die Antriebswelle 9 bzw. 9%, wie gezeigt, axial Uber die kom-

plette axiale Baulédnge des Getriebes zu ziehen und dort zu lagern.

Mittels der erfindungsgemafen Ausgestaltungen eines Getriebes kann ein kompakt

bauendes Getriebe mit niedrigem Herstellungsaufwand verwirklicht werden.
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Patentanspriiche

1. Getriebe (4 bis 4V) fur ein Kraftfahrzeug, umfassend eine erste Eingangswelle (10;
10%), eine zweite Eingangswelle (11; 11°) und eine Vorgelegewelle (12), wobei die
Vorgelegewelle (12) permanent mit einer Abtriebsseite (14) in Verbindung steht, wo-
bei eine erste Stirnradstufe (20) mit einem auf der ersten Eingangswelle (10; 10°)
platzierten Festrad (23) und einem hiermit kimmenden Losrad (24) vorgesehen ist,
welches drehbar auf der Vorgelegewelle (12) gelagert und Uber ein erstes Schaltele-
ment (S2) an der Vorgelegewelle (12) festsetzbar ist, wobei ferner eine zweite Stirn-
radstufe (19) mit einem auf der zweiten Eingangswelle (11; 11°) platzierten Festrad
(26) und einem hiermit kimmenden Losrad (25) vorgesehen ist, welches drehbar auf
der Vorgelegewelle (12) gelagert und Uber ein zweites Schaltelement (S4) an der
Vorgelegewelle (12) festsetzbar ist, wobei das Losrad (24) der ersten Stirnradstufe
(20) und das Losrad (25) der zweiten Stirnradstufe (19) Uber ein drittes Schaltele-
ment (S3) drehfest miteinander verbindbar sind, dadurch gekennzeichnet, dass zum
unmittelbaren Koppeln der ersten Eingangswelle (10; 10°) mit der Vorgelegewelle
(12) neben der ersten Stirnradstufe (20) nur noch eine dritte Stirnradstufe (18) vorge-
sehen ist, die ein Festrad (21) und ein Losrad (22) aufweist und welcher ein viertes
Schaltelement (S1) zugeordnet ist, welches bei Betatigung das Losrad (22) der drit-
ten Stirnradstufe (18) festsetzt und dabei die erste Eingangswelle (10; 10°) und die
Vorgelegewelle (12) miteinander koppelt, und dass die zweite Eingangswelle (11;
11°) und die Vorgelegewelle (12) unmittelbar nur Uber die zweite Stirnradstufe (19)

koppelbar sind.

2. Getriebe (4 bis 4V) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass sich

— ein erster Gang (G1) zwischen der ersten Eingangswelle (10; 10°) und der Ab-
triebsseite (14) durch Schlielen des vierten Schaltelements (S1) unter Kraft-
flussfUhrung Uber die dritte Stirnradstufe (18),

— ein zweiter Gang (G2) zwischen der ersten Eingangswelle (10; 10°) und der
Abtriebsseite (14) durch Betéatigen des ersten Schaltelements (S2) unter Kraft-
flussfUhrung Uber die erste Stirnradstufe (20),

— ein dritter Gang (G3) zwischen der zweiten Eingangswelle (11; 11°) und der
Abtriebsseite (14) durch Schlielen des dritten (S3) und des vierten
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Schaltelements (S1) unter KraftflussfUhrung Uber die zweite Stirnradstufe (19),
die erste Stirnradstufe (20) und die dritte Stirnradstufe (18), sowie

— ein vierter Gang zwischen der zweiten Eingangswelle (11; 11) und der Ab-
triebsseite (14) in einer ersten Variante (G4.1) durch Betétigen des zweiten
Schaltelements (S4) sowie in einer zweiten Variante (G4.2) durch Schliel3en
des ersten (S2) und des dritten Schaltelements (S3) jeweils unter Kraftfluss-

fUhrung Uber die zweite Stirnradstufe (19) ergibt.

3. Getriebe (4 bis 4V) nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
erste Eingangswelle (10; 10') und die zweite Eingangswelle (11; 11°) koaxial zu einer
Antriebswelle (9; 9'; 9*) angeordnet sind, wobei die Antriebswelle (9; 9% 9%) Uber eine
erste Schaltkupplung (K1) drehfest mit der ersten Eingangswelle (10; 10) verbindbar
sowie Uber eine zweite Schaltkupplung (K2) drehfest mit der zweiten Eingangswelle

(11; 11%) in Verbindung bringbar ist.

4. Getriebe (4' bis 4V) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs-
welle (9% 9") dazu eingerichtet ist, das Getriebe (4‘ bis 4V) mit einer Antriebsma-

schine des Kraftfahrzeuges zu verbinden.

5. Getriebe (4) nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebswelle (9)
Uber eine Trennkupplung (KO) drehfest mit einer Anschlusswelle (30) verbindbar ist,
die dazu eingerichtet ist, das Getriebe (4) mit einer Antriebsmaschine des Kraftfahr-

zeuges zu verbinden.

6. Getriebe (4 bis 4'V) nach einem der Anspriiche 3 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass zudem eine Bremseinrichtung (35) vorgesehen ist, die mit der Antriebswelle

(9") gekoppelt ist.
7. Getriebe (4“ und 4'V) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Brems-

einrichtung (35) achsversetzt zu der Antriebswelle (9“) angeordnet und Uber eine

Ubersetzungsstufe (36) mit dieser gekoppelt ist.
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8. Getriebe (4*“) nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass die Bremseinrich-
tung (35) koaxial zu der Antriebswelle (9“) angeordnet und drehfest mit dieser ver-

bunden ist.

9. Getriebe (4*; 4*) nach einem der vorhergehenden Anspriche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zudem eine Elektromaschine (32) vorgesehen ist, deren Rotor (33)

permanent mit der zweiten Eingangswelle (11) gekoppelt ist.

10. Getriebe (4'; 4V) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass zudem eine Elektromaschine (32) vorgesehen ist, deren Rotor (33) Uber eine
Planetenstufe (39) mit der zweiten Eingangswelle (11) koppelbar ist, wobei die Pla-
netenstufe (39) ein erstes Element (40), ein zweites Element (41) und ein drittes Ele-
ment (42) in Form eines Sonnenrades (43), eines Planetenstegs (44) und eines Hohl-
rades (45) aufweist, von welchen das zweite Element (41) drehfest mit der zweiten
Eingangswelle (11) verbunden und das dritte Element (42) mit dem Rotor (43) der
Elektromaschine (32) gekoppelt ist, und wobei zwei der Elemente (40; 41; 42) der
Planetenstufe (39) Uber ein funftes Schaltelement (K) drehfest miteinander verbind-

bar sind.

11. Getriebe (4'; 4V) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Element (40) der Planetenstufe (39) zudem Uber ein weiteres Schaltelement (B) fest-

setzbar ist.

12. Getriebe (4Y) nach einem der Anspriche 3 bis 5 und Anspruch 10 oder 11,
dadurch gekennzeichnet, dass das erste Element (40) der Planetenstufe (39) Uber

ein zusatzliches Schaltelement (S5) drehfest mit der Antriebswelle (9%) verbindbar ist.
13. Getriebe (4 bis 4V) nach einem der vorhergehenden Ansprliche, dadurch gekenn-

zeichnet, dass das einzelne Schaltelement (S1, S2, S3, S4; S1, S2, S$3, S4, B, S5)

als formschlussiges Schaltelement ausgefthrt ist.
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14. Getriebe (4 bis 4V) nach einem der vorhergehenden Ansprliche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die Vorgelegewelle (12) mit der Abtriebsseite (14) Uber eine Stirnrad-

stufe (15) gekoppelt ist.

15. Kraftfahrzeugantriebsstrang (1), insbesondere fur ein Hybrid- oder Elektrofahr-
zeug, umfassend ein Getriebe (4 bis 4V) nach einem oder mehreren der Anspriche 1
bis 15.
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