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N wheel set (40, 44, 48, 52, 56) to the transmission output shaft (39),
J—72 J_ - AN 36 and a bridge clutch (70), by means of which the first transmission
A \ 1 6055 input shaft (36) and the second transmission input shaft (38) can be
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A *I T * 62 in the second transmission input shaft (38) is connected to the sec-
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AN 82 o f the second transmission input shaft (38) rotates at a different speed

52 from the second output member (32).
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/' 56 / V ! :/42 (57) Zusammenfassung: Doppelkupplungsgetriebe (17) mit einer
' ! ' Doppelkupplungsanordnung (14), die eine erste Reibkupplung (24)
! ! und eine zweite Reibkupplung (26) aufweist, wobei die erste Reib-
' ' kupplung (24) und die zweite Reibkupplung (26) ein gemeinsames
Fig. 1 Eingangsglied (28) aufweisen, das mit einer Antricbswelle verbind-
bar ist, wobei die erste Reibkupplung (24) ein erstes Ausgangsglied
(30) aufweist und wobei die zweite Reibkupplung (26) ein zweites

Ausgangsglied
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(32) aufweist, einer Getriebeanordnung (16), die eine erste Getriebeein- gangswelle (36) und eine zweite Getriebeeingangswelle (38)
sowie eine Getriebeausgangs-welle (39) aufweist, wobei die erste und die zweite Getriebeeingangswelle (36, 38) jeweils tiber wenigstens
cinen Radsatz (40, 44, 48, 52, 56) mit der Getriebeausgangswelle (39) verbunden sind, und einer Briickenkupplung (70), mittels
der die erste Getriebeeingangswelle (36) und die zweite Getriebeeingangswelle (38) miteinander verbindbar sind, wobei die erste
Getriebeeingangswelle (36) starr mit dem ersten Ausgangsglied (30) verbunden ist, und wobei die zweite Getriebeeingangswelle (38)
mit dem zweiten Ausgangsglied (32) iiber eine Drehzahlédnderungseinrichtung (94) verbunden ist, so dass die zweite Getriebeeingang
swelle (38) mit einer anderen Drehzahl dreht als das zweite Ausgangsglied (32).
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Doppelkupplungsgetriebe

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe mit einer Doppelkupp-
lungsanordnung, die eine erste Reibkupplung und eine zweite Reibkupplung aufweist,
wobei die erste Reibkupplung und die zweite Reibkupplung ein gemeinsames Ein-
gangsglied aufweisen, das mit einer Antriebswelle verbindbar ist, wobei die erste
Reibkupplung ein erstes Ausgangsglied aufweist und wobei die zweite Reibkupplung
ein zweites Ausgangsglied aufweist, mit einer Getriebeanordnung, die eine erste Ge-
triebeeingangswelle und eine zweite Getriebeeingangswelle sowie eine Getriebeaus-
gangswelle aufweist, wobei die erste und die zweite Getriebeeingangswelle jeweils
Uber wenigstens einen Radsatz mit der Getriebeausgangswelle verbunden sind, und
mit einer Briickenkupplung, mittels der die erste Getriebeeingangswelle und die zweite
Getriebeeingangswelle miteinander verbindbar sind, wobei die erste Getriebeein-
gangswelle starr dem ersten Ausgangsglied zugeordnet ist, und wobei die zweite Ge-

triebeeingangswelle dem zweiten Ausgangsglied zugeordnet ist.

Ein derartiges Doppelkupplungsgetriebe ist beispielsweise bekannt aus dem Doku-
ment DE 10 2013 104 468 A1.

Klassische Doppelkupplungsgetriebe weisen neben der Doppelkupplungsanordnung
eine Getriebeanordnung auf, die zwei Teilgetriebe beinhaltet. Das eine Teilgetriebe ist
dabei Ublicherweise den ungeraden Gangstufen zugeordnet. Das andere Teilgetriebe
ist dabei Ublicherweise den geraden Gangstufen zugeordnet. Mit einem derartigen
Doppelkupplungsgetriebe kénnen Gangwechsel durch Uberschneidendes Betatigen

der zwei Kupplungen ohne Zugkraftunterbrechung durchgefiihrt werden.

Uberwiegend werden solche Getriebe in Kraftfahrzeugantriebsstrangen verbaut, ins-

besondere fur Personenkraftwagen, aber auch fur Nutzfahrzeuge.

In derartigen Anwendungsumgebungen mussen Getriebe unterschiedlichste Anforde-
rungen erflllen. Zum einen sollte die Anzahl der Gangstufen moglichst hoch sein, um
letztlich eine mdglichst hohe Spreizung zu erzielen, was dem Fahrkomfort aber auch

dem Kraftstoffverbrauch zugutekommen kann. Andererseits unterliegen derartige Ge-
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triebe engen Bauraumeinschrankungen, und zwar sowohl hinsichtlich der axialen

Lange als auch der radialen Grofde.

Bei Kraftfahrzeuggetrieben kennt man generell solche Getriebe, die in Langsbauweise
ausgeflhrt sind. Hierbei wird das Getriebe mit den Wellen parallel zu einer Langsrich-
tung des Fahrzeugs eingebaut. Ein vorderes Ende des Getriebes ist dabei mit der
Doppelkupplungsanordnung verbunden, die wiederum mit einer Antriebseinheit wie
einem Verbrennungsmotor verbunden ist. Das andere axiale Ende der Getriebeanord-
nung ist dann in der Regel liber eine Kardanwelle mit einem Hinterachsdifferential

verbunden.

Derartige Getriebe in Langsbauweise sind generell in sogenannter Zwei-Wellen-
Bauweise ausgefihrt, wobei eine Getriebeeingangswelle haufig koaxial zu einer Ge-
triebeausgangswelle angeordnet ist und eine einzelne Vorgelegewelle vorgesehen ist,
die Uber Radsatze mit der Eingangswelle oder der Ausgangswelle verbunden ist. Da
solche Getriebe in Langsbauweise haufig im Bereich eines Kardantunnels unterzu-

bringen sind, ist die Langsabmessung nicht so kritisch wie die radiale Abmessung.

Bei Getrieben, die fir einen Quereinbau in einem Kraftfahrzeug vorgesehen sind, ins-
besondere fur Fahrzeuge mit Vorderradantrieb, bestehen hingegen erhebliche Ein-
schrankungen hinsichtlich des axialen Bauraumes. Hier miissen das Getriebe, die
Doppelkupplungsanordnung und die Antriebseinheit in Reihe hintereinander quer zur

Fahrtrichtung des Fahrzeugs im Motorraum untergebracht werden.

Aus dem genannten Dokument DE 10 2013 104 468 A1 ist ein solches Getriebe be-
kannt, das in Drei-Wellen-Bauweise ausgefiihrt ist, also mit einer Getriebeeingangs-
wellenanordnung und zwei parallel hierzu versetzt angeordneten Ausgangswellen, die
jeweils Uber Abtriebszahnrader mit einem Differential in Eingriff stehen. Hierdurch
kann fiir eine bestimmte Anzahl von Vorwartsgangstufen die axiale Baulange deutlich
verringert werden. Zudem kdnnen sogenannte Doppelnutzungen realisiert werden, bei
denen ein mit einer Getriebeeingangswelle verbundenes Festrad sowohl mit einem
Losrad an der einen Ausgangswelle als auch mit einem Losrad an der anderen Aus-

gangswelle in Eingriff steht.
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Ferner weist das Doppelkupplungsgetriebe, das aus dem Dokument DE

10 2013 104 468 A1 bekannt geworden ist, eine Brickenkupplung auf. Diese Bri-
ckenkupplung ist bei dem bekannten Getriebe an einer der Ausgangswellen angeord-
net und ist dazu ausgelegt, die zwei Getriebeeingangswellen der Getriebeeingangs-
wellenanordnung Uber zwei Radsatze miteinander zu verbinden, von denen einer dem

ersten Teilgetriebe und der andere dem anderen Teilgetriebe zugeordnet ist.

Das Bereitstellen einer derartigen Brickenkupplung ermoglicht das Einrichten von so-
genannten Windungsgangstufen, die in der Regel Radsatze von beiden Teilgetrieben
nutzen. Zum Einrichten einer Windungsgangstufe wird bei solchen Getrieben generell
sowohl die Briickenkupplung geschaltet, als auch wenigstens eine weitere Schalt-
kupplung betatigt, so dass zum Einrichten einer Windungsgangstufe generell zwei
Schaltkupplungen zu betatigen sind. Im Gegensatz hierzu kdnnen bei einem derarti-
gen Getriebe auch Direkt-Gangstufen eingerichtet werden, bei denen nur ein Teilge-
triebe genutzt wird, die Brickenkupplung gedffnet ist und folglich nur eine Schaltkupp-

lung in dem Getriebe geschlossen wird.

Auch mittels einer solchen Briickenkupplung und der Méglichkeit der Einrichtung von
Windungsgangstufen kann zum einen die Ganganzahl gegeniber herkdmmlichen
Doppelkupplungsgetrieben erhoht werden. Auch die Spreizung kann verbessert wer-

den.

Aus dem Dokument DE 10 2013 106 896 A1 ist ein weiteres Drei-Wellen-Doppelkupp-
lungsgetriebe bekannt, bei dem eine Abtriebswelle mit einer zweiten Vorgelegewelle
Uber eine Koppeleinrichtung koppelbar ist, derart, dass bei getffneter Koppeleinrich-

tung wenigstens eine Windungsgangstufe einrichtbar ist.

Das Dokument EP 2 791 548 B1 offenbart ein Doppelkupplungsgetriebe mit lastschalt-

barer Bereichsgruppe, wie es insbesondere fiir Nutzfahrzeuge verwendbar ist.

Aus dem Dokument DE 10 2015 200 067 A1 ist ein Verfahren zur Steuerung eines
Hybridantriebsstranges bekannt, wobei die Ausgangsglieder von zwei Reibkupplungen

und eine elektrische Maschine lber einen Planetenradsatz gekoppelt sind.
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Das Dokument EP 2 742 258 B1 offenbart ein Zwei-Wellen-Doppelkupplungsgetriebe
fur den Langseinbau, wobei eine Getriebezentralwelle eines ersten Teilgetriebes mit-

tels einer Schalteinrichtung direkt mit einer Ausgangswelle verbindbar ist.

Aus dem Dokument EP 0 933 558 B1 ist ein weiteres Doppelkupplungsgetriebe be-
kannt, bei dem eine Getriebeeingangswelle Uber eine Schaltkupplung mit einer Ge-
triebeausgangswelle drehfest verbindbar ist, wobei die gleiche Getriebeeingangswelle
Uber einen Konstanten-Radsatz mit einer Vorgelegewelle verbunden ist, liber die alle
weiteren Gangstufen des Getriebes einrichtbar sind, bis auf die Vorwartsgangstufe 2.
Die Vorwartsgangstufe 2 ist als einzige Gangstufe Uiber die andere Getriebeeingangs-

welle und eine Nebenwellenanordnung mit der Getriebeausgangswelle verbunden.

Schlieflich ist aus dem Dokument WO 2017/203050 A1 ein Kupplungssystem be-
kannt, bei dem eine Reibkupplung ein Eingangsglied aufweist und ein Ausgangsglied,
das mit einer ersten Getriebeeingangswelle verbunden ist. Die Reibkupplung weist
einen Aul3enlamellentrager auf, der mit einem Hohlrad eines Planetenradsatzes fest
verbunden ist. Ein Planetentrager des Planetenradsatzes ist mit einer zweiten Getrie-
beeingangswelle verbunden. Ein Sonnenrad des Planetenradsatzes ist mit einer au-

Berhalb des Kupplungssystems angeordneten Bremseinrichtung koppelbar.

Vor diesem Hintergrund ist es eine Aufgabe der Erfindung, ein verbessertes Doppel-

kupplungsgetriebe flr einen Kraftfahrzeugantriebsstrang anzugeben.

Diese Aufgabe wird gel6st durch ein Doppelkupplungsgetriebe mit einer Doppelkupp-
lungsanordnung, die eine erste Reibkupplung und eine zweite Reibkupplung aufweist,
wobei die erste Reibkupplung und die zweite Reibkupplung ein gemeinsames Ein-
gangsglied aufweisen, das mit einer Antriebswelle verbindbar ist, wobei die erste
Reibkupplung ein erstes Ausgangsglied aufweist und wobei die zweite Reibkupplung
ein zweites Ausgangsglied aufweist, mit einer Getriebeanordnung, die eine erste Ge-
triebeeingangswelle und eine zweite Getriebeeingangswelle sowie eine Getriebeaus-
gangswelle aufweist, wobei die erste und die zweite Getriebeeingangswelle jeweils
Uber wenigstens einen Radsatz mit der Getriebeausgangswelle verbunden sind, und
mit einer Briickenkupplung, mittels der die erste Getriebeeingangswelle und die zweite

Getriebeeingangswelle miteinander verbindbar sind, wobei die erste Getriebeein-
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gangswelle starr mit dem ersten Ausgangsglied verbunden ist, und wobei die zweite
Getriebeeingangswelle mit dem zweiten Ausgangsglied Uber eine Drehzahlande-
rungseinrichtung verbunden ist, so dass die zweite Getriebeeingangswelle mit einer

anderen Drehzahl dreht als das zweite Ausgangsglied.

Durch die Mal3nahme, eine Getriebewelle starr mit einem Ausgangsglied einer ersten
Reibkupplung zu verbinden, und die andere Getriebeeingangswelle iiber eine Dreh-
zahlanderungseinrichtung mit dem Ausgangsglied der anderen Reibkupplung zu ver-
binden, kann wenigstens ein Radsatz der Getriebeanordnung zwei unterschiedliche
Gangstufen darstellen, je nachdem ob die erste oder die zweite Reibkupplung ge-
schlossen ist und/oder in Abhangigkeit davon, ob die Briickenkupplung geschlossen

ist oder nicht.

Insgesamt kann auf diese Weise mit einer relativ geringen Anzahl von Bauteilen eine
relativ hohe Anzahl von Gangstufen, insbesondere Vorwartsgangstufen, realisiert
werden, so dass sich eine Kosteneinsparung hinsichtlich der Anzahl der Zahnrader

ergibt.

Ferner ist es durch diesen Aufbau maoglich, die Getriebeanordnung mit einer einzelnen
Getriebeausgangswelle zu realisieren, so dass die Getriebeanordnung generell als
Zwei-Wellen-Getriebe realisiert sein kann. Demzufolge ergibt sich auch eine Kosten-
einsparung hinsichtlich der Anzahl der Wellen und der Lager. Auch die Reibungsver-

luste kdnnen hierdurch verringert werden.

Das Doppelkupplungsgetriebe ist dabei nicht mehr der strengen Unterscheidung un-
terlegen, wonach die geraden Gangstufen einem Teilgetriebe bzw. einer Getriebeein-
gangswelle zugeordnet sind, und die ungeraden Gangstufen dem anderen Teilgetrie-
be bzw. der anderen Getriebeeingangswelle. Vielmehr kdnnen einer Getriebeein-

gangswelle sowohl gerade als ungerade Gangstufen zugeordnet sein.

Die Getriebeeingangswellen sind vorzugsweise konzentrisch zueinander angeordnet,
wobei die zweite Getriebeeingangswelle vorzugsweise als Hohlwelle um die erste Ge-

triebeeingangswelle herum ausgebildet ist.
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Vorzugsweise sind sowohl die erste als auch die zweite Getriebeeingangswelle jeweils

Uber wenigstens zwei schaltbare Radsatze mit der Getriebeausgangswelle verbunden.

Die Briickenkupplung ist vorzugsweise koaxial zu den Getriebeeingangswellen ange-
ordnet und ist insbesondere an einem axialen Ende der zweiten Getriebeeingangswel-
le angeordnet, um die Getriebeeingangswellen konstruktiv einfach miteinander verbin-
den zu kdnnen. Unter einer Briickenkupplung, die eine erste Getriebeeingangswelle
und eine zweite Getriebeeingangswelle miteinander verbinden kann, kann jedoch
auch eine Brickenkupplung verstanden werden, die an der Getriebeausgangswelle
gelagert ist und Uber Radsatze mit den Getriebeeingangswellen verbunden ist, ahnlich

wie es in dem eingangs beschriebenen Stand der Technik offenbart ist.

Die erste Getriebeeingangswelle ist starr mit dem ersten Ausgangsglied verbunden

und ist vorzugsweise koaxial hierzu ausgerichtet.

Die zweite Getriebeeingangswelle ist vorzugsweise ebenfalls koaxial zu dem zweiten

Ausgangsglied angeordnet.

Die Drehzahlanderungseinrichtung flhrt vorzugsweise dazu, dass die Drehzahl der
zweiten Getriebeeingangswelle generell kleiner ist als jene des zweiten Ausgangsglie-

des.

Wenn beide Reibkupplungen geschlossen sind, flhrt die Drehzahlanderungseinrich-
tung dazu, dass sich die zwei Getriebeeingangswellen mit unterschiedlichen Drehzah-

len drehen.

Die zweite Getriebeeingangswelle ist vorzugsweise ebenfalls koaxial zu dem ersten

Ausgangsglied angeordnet.

Die erste und die zweite Reibkupplung sind vorzugsweise als nasslaufende Lamellen-
kupplungen realisiert, kdbnnten jedoch auch als trockenlaufende Reibkupplungen aus-

gebildet sein.

Das Doppelkupplungsgetriebe kann eine Mehrzahl von Vorwartsgangstufen einrich-

ten, insbesondere finf, sechs, sieben, acht, neun oder mehr Vorwartsgangstufen.
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Ferner kann das Doppelkupplungsgetriebe vorzugsweise zwei Rickwartsgangstufen

ermaoglichen.

Die Doppelkupplungsanordnung kann eine Standard-Doppelkupplungsanordnung
sein, wie sie auch in klassischen Doppelkupplungsgetrieben verwendet wird. Demzu-

folge kann die Doppelkupplungsanordnung kostengiinstig bereitgestellt werden.

Die Radsatze der Getriebeanordnung kdnnen tber Aktuatoren geschaltet werden,
vorzugsweise Uber elektromechanische Aktuatoren. Besonders bevorzugt ist es, wenn
die Radsatze mittels einer Schaltwalzenanordnung geschaltet werden, wie es auch in

klassischen Doppelkupplungsgetrieben lblich ist.

Das Doppelkupplungsgetriebe ist insbesondere fiir den Einbau in Querrichtung in ei-
nem Fahrzeug ausgelegt, da es trotz des Zwei-Wellen-Layouts axial sehr kompakt

bauen kann.

Die Spreizung des Doppelkupplungsgetriebes ist vorzugsweise grofier 6, insbesonde-

re groler 7.
Die Aufgabe wird vollkommen gelost.

Gemal} einer bevorzugten Ausfihrungsform weist die Drehzahlanderungseinrichtung
eine Nebenwelle auf, die Giber einen ersten Nebenradsatz mit dem zweiten Ausgangs-
glied verbunden ist und die Uber einen zweiten Nebenradsatz mit der zweiten Getrie-

beeingangswelle verbunden ist.

Auf diese Art und Weise kann die Drehzahlanderungseinrichtung als eine Art Neben-
Vorgelege realisiert werden, wobei ein Ubersetzungsverhaltnis zwischen Eingang der
Drehzahlanderungseinrichtung und Ausgang der Drehzahlanderungseinrichtung in

einem Bereich von 1,1:1 bis 1,7:1 liegen kann.

Wenigstens einer der Nebenradsatze kann als schaltbarer Radsatz ausgefuhrt sein.
Von besonderem Vorzug ist es jedoch, wenn der erste Nebenradsatz und/oder der

zweite Nebenradsatz als Konstanten-Radsatz ausgebildet ist.
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Hierdurch wird eine feste Drehzahliibersetzung zwischen zweitem Ausgangsglied und
zweiter Getriebeeingangswelle eingerichtet, die unveranderlich ist. Der Aufwand an zu

schaltenden Baugruppen kann hierdurch verringert werden.

Gemal} einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform weist der erste Nebenradsatz
und/oder der zweite Nebenradsatz ein an der Nebenwelle gelagertes Zahnrad auf, das

mit einem Zahnrad in Eingriff steht, das an der Getriebeausgangswelle gelagert ist.

Bei dieser Ausfuhrungsform kann die Nebenwelle z.B. als Drehzahlumkehrwelle ge-
nutzt werden. Das an der Nebenwelle gelagerte Zahnrad dient dabei quasi als Rlck-

wartsgang-Zwischenrad.

Bei einem Zwei-Wellen-Layout eines Doppelkupplungsgetriebes ist es in der Regel
ohnehin erforderlich, zum Einrichten einer Riickwartsgangstufe eine Nebenwelle vor-

zusehen, an der ein solches Drehzahlumkehrrad gelagert ist.

Demzufolge flihrt die Ausgestaltung der Drehzahlanderungseinrichtung mittels einer
Nebenwelle, an der zwei Nebenradsatze gelagert sind, vorzugsweise nicht zu einer

starken Bauraumvergroferung in radialer Richtung.

Gemal} einer bevorzugten Ausfiihrungsform ist dabei das an der Nebenwelle gelager-
te Zahnrad ein Festrad, wobei das an der Getriebeausgangswelle gelagerte Zahnrad
ein schaltbares Losrad ist, das einer Gangstufe zugeordnet ist, insbesondere der

Rickwartsgangstufe.

In einer alternativen Ausfiihrungsform weist die Drehzahlanderungseinrichtung einen
Planetenradsatz auf, der drei Glieder beinhaltet, von denen ein erstes Glied mit dem
zweiten Ausgangsglied verbunden ist, von denen ein zweites Glied mit der zweiten

Getriebeeingangswelle verbunden ist, und von denen ein drittes Glied an einem Ge-

hause festgelegt ist.

Hierdurch wird der Planetenradsatz ebenfalls dazu benutzt, um ein festes Drehzahl-
verhaltnis zwischen zweiter Getriebeeingangswelle und zweitem Ausgangsglied einzu-

richten.



WO 2020/015927 PCT/EP2019/065227

Bevorzugt ist es hierbei, wenn das zweite Ausgangsglied mit dem Sonnenrad des
Planetenradsatzes verbunden ist und/oder wenn die zweite Getriebeeingangswelle mit
einem Planetentrager des Planetenradsatzes verbunden ist. Ferner ist es bevorzugt,

wenn ein Hohlrad des Planetenradsatzes an dem Gehause festgelegt ist.

Die Drehzahlanderungseinrichtung kann in der Getriebeanordnung an beliebiger Stelle
positioniert sein. Bevorzugt ist es jedoch, wenn die Drehzahlanderungseinrichtung in
axialer Richtung zwischen der Doppelkupplungsanordnung und einem Radsatz der

Getriebeanordnung angeordnet ist.

Vorzugsweise ist die Drehzahlanderungseinrichtung dabei axial benachbart bzw. axial
zumindest teilweise Uberlappend mit einem Abtrieb und/oder mit einem Differential

eines Antriebsstranges ausgerichtet.

Gemal einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform ist an der Getriebeeingangswel-
le ein Parksperrenrad zum Immobilisieren des Doppelkupplungsgetriebes festgelegt,
das vorzugsweise axial zwischen einem Abtriebszahnrad und einem Radsatz ange-

ordnet ist.

Das Abtriebszahnrad steht vorzugsweise in Eingriff mit einem Differentialantriebsrad
eines Differentials des Kraftfahrzeugantriebsstranges. Der Radsatz kann vorzugswei-

se einer Rickwartsgangstufe zugeordnet sein.

Gemal einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform ist ein Abtriebszahnrad an der
Getriebeausgangswelle festgelegt und axial zu der zweiten Getriebeeingangswelle
ausgerichtet, insbesondere in axialer Uberlappung mit der zweiten Getriebeeingangs-

welle ausgerichtet, vorzugsweise axial mit der Briickenkupplung ausgerichtet.

Alternativ hierzu kann ein Parksperrenrad axial auch mit der Briickenkupplung ausge-

richtet sein.

Gemal einer weiteren bevorzugten Ausflihnrungsform sind die erste Reibkupplung und
die zweite Reibkupplung radial benachbart zueinander angeordnet und liberlappen

sich in axialer Richtung zumindest teilweise.
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Hierbei ist die Doppelkupplungsanordnung als eine Art verschachtelte Doppelkupp-
lungsanordnung ausgebildet, bei der die erste Reibkupplung beispielsweise eine radial
innere Reibkupplung ist und bei der die zweite Reibkupplung als Ringkupplung aus-
gebildet ist, die die erste Reibkupplung koaxial umgibt und sich mit der ersten Reib-

kupplung axial zumindest teilweise Uberlappt.

Eine derartige Doppelkupplungsanordnung kann eine axial sehr kompakte Bauweise

ermaoglichen.

In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungsform ist die erste und/oder die zweite Reib-
kupplung hydraulisch mittels einer zugeordneten Kolben-/Zylinderanordnung betatig-
bar, wobei ein Zylinder der Kolben-/Zylinderanordnung direkt mit einem Druckan-
schluss einer elektromotorisch angetriebenen Pumpe verbunden ist, derart, dass ein
Uber die Reibkupplung Ubertragbares Drehmoment durch Steuern einer Drehzahl der

Pumpe regelbar ist.

Bei dieser Ausflihrungsform kann die Reibkupplung hydraulisch mittels eines soge-

nannten Pumpenaktuators betatigt werden.

Wahrend im Stand der Technik Hydraulikpumpen zur Betatigung von Reibkupplungen
haufig Uber einen Nebenabtrieb mit einem Antriebsmotor verbunden sind, beispiels-

weise mit einem Kupplungskorb bzw. einem Eingangsglied einer Doppelkupplungsan-
ordnung und folglich standig mit dem Antriebsmotor mitdrehen, sieht ein Pumpenaktu-

ator eine bedarfsgerechte Ansteuerung einer Reibkupplung vor.

Die Tatsache, dass dabei ein Druckanschluss einer Pumpe, die mittels eines Elektro-
motors angetrieben ist, direkt, d.h. ohne Zwischenschaltung von Proportionalventilen,
mit einem Zylinder einer Kolben-/Zylinderanordnung verbunden ist, ermdglicht es,
dass der Pumpenaktuator ohne Ventile, zumindest aber ohne Proportionalventile, rea-
lisiert sein kann. Hierdurch kann der Fertigungsaufwand fiir die hydraulische Aktuato-
rik deutlich verringert werden, da Proportionalventile in der Regel in Reinstrdumen zu

montieren waren.
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Der Druckanschluss der Pumpe kann dabei Uber einen Nebenzweig mit einem Nieder-
druckkreis verbunden sein, wobei in dem Nebenzweig beispielsweise eine Blende an-

geordnet ist. Hierdurch kann die Regelbarkeit des Drehmomentes verbessert werden.

Der elektrische Motor zum Antreiben der Pumpe wird dabei mittels einer ibergeordne-

ten Steuereinheit (Getriebesteuergerat) angesteuert.

Ferner ist es insgesamt vorteilhaft, wenn die Getriebeanordnung dazu ausgebildet ist,
mittels einer ersten Mehrzahl von Schaltkupplungen eine zweite Mehrzahl von Gang-
stufen einzurichten, wobei die Schaltkupplungen mittels einer elektromotorisch an-

treibbaren Schaltwalzenanordnung betatigbar sind.

In einer bevorzugten Variante weist die Schaltwalzenanordnung eine einzelne Schalt-
walze auf, die mittels eines einzelnen Elektromotors angetrieben ist. Die Schaltwal-
zenanordnung kann jedoch auch zwei oder mehrere Schaltwalzen aufweisen, die un-

abhangig von jeweiligen Elekiromotoren angesteuert werden.

Gemal einer weiteren Ausfuhrungsform ist an der Getriebeausgangswelle ferner ein
Abtriebszahnrad festgelegt, das mit einem Differentialrad eines Differentials in Eingriff

steht. Das Abtriebszahnrad bildet folglich einen Teil eines “final-drive".

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

vorliegenden Erfindung zu verlassen.

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeichnung dargestellt und werden in

der nachfolgenden Beschreibung naher erlautert. Es zeigen:

Figur 1 eine schematische Darstellung eines Antriebsstranges eines Kraftfahrzeu-

ges mit einer Ausflihrungsform eines erfindungsgemafien Doppelkupplungsgetriebes;

Figur 2  eine Ausfiihrungsform einer Doppelkupplungsanordnung fir ein erfin-

dungsgemalies Doppelkupplungsgetriebe, mit zugeordneter Aktuatorik;



WO 2020/015927 PCT/EP2019/065227

12

Figur 3  eine schematische Darstellung einer weiteren Ausfihrungsform eines er-

findungsgemafien Doppelkupplungsgetriebes;

Figur4  eine schematische Darstellung einer weiteren Ausfilhrungsform eines er-

findungsgemafien Doppelkupplungsgetriebes; und

Fig. 5 eine schematische Darstellung einer weiteren Ausfiihrungsform eines er-

findungsgemafien Doppelkupplungsgetriebes.

In Fig. 1 ist ein Antriebsstrang flir ein Kraftfahrzeug schematisch dargestellt und gene-

rell mit 10 bezeichnet.

Der Antriebsstrang 10 weist einen Antriebsmotor 12 auf, der als Verbrennungsmotor
oder als Hybridantriebseinheit ausgebildet sein kann. Ferner beinhaltet der Antriebs-
strang 10 eine Doppelkupplungsanordnung 14, die eingangsseitig mit dem An-

triebsmotor 12 verbunden ist und die ausgangsseitig mit einer Getriebeanordnung 16

verbunden ist.

Die Doppelkupplungsanordnung 14 und die Getriebeanordnung 16 bilden gemein-

schaftlich ein Doppelkupplungsgetriebe 17.

Ein Ausgang der Getriebeanordnung 16 ist mit einem Differential 18 verbunden, mit-

tels dessen Antriebsleistung auf angetriebene Rader 20L, 20R verteilbar ist.

Die Doppelkupplungsanordnung 14 weist eine erste Reibkupplung 24 und eine zweite
Reibkupplung 26 auf. Die Reibkupplungen 24, 26 weisen ein gemeinsames Eingangs-
glied 28 auf, das mit dem Antriebsmotor 12 verbindbar ist, beispielsweise mit einer

Kurbelwelle hiervon.

Die erste Reibkupplung 24 weist ein erstes Ausgangsglied 30 auf. Die zweite Reib-
kupplung 26 weist ein zweites Ausgangsglied 32 auf. Die Ausgangsglieder 30, 32 sind

koaxial zueinander angeordnet.

Die Getriebeanordnung 16 weist eine erste Getriebeeingangswelle 36 und eine zweite

Getriebeeingangswelle 38 auf. Die erste Getriebeeingangswelle 36 ist als Innenwelle
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ausgebildet. Die zweite Getriebeeingangswelle 38 ist als Hohlwelle koaxial zu der ers-

ten Getriebeeingangswelle 36 ausgebildet.

Die Getriebeanordnung 16 weist ferner eine Getriebeausgangswelle 39 auf, genauer

gesagt genau eine Getriebeausgangswelle 39.

Die erste Getriebeeingangswelle 36 ist Uber einen ersten Radsatz 40, der den Vor-
wartsgangstufen 1, 2 zugeordnet ist, mit der Getriebeausgangswelle 39 verbunden.

Der erste Radsatz 40 liegt in einer ersten Radsatzebene 42.

Ferner ist die erste Getriebeeingangswelle 36 ber einen zweiten Radsatz 44, der den
Vorwartsgangstufen 4, 5 zugeordnet ist, mit der Getriebeausgangswelle 39 verbun-

den. Der zweite Radsatz 44 liegt in einer zweiten Radsatzebene 46.

Die zweite Getriebeeingangswelle 38 ist Gber einen dritten Radsatz 48, der der Vor-
wartsgangstufe 3 zugeordnet ist, mit der Getriebeausgangswelle 39 verbunden. Der

dritte Radsatz 48 liegt in einer dritten Radsatzebene 50.

Die zweite Getriebeeingangswelle 38 ist Uber einen vierten Radsatz 52, der den
Gangstufen 6, 7 zugeordnet ist, mit der Getriebeausgangswelle 39 verbunden. Der

vierte Radsatz 52 liegt in einer vierten Radsatzebene 54.

Ferner ist die zweite Getriebeeingangswelle 38 (iber einen fiinften Radsatz 56, der der
Rickwartsgangstufe R zugeordnet ist, mit der Getriebeausgangswelle 39 verbunden.

Der flinfte Radsatz 56 liegt in einer finften Radsatzebene 58.

Die Getriebeanordnung 16 weist ein erstes Schaltkupplungspaket 60 auf, das zwi-
schen dem ersten Radsatz 40 und dem zweiten Radsatz 44 an der Getriebeaus-
gangswelle 39 gelagert ist. Das erste Schaltkupplungspaket 60 weist eine erste
Schaltkupplung 62 fiir den ersten Radsatz 40 und eine zweite Schaltkupplung 64 fiir

den zweiten Radsatz 44 auf.

Die Getriebeanordnung 16 beinhaltet ein zweites Schaltkupplungspaket 66. Das zwei-
te Schaltkupplungspaket 66 ist koaxial zu den Getriebeeingangswellen 36, 38 ange-

ordnet, und zwar zwischen dem zweiten Radsatz 44 und dem dritten Radsatz 48.
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Das zweite Schaltkupplungspaket 66 beinhaltet eine dritte Schaltkupplung 68, die als
Brickenkupplung ausgebildet ist. Die dritte Schaltkupplung 68 ist dazu ausgelegt, ein
an der ersten Getriebeeingangswelle 36 festgelegtes Festrad des zweiten Radsatzes
44 mit der zweiten Getriebeeingangswelle 38 zu verbinden, ist also als Briickenkupp-
lung ausgebildet, die dazu ausgelegt ist, die erste Getriebeeingangswelle 36 und die

zweite Getriebeeingangswelle 38 miteinander zu verbinden.

Ferner beinhaltet das zweite Schaltkupplungspaket 66 eine vierte Schaltkupplung 70,

die dem dritten Radsatz 48 zugeordnet ist.

Die Getriebeanordnung 16 weist ein drittes Schaltkupplungspaket 72 auf, das in axia-
ler Richtung zwischen dem vierten Radsatz 52 und dem flinften Radsatz 56 angeord-

net ist, und zwar koaxial zu der Getriebeausgangswelle 39.

Das dritte Schaltkupplungspaket 72 weist eine flinfte Schaltkupplung 74 auf, die dem
vierten Radsatz 52 zugeordnet ist, und weist eine sechste Schaltkupplung 76 auf, die

dem flinften Radsatz 56 zugeordnet ist.

An der Getriebeausgangswelle 39 ist ferner ein Abtriebszahnrad 78 festgelegt, das mit
einem Differentialrad 80 des Differentials 18 in Eingriff steht. Das Abtriebszahnrad 78

bildet folglich einen Teil eines "final-drive".

In axialer Richtung zwischen dem Abtriebszahnrad 78 und dem flinften Radsatz 56 ist

an der Getriebeausgangswelle 39 ein Parksperrenrad 82 angeordnet.

In axialer Richtung sind in der Getriebeanordnung 16 die folgenden Komponenten

axial hintereinander, ausgehend von einem Getriebeeingang, d.h. ausgehend von der
Doppelkupplungsanordnung 14 aus gesehen, ausgebildet: Abtriebszahnrad 78, Park-
sperrenrad 82, flinfte Radsatzebene 58, vierte Radsatzebene 54, dritte Radsatzebene
50, zweite Radsatzebene 46, erste Radsatzebene 42. Die erste Radsatzebene 42 bil-

det ein axiales Ende der Getriebeanordnung 16.

Die Getriebeanordnung 16 beinhaltet ferner eine Schaltaktuatoranordnung 86. Die

Schaltaktuatoranordnung 86 dient dazu, die drei Schaltkupplungspakete 60, 66, 72 zu
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betatigen. Die Schaltkupplungspakete 60, 66, 72 sind so ausgebildet, dass sie ihre

jeweiligen Schaltkupplungen alternativ schalten kénnen.

Die Schaltaktuatoranordnung 86 beinhaltet vorzugsweise eine Schaltwalzenanord-
nung 88 mit einer Schaltwalze, die mittels eines Schaltwalzenmotors 90 angetrieben
ist. An der Schaltwalzenanordnung 88 sind Umfangskonturen ausgebildet, die mit
Schaltmitnehmern in Eingriff stehen, die dazu ausgebildet sind, die Schaltkupplungs-

pakete 60, 66, 72 sequentiell zu betatigen.

Die Getriebeanordnung 16 beinhaltet ferner eine Drehzahlanderungseinrichtung 94.
Die Drehzahlanderungseinrichtung 94 verbindet das zweite Ausgangsglied 32 mit der
zweiten Getriebeeingangswelle 38, und zwar derart, dass sich die zweite Getriebeein-
gangswelle 38 generell mit einer anderen Drehzahl dreht als das zweite Ausgangs-
glied 32.

Vorliegend weist die Drehzahlanderungseinrichtung 94 eine Nebenwelle 96 auf, die
parallel versetzt zu den Getriebeeingangswellen 36, 38 und zu der Getriebeaus-
gangswelle 39 angeordnet ist. Die Nebenwelle 96 ist Gber einen ersten Nebenradsatz
98 mit dem zweiten Ausgangsglied 32 verbunden. Ferner ist die Nebenwelle 96 liber
einen zweiten Nebenradsatz 100 mit der zweiten Getriebeeingangswelle 38 verbun-

den.

Der zweite Nebenradsatz 100 weist ein Festrad 102 auf, das an der Nebenwelle 96
festgelegt ist. Der funfte Radsatz 56 fir die Rickwartsgangstufe weist ein Losrad 104
auf, das drehbar an der Getriebeausgangswelle 39 gelagert ist. Das Festrad 102 der
Nebenwelle 96 steht direkt in Eingriff mit dem Losrad 104 des funften Radsatzes 56.
Demzufolge wird liber das Losrad 104 eine Drehrichtungsumkehr eingerichtet, derart,
dass ein separates Drehrichtungsumkehrrad zum Einrichten der Rickwartsgangstufe

R nicht erforderlich ist.

Anders ausgedrickt kann die Nebenwelle 96 im Wesentlichen in jenem Bauraum auf-
genommen sein, der zur Realisierung einer Drehzahlumkehr fir die Rickwartsgang-

stufe ohnehin vorzusehen ist.
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Das Ausgangsglied 32 weist eine Zwischenwelle 106 auf, die als Hohlwelle um die
erste Getriebeeingangswelle 36 herum ausgebildet ist. Der erste Nebenradsatz 98
weist ein mit der Zwischenwelle 106 fest verbundenes Festrad und ein mit der Ne-
benwelle 96 verbundenes Festrad auf. Der zweite Nebenradsatz 100 weist das Fest-
rad 102 sowie ein mit dem Festrad in Eingriff stehendes weiteres Festrad auf, das fest

an der zweiten Getriebeeingangswelle 38 festgelegt ist.

Mit dem Doppelkupplungsgetriebe 17 lassen sich Gangstufen wie folgt einrichten, wo-
bei ein "x" bedeutet, dass die jeweilige Kupplung geschlossen ist, also flir die Vor-

wartsgangstufe 1 beispielsweise die Kupplungen 26, 68, 62.

24 26 70 68 64 62 76 74
1 X X X
2 X X
X X
4 X X X
5 X X
6 X X
7 X X X
R- X X
low
R- X X X
high

Es ist hieraus zu erkennen, dass die Vorwartsgangstufen 1,4, 7, R-high als Windungs-
Gangstufen ausgebildet sind, bei denen jeweils die Briickenkupplung 68 geschlossen

ist und jeweils eine weitere Schaltkupplung geschlossen ist.

Die Vorwartsgangstufen 2, 3, 5, 6 sind als Direkt-Gangstufen ausgebildet, bei denen in
der Getriebeanordnung 16 die Briickenkupplung 68 gedffnet ist und jeweils eine ein-

zelne Schaltkupplung geschlossen ist. Gleiches gilt fur die Rickwartsgangstufe R-low.
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Gangwechsel von Gangstufen 1 nach 2, von 2 nach 3, von 4 nach 5, von 5 nach 6
sowie von 6 nach 7 kdnnen jeweils als Lastschaltungen ausgefihrt werden, und zwar
durch Uiberschneidende Betatigung der zwei Reibkupplungen 24, 26, derart, dass die

eine gedffnet und die andere geschlossen wird.

Gangwechsel zwischen den Vorwartsgangstufen 3 und 4 beinhalten jeweils eine ge-

schlossene zweite Reibkupplung 26 und kénnen daher nicht als Lastschaltung durch-
gefiihrt werden. Vielmehr ist hierbei kurzzeitig die zweite Reibkupplung 26 zu 6ffnen,

um in der Getriebeanordnung 26 die Briickenkupplung bzw. die Schaltkupplungen

schalten zu kdonnen.

In Fig. 2 ist eine bevorzugte Ausfiihrungsform einer Doppelkupplungsanordnung 14'
gezeigt, die eine erste Reibkupplung 24' aufweist, die als Lamellenkupplung ausgebil-
det ist, sowie eine zweite Reibkupplung 26', die als ringférmige Lamellenkupplung ra-
dial um die erste Reibkupplung 24' herum ausgebildet ist. Die erste Reibkupplung 24"
und die zweite Reibkupplung 26' (iberlappen sich in axialer Richtung zumindest ab-

schnittsweise.

Der Doppelkupplungsanordnung 14" ist eine Kupplungsaktuatoranordnung 110 zuge-
ordnet. Die Kupplungsaktuatoranordnung 110 ist fiir sdmtliche Doppelkupplungsan-

ordnungen der vorliegenden Anmeldung verwendbar.

Die Kupplungsaktuatoranordnung 110 beinhaltet einen ersten Pumpenaktuator 112

und einen zweiten Pumpenaktuator 114.

Der erste Pumpenaktuator 112 beinhaltet eine erste Pumpe 116A, die mittels eines ers-
ten Elektromotors 118A angetrieben ist. Ferner beinhaltet der erste Pumpenaktuator
112 eine erste Kolben-/Zylinderanordnung 120A, deren Zylinder direkt, d.h. ohne Zwi-
schenschaltung von Proportionalventilen, mit einem Druckausgang der ersten Pumpe
116A verbunden ist.

Ein Sauganschluss der ersten Pumpe 116A ist mit einem Fluidsumpf 122 verbunden.
Ferner ist der Druckanschluss der ersten Pumpe 116A Uber einen ersten Nebenzweig
124 A mit dem Fluidsumpf 122 verbunden, wobei in dem ersten Nebenzweig 124A

vorzugsweise eine erste Blende 126A angeordnet ist.
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Der erste Pumpenaktuator 112 ist der ersten Reibkupplung 24' zugeordnet.

Der zweite Pumpenaktuator 114 ist der zweiten Reibkupplung 26' zugeordnet und
weist Komponenten auf, die identisch sind zu jener des ersten Pumpenaktuators 112.
Entsprechend sind die jeweiligen Komponenten mit einem Suffix B versehen anstelle
des Suffixes A.

In den Fig. 3 und 4 sind weitere Ausfiihrungsformen von Doppelkupplungsgetrieben
gezeigt, die hinsichtlich Aufbau und Funktionsweise generell dem Doppelkupplungs-
getriebe 17 der Fig. 1 entsprechen. Gleiche Elemente sind daher durch gleiche Be-
zugszeichen gekennzeichnet. Im Folgenden werden im Wesentlichen die Unterschie-
de erlautert. Bei den Doppelkupplungsgetrieben der Fig. 3 und 4 kann auch die Dop-
pelkupplungsanordnung 14' der Fig. 2 Verwendung finden.

Bei dem Doppelkupplungsgetriebe 17" der Fig. 3 beinhaltet die Getriebeanordnung
16" eine Drehzahlanderungseinrichtung 94", die anstelle der Nebenwelle 96 und der

Nebenradsatze 98, 100 einen Planetenradsatz 130 beinhaltet.

Der Planetenradsatz 130 weist ein erstes Glied 132 auf, das mit der Zwischenwelle
106 verbunden ist. Ferner weist der Planetenradsatz 130 ein zweites Glied 134 auf,
das mit der zweiten Getriebeeingangswelle 38 verbunden ist. Der Planetenradsatz
130 weist ein drittes Glied 136 auf, das an einem Gehause 138 festgelegt ist. Das ers-
te Glied 132 ist vorzugsweise das Sonnenrad. Das zweite Glied 134 ist vorzugsweise
der Planetentrager. Das dritte Glied 136 ist vorzugsweise ein Hohlrad des Planeten-

radsatzes 130.

Auch mit der Drehzahlanderungseinrichtung 94" wird ein festes Drehzahlverhaltnis
zwischen dem zweiten Ausgangsglied bzw. der Zwischenwelle 106 und der zweiten

Getriebeeingangswelle 38 eingerichtet.

In Fig. 4 ist eine weitere Ausfiihrungsform eines Doppelkupplungsgetriebes 17" mit

einer Getriebeanordnung 16™ gezeigt.
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Die Getriebeanordnung 16™ unterscheidet sich von der Getriebeanordnung 16 der Fig.
1 lediglich dadurch, dass die Radsatzebene 54 mit dem vierten Radsatz 52 weggelas-

sen ist.

Die Getriebeanordnung 16™ ist folglich zur Einrichtung von finf Vorwartsgangstufen

und nicht von sieben Vorwartsgangstufen ausgelegt.

Das dritte Schaltkupplungspaket 72" ist hierbei aus axialen Bauraumgriinden auf ei-
ner dem dritten Radsatz 48 gegeniberliegenden axialen Seite des flinften Radsatzes
56 angeordnet und beinhaltet nur eine einzelne sechste Schaltkupplung 76", die der

Ruckwartsgangstufe R zugeordnet ist.

In den Ausfihrungsformen der Fig. 3 und 4 ist das Parksperrenrad 82" in axialer Rich-

tung zwischen den Radsatzen 44 und 48 angeordnet.

In Fig. 5 ist eine weitere Ausfiihrungsform eines Doppelkupplungsgetriebes 17" mit

einer Getriebeanordnung 16V gezeigt.

Das Doppelkupplungsgetriebe 17" entspricht hinsichtlich Aufbau und Funktionsweise
generell den Doppelkupplungsgetriebe 17 der Fig. 1. Gleiche Elemente sind daher mit
gleichen Bezugszeichen versehen. Im Folgenden werden im Wesentlichen die Unter-

schiede erlautert.

Bei dem Doppelkupplungsgetriebe 17" ist der vierte Radsatz 52V fiir die Gangstufen 6
und 7 auf einer axialen Seite des fiinften Radsatzes 56 angeordnet, die dem dritten
Radsatz 48 fir die Vorwartsgangstufe 3 gegenuberliegt. Mit anderen Worten ist der

funfte Radsatz 56 nun axial benachbart zu dem dritten Radsatz 48.

Auf der axial gegeniiberliegenden Seite ist der vierte Radsatz 52V fiir die Gangstufen
6 und 7 vorgesehen, wobei zwischen diesem Radsatz und dem filinften Radsatz 56

das dritte Schaltkupplungspaket 72" angeordnet ist.
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Der vierte Radsatz 52" befindet sich in axialer Richtung zwischen den Nebenradsét-
zen 98, 100.

Weiterhin ist zu dem Doppelkupplungsgetriebe 17 der Fig. 1 unterschiedlich, dass das
Abtriebszahnrad 78V, das an der Getriebeausgangswelle festgelegt ist, in axialer

Richtung zwischen dem dritten Radsatz 48 fir die Vorwartsgangstufe 3 und dem zwei-
ten Radsatz 44 fir die Vorwartsgangstufen 4, 5 angeordnet ist. Mit anderen Worten ist

das Abtriebszahnrad 78 mit dem zweiten Schaltkupplungspaket 66 axial ausgerichtet.

Ferner befindet sich das Parksperrenrad 82, das an der Getriebeausgangswelle 39
festgelegt ist, im Eingangsbereich des Getriebes und ist mit dem ersten Nebenradsatz

98 axial ausgerichtet.



WO 2020/015927 PCT/EP2019/065227

21

Anspriiche

1. Doppelkupplungsgetriebe (17) mit

- einer Doppelkupplungsanordnung (14), die eine erste Reibkupplung (24)
und eine zweite Reibkupplung (26) aufweist, wobei die erste Reibkupplung
(24) und die zweite Reibkupplung (26) ein gemeinsames Eingangsglied
(28) aufweisen, das mit einer Antriebswelle verbindbar ist, wobei die erste
Reibkupplung (24) ein erstes Ausgangsglied (30) aufweist und wobei die
zweite Reibkupplung (26) ein zweites Ausgangsglied (32) aufweist,

- einer Getriebeanordnung (16), die eine erste Getriebeeingangswelle (36)
und eine zweite Getriebeeingangswelle (38) sowie eine Getriebeausgangs-
welle (39) aufweist, wobei die erste und die zweite Getriebeeingangswelle
(36, 38) jeweils liber wenigstens einen Radsatz (40, 44, 48, 52, 56) mit der

Getriebeausgangswelle (39) verbunden sind, und

- einer Briickenkupplung (70), mittels der die erste Getriebeeingangswelle
(36) und die zweite Getriebeeingangswelle (38) miteinander verbindbar
sind,

wobei die erste Getriebeeingangswelle (36) starr mit dem ersten Ausgangsglied

(30) verbunden ist, und

wobei die zweite Getriebeeingangswelle (38) mit dem zweiten Ausgangsglied (32)
Uber eine Drehzahlanderungseinrichtung (94) verbunden ist, so dass die zweite
Getriebeeingangswelle (38) mit einer anderen Drehzahl dreht als das zweite Aus-

gangsglied (32).
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2. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, wobei die Drehzahlanderungseinrich-
tung (94) eine Nebenwelle (96) aufweist, die Uber einen ersten Nebenradsatz (98)
mit dem zweiten Ausgangsglied (32) verbunden ist und die Uber einen zweiten

Nebenradsatz (100) mit der zweiten Getriebeeingangswelle (38) verbunden ist.

3. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 2, wobei der erste Nebenradsatz (98)

und/oder der zweite Nebenradsatz (100) als Konstanten-Radsatz ausgebildet ist.

4. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 2 oder 3, wobei der erste Nebenradsatz
(98) und/oder der zweite Nebenradsatz (100) ein an der Nebenwelle gelagertes
Zahnrad (102) aufweist, das mit einem Zahnrad (104) in Eingriff steht, das an der
Getriebeausgangswelle (39) gelagert ist.

5. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 4, wobei das an der Nebenwelle (96)
gelagerte Zahnrad ein Festrad (202) ist, wobei das an der Getriebeausgangswelle
(39) gelagerte Zahnrad ein schaltbares Losrad ist, das einer Gangstufe (R) zuge-

ordnet ist.

6. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, wobei die Drehzahlanderungseinrich-
tung (94") einen Planetenradsatz (130) aufweist, der drei Glieder beinhaltet, von
denen ein erstes Glied (132) mit dem zweiten Ausgangsglied (32) verbunden ist,
von denen ein zweites Glied (134) mit der zweiten Getriebeeingangswelle (38)
verbunden ist, und von denen ein drittes Glied (136) an einem Gehause (138)

festgelegt ist.

7. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 — 6, wobei die Drehzah-
landerungseinrichtung (94) in axialer Richtung zwischen der Doppelkupplungsan-

ordnung (14) und einem Radsatz (52; 56") angeordnet ist.

8. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 — 7, wobei an der Getrie-

beausgangswelle (39) ein Parksperrenrad (82) festgelegt ist, das vorzugsweise



WO 2020/015927 PCT/EP2019/065227

10.

11.

23

axial zwischen einem Abtriebszahnrad (78) und einem Radsatz (56) angeordnet

ist.

Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 — 8, wobei die erste
Reibkupplung (24") und die zweite Reibkupplung (26') radial benachbart zueinan-
der angeordnet sind und sich in axialer Richtung zumindest teilweise tiberschnei-

den.

Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 — 9, wobei die erste
und/oder die zweite Reibkupplung (24', 26') hydraulisch mittels einer zugeordneten
Kolben-/Zylinderanordnung (120) betatigbar ist, wobei ein Zylinder der Kolben-/
Zylinderanordnung (120) direkt mit einem Druckanschluss einer elektromotorisch
angetriebenen Pumpe (116) verbunden ist, derart, dass ein (iber die Reibkupplung
(24", 26') Ubertragbares Drehmoment durch Steuern einer Drehzahl der Pumpe
(116) regelbar ist.

Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Anspriiche 1 — 10, wobei die Getriebe-
anordnung (16) dazu ausgebildet ist, mittels einer ersten Mehrzahl von Schalt-

kupplungen (62, 64. 68, 70, 74, 76; 62, 64, 68, 70, 76™) eine zweite Mehrzahl von
Gangstufen (1-7, R; 1-5, R+) einzurichten, wobei die Schaltkupplungen mittels ei-

ner elektromotorisch antreibbaren Schaltwalzenanordnung betatigbar sind.
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