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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Doppelkupplungs-
getriebe fur ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen des
Oberbegriffes des Patentanspruches 1.

[0002] Es sind Doppelkupplungsgetriebe mit zwei
Getriebeeingangswellen, zwei Triebwellen und meh-
reren Zahnradern bekannt, wobei die Zahnrader
mehrere Doppelradebenen bilden.

[0003] Aus der DE 10 2009 002 357 A1 ist ein Dop-
pelkupplungsgetriebe fir ein Kraftfahrzeug, mit zwei
Reibkupplungen, zwei Getriebeeingangswellen und
zwei Triebwellen sowie mehreren Synchronisiervor-
richtungen bekannt. Die erste Getriebeeingangswel-
le ist Uber die erste Reibkupplung und die zweite Ge-
triebeeingangswelle ist Uber die zweite Reibkupplung
mit einem Antriebsmotor verbindbar beziehungswei-
se verbunden. Jeder der Getriebeeingangswellen
sind drei Festrader zugeordnet. Der einen Triebwelle
sind sechs Losrader und der anderen Triebwelle sind
zwei Losrader zugeordnet. Die der aul3eren, zweiten
Getriebeeingangswelle zugeordneten beiden &ule-
ren Festrader kAmmen dabei mit zwei Losradern auf
den beiden Triebwellen und/oder einem Zwischen-
rad und bilden daher zwei Doppelradebenen. Zur
Realisierung eines Rickwartsganges ist in der einen
Doppelradebene das Zwischenrad zwischengeschal-
tet zur Drehumkehrung und damit zur Realisierung
eines Rickwartsganges. Die entsprechenden Syn-
chronisiervorrichtungen sind auf den Triebwellen an-
geordnet. Das Doppelkupplungsgetriebe weist acht
Vorwartsgange auf und ist fir eine Frontquerbauwei-
se in einem Kraftfahrzeug geeignet. Die Vorwarts-
gange sind lastschaltbar.

[0004] Aus der DE 10 2009 002 348 A1 ist ein 8hn-
liches Doppelkupplungsgetriebe mit ebenfalls zwei
Doppelradebenen und insgesamt sechs Radebenen
bekannt. Auch bei diesem Doppelkupplungsgetriebe
sind acht Vorwartsgange mit mindestens sieben last-
schaltbaren Vorwartsgangen vorgesehen. Das Dop-
pelkupplungsgetriebe eignet sich flr eine Frontquer-
bauweise in einem Kraftfahrzeug.

[0005] Aus der DE 10 2007 049 265 A1 ist ein Dop-
pelkupplungsgetriebe mit zwei Reibkupplungen, zwei
Getriebeeingangswellen und zwei Triebwellen be-
kannt. Jeder der Getriebeeingangswellen sind zwei
Festrédder zugeordnet, wobei entsprechende, kdm-
mende Losrader auf den Triebwellen angeordnet
sind. Es sind insgesamt vier doppelt wirkende Syn-
chronisiervorrichtungen zwischen jeweils benachbar-
ten Losradern auf den Triebwellen angeordnet. Hier-
durch sind vier Doppelradebenen realisiert. Es erge-
ben sich mindestens acht lastschaltbare Vorwarts-
gange und zumindest ein Rickwartsgang.
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[0006] Aus der WO 2012/055382 A1 ist ein Doppel-
kupplungsgetriebe fiir Front-Quer-Anwendungen be-
kannt. Es sind zwei Reibkupplungen, zwei Getrie-
beeingangswellen und zwei Triebwellen vorgesehen.
Auf der zweiten, auReren Getriebeeingangswelle ist
eine weitere Hohlwelle derart angeordnet, dass sich
die beiden Getriebeeingangswellen und die weite-
re Hohlwelle koaxial zueinander erstrecken. Auf der
weiteren Hohlwelle sind zwei Festrédder angeordnet.
Die weitere Hohlwelle 1asst sich Uber eine Synchro-
nisiervorrichtung drehfest mit der duReren Getriebe-
eingangswelle verbinden. Die innere und die dulle-
re Getriebeeingangswelle verfiigen zudem Uber je-
weils ein Festrad. Hierdurch ergeben sich insgesamt
vier Radebenen, die als Doppelradebenen ausgebil-
det sind. Auf einer der Triebwellen ist dabei eine Hohl-
welle gelagert, wobei die Hohlwelle Uber eine Syn-
chronisiervorrichtung mit der Triebwelle drehfest ver-
bindbar ist. Auf der Hohlwelle ist ein Festrad und ein
Losrad angeordnet. Bei diesem Doppelkupplungsge-
triebe sind mehrere Windungsgéange realisierbar, wo-
bei sich acht beziehungsweise neun lastschaltbare
Vorwartsgange realisieren lassen. Die Stufenspriin-
ge der Ubersetzung der ersten sechs Vorwartsgange
sind dabei abnehmend ausgebildet.

[0007] Diese gattungsbildenden Doppelkupplungs-
getriebe sind noch nicht optimal ausgebildet. Ins-
besondere hinsichtlich der Ubersetzungsstufen zwi-
schen den einzelnen Vorwartsgéngen sind die gat-
tungsbildenden Doppelkupplungsgetriebe noch nicht
optimal ausgebildet. Winschenswert ist insbeson-
dere, eine progressive Ubersetzungsstufung nahe-
rungsweise bereitzustellen.

[0008] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zu-
grunde, das eingangs genannte Doppelkupplungsge-
triebe derart auszugestalten und weiterzubilden, so
dass ein kompakt bauendes Doppelkupplungsgetrie-
be mit insbesondere einer abnehmenden, insbeson-
dere naherungsweise progressiven Ubersetzungs-
stufung bereitgestellt ist.

[0009] Diese der Erfindung zugrunde liegende Auf-
gabe wird nun durch ein Doppelkupplungsgetriebe
mit den Merkmalen des Patentanspruches 1 gel6st.
Es ist genau eine Doppelradebene mit drei als Los-
rédern ausgebildeten Zahnrédern vorgesehen. Der
Leistungsfluss mindestens eines Windungsganges
windet sich Uber die Doppelradebene. Den beiden
Triebwellen ist jeweils mindestens eine Hohlwelle zu-
geordnet, wobei auf mindestens einer der Hohlwel-
len mindestens ein als Losrad ausgebildetes Zahn-
rad lose angeordnet ist. Auf dieser Hohlwelle ist eine
Kopplungsvorrichtung angeordnet, so dass das Los-
rad mit der Hohlwelle drehfest verbindbar ist. Mittels
dieser oder einer weiteren Kopplungsvorrichtung ist
die Hohlwelle drehfest mit der entsprechenden Trieb-
welle verbindbar. Einer Hohlwelle sind vorzugsweise
mindestens zwei Zahnradpaare zugeordnet, wobei
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das eine Zahnradpaar der inneren Getriebeeingangs-
welle und das andere Zahnradpaar der aul3eren Ge-
triebeeingangswelle zugeordnet ist. Hierdurch ist ein
Windungsgang Uber diese Hohlwelle realisierbar. Ei-
ne bevorzugte Ausgestaltung des Doppelkupplungs-
getriebes zeichnet sich dadurch aus, dass auf einer
der Triebwellen zwei koaxial angeordnete Hohlwel-
len angeordnet sind, wobei die innere Hohlwelle Gber
eine Kopplungsvorrichtung mit der Triebwelle dreh-
fest verbindbar ist. Auf der inneren und der duferen
Hohlwelle ist jeweils drehfest ein Zahnrad angeord-
net. Auf der duReren Hohlwelle ist ein als Losrad aus-
gebildetes Zahnrad angeordnet, wobei dieses Zahn-
rad Uber eine weitere Kopplungsvorrichtung drehfest
mit der auReren Hohlwelle verbindbar ist, und wobei
die beiden Hohlwellen Gber diese Kopplungsvorrich-
tung drehfest miteinander verbindbar sind. Es sind
insbesondere sechs Radebenen mit fiinf Zahnradstu-
fen und der einen Doppelradebene mit den drei Los-
réadern vorgesehen. Jede der Getriebeeingangswel-
len weist mindestens ein als Losrad ausgebildetes
Zahnrad und jeweils mindestens eine Kopplungsvor-
richtung zur Verbindung des mindestens einen Los-
rads mit der entsprechenden Getriebeeingangswelle
auf. Jeder der Getriebeeingangswelle sind vorzugs-
weise drei Zahnrader zugeordnet, vorzugsweise zwei
Losrader und ein Festrad. Zwischen den beiden Los-
radern ist jeweils eine Kopplungsvorrichtung ange-
ordnet. Mindestens einer der Triebwellen ist ein Park-
sperrenrad zugeordnet. Zur Realisierung eines Ruck-
wartsganges ist eine Zwischenwelle mit einem Zahn-
rad vorgesehen, wobei dieses Zahnrad mit einem der
Zahnrader auf einer der Triebwellen kAmmend an-
geordnet ist. Jeder der Triebwellen ist ein Abtriebs-
ritzel zugeordnet, wobei die Abtriebsritzel vorzugs-
weise unterschiedliche Grélken aufweisen. Es sind
zehn Vorwartsgange vorgesehen. Zumindest der ers-
te und der zehnte Vorwartsgang und insbesonde-
re ein weiterer Vorwartsgang sind als Windungs-
gang ausgebildet. Die zehn Vorwartsgange weisen
eine naherungsweise progressive Ubersetzungsstu-
fe auf. Dadurch, dass das Doppelkupplungsgetriebe
kurz bauend ist, ist es insbesondere fiir einen Front-
quer-Einbau geeignet. Mindestens eine der Kopp-
lungsvorrichtungen kann als eine Synchronisiervor-
richtung realisiert werden, in einer vorteilhafte Vari-
ante sind alle Kopplungsvorrichtungen als Synchro-
nisiervorrichtung realisiert. Die eingangs genannten
Nachteile sind daher vermieden und entsprechende
Vorteile sind erzielt.

[0010] Es gibt nun eine Vielzahl von Moglichkeiten,
das erfindungsgemafRe Doppelkupplungsgetriebe in
vorteilhafter Art und Weise auszugestalten und wei-
terzubilden. Hierfir darf zun&chst auf die dem Patent-
anspruch 1 nachgeordneten Patentanspriiche ver-
wiesen werden. Im Folgenden werden zwei bevor-
zugte Ausgestaltungen des Doppelkupplungsgetrie-
bes anhand der Zeichnung und der dazugehdrigen
Beschreibung naher erlautert.
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[0011] In der Zeichnung zeigt:

[0012] Fig. 1 in einer schematischen Darstellung ein
erstes Doppelkupplungsgetriebe,

[0013] Fig. 2 in einer Tabelle ein Schaltschema des
ersten Doppelkupplungsgetriebes zur Realisierung
von zehn Vorwartsgangen und einem RUckwarts-

gang,

[0014] Fig. 3 in einer schematischen Darstellung ein
zweites Doppelkupplungsgetriebe und

[0015] Fig. 4 in einer Tabelle ein Schaltschema des
ersten Doppelkupplungsgetriebes zur Realisierung
von zehn Vorwartsgangen und einem Ruckwarts-
gang des zweiten Doppelkupplungsgetriebes.

[0016] In den Fig. 1 und Fig. 3 sind zwei Dop-
pelkupplungsgetriebe 1, 2 fir ein nicht dargestell-
tes Kraftfahrzeug gut zu erkennen. Es werden zu-
nachst im wesentlichen die Gemeinsamkeiten mit Er-
wahnung einiger Unterschiede der Doppelkupplungs-
getriebe 1, 2 unter Verwendung von gleichen Be-
zugszeichen beschrieben, danach werden die Un-
terschiede der Doppelkupplungsgetriebe 1, 2 explizit
beschrieben.

[0017] Die Doppelkupplungsgetriebe 1, 2 weisen je-
weils eine erste, innere Getriebeeingangswelle 3 und
eine zweite, dulRere Getriebeeingangswelle 4 auf. Die
beiden Getriebeeingangswellen 3, 4 sind koaxial zu-
einander angeordnet. Die Getriebeeingangswelle 4
ist hohl ausgebildet. Die Getriebeeingangswelle 3 er-
streckt sich innerhalb der Getriebeeingangswelle 4.
Die Getriebeeingangswelle 3 kann als Vollwelle oder
alternativ als Hohlwelle ausgebildet sein. In bevor-
zugter Ausgestaltung ist die Getriebeeingangswelle 3
als Vollwelle ausgebildet.

[0018] Ferner weisen die beiden Doppelkupplungs-
getriebe 1, 2 jeweils zwei Triebwellen 5, 6 auf. Die
Triebwellen 5, 6 sind parallel zu den konzentrisch
angeordneten Getriebeeingangswellen 3, 4 angeord-
net. Die Getriebeeingangswellen 3, 4 sind jeweils
Uber Zahnradpaarungen beziehungsweise Zahnrad-
stufen mit den Triebwellen 5, 6 verbunden bezie-
hungsweise verbindbar.

[0019] Die Getriebeeingangswelle 3, die Getriebe-
eingangswelle 4 sowie die beiden Triebwellen 5, 6
sind jeweils Uber Lager 7 gelagert.

[0020] Es sind nun mehrere Zahnrader vorgesehen:
Der ersten Getriebeeingangswelle 3 sind drei Zahn-
rader zugeordnet, namlich ein mittleres Zahnrad 9
und ein kupplungsnahes Zahnrad 10. Die Begriffe
~kupplungsnah® und ,kupplungsfern werden hier im
Bezug zu benachbarten Zahnradern verwendet, um
auszudricken, ob die Zahnréder in den Fig. 1 und
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Fig. 3 jeweils links oder rechts voneinander, das heilfit
entweder kupplungsfern oder kupplungsnah zu den
Reibkupplungen angeordnet sind.

[0021] Das kupplungsferne Zahnrad 8 ist als Festrad
ausgebildet. Das mittlere Zahnrad 9 und das kupp-
lungsnahe Zahnrad 10 sind als Losrader ausgebil-
det. Zwischen dem mittleren und dem kupplungsna-
hen Zahnrad 9, 10 ist jeweils eine Kopplungsvor-
richtung S2 (vgl. Fig. 1) beziehungsweise S4 (vgl.
Fig. 3) angeordnet. Diese dazwischen angeordne-
te Kopplungsvorrichtung S2 beziehungsweise S4 ist
doppelt wirkend ausgebildet. Mittels der Kopplungs-
vorrichtung S2 bzw. S4 sind die Losrader in Form der
Zahnrader 9, 10 drehfest mit der inneren Getriebeein-
gangswelle 3 verbindbar.

[0022] Der zweiten Getriebeeingangswelle 4 sind
vorzugsweise ebenfalls drei Zahnrader zugeordnet,
namlich ein kupplungsfernes Zahnrad 11, ein mitt-
leres Zahnrad 12 und ein kupplungsnahes Zahnrad
13. Zwischen den beiden als Losradern ausgebilde-
ten Zahnradern 11, 12 ist jeweils eine Kopplungsvor-
richtung S3 (vgl. Fig. 1) beziehungsweise S5 (vgl.
Fig. 3) angeordnet. Das kupplungsferne Zahnrad 11
ist zwar auf der inneren Getriebeeingangswelle 3 an-
geordnet bzw. drehbar gelagert, ist jedoch Uber die
Kopplungsvorrichtung S3 beziehungsweise S5 dreh-
fest mit der auReren Getriebeeingangswelle 4 ver-
bindbar und daher der duf3eren Getriebeeingangs-
welle 4 zugeordnet. Das kupplungsnahe Zahnrad 13
ist im Fall des Doppelkupplungsgetriebes 1 als Fest-
rad ausgebildet und im Fall des Doppelkupplungs-
getriebes 2 als Losrad. Zwischen dem kupplungsna-
hen Zahnrad 13 und dem entsprechenden Lager 7
ist hierbei eine weitere Kopplungsvorrichtung S3 (vgl.
Fig. 3) zur Verbindung des als Losrad ausgebildeten
Zahnrades 13 mit der aul3eren Getriebeeingangswel-
le 4 angeordnet.

[0023] Der ersten Triebwelle 5 sind vier Zahnrader
14, 15, 16, 17 zugeordnet. Der zweiten Triebwelle 6
sind die Zahnrader 18, 19, 20, 21 zugeordnet. Das
Zahnrad 18 ist als Losrad ausgebildet und kdmmt mit
dem kupplungsfernen Zahnrad 8 auf der ersten Ge-
triebeeingangswelle 3. Das Zahnrad 18 ist Gber die
Kopplungsvorrichtung S4 (vgl. Fig. 1) beziehungs-
weise S1 (vgl. Fig. 3) drehfest mit der zweiten Trieb-
welle 4 bzw. mit der Hohlwelle 36 verbindbar. Das
Zahnrad 19 kdmmt mit dem kupplungsnahen Zahn-
rad 10 auf der ersten Getriebeeingangswelle 3.

[0024] Im folgenden darf auf das Doppelkupplungs-
getriebe 1 naher anhand von Fig. 1 eingegangen
werden.

[0025] Die drei, der ersten Triebwelle 5 zugeordne-
ten, kupplungsfernen, benachbarten Zahnrader 14,
15, 16 sind vorzugsweise auf einer Hohlwelle 22
drehfest angeordnet. Die Hohlwelle 22 ist Uber ei-
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ne kupplungsnah dieser drei Zahnrader 14, 15, 16
angeordneten Kopplungsvorrichtung S1 drehfest mit
der ersten Triebwelle 5 verbindbar. Die Kopplungs-
vorrichtung S1 ist doppelt wirkend ausgebildet. Das
kupplungsnahe Zahnrad 17 ist als Losrad ausgebil-
det und ebenfalls mittels der Kopplungsvorrichtung
S1 I6sbar mit der Triebwelle 5 verbindbar.

[0026] Der ersten Triebwelle 5 ist ein Abtriebsritzel
a und der zweiten Triebwelle 6 ist ein Abtriebsrit-
zel b insbesondere kupplungsnah der Zahnrader 14,
15, 16, 17 zugeordnet. Die Zahnrader 14 und 9 bil-
den eine Zahnradstufe flr ein vierten Vorwartsgang.
Die Zahnrader 15 und 10 bilden eine Zahnradstu-
fe flr einen sechsten Vorwartsgang. Die Zahnrader
16 und 11 bilden eine Zahnradstufe fiir einen dritten
Vorwartsgang. Die Zahnrader 17 und 13 bilden eine
Zahnradstufe fir einen neunten Vorwartsgang.

[0027] Das auf der zweiten Triebwelle 6 kupplungs-
fern angeordnete Zahnrad 18 kammt mit dem kupp-
lungsfernen Zahnrad 8 auf der ersten Getriebeein-
gangswelle 3 und bildet ein Zahnradpaar fir einen
zweiten Vorwartsgang. Auf der zweiten Triebwelle 6
sind zwei koaxial zueinander angeordnete Hohlwel-
len 23, 24 angeordnet. Die innere Hohlwelle 23 ist
drehfest mit dem kupplungsnahen Zahnrad 21 ver-
bunden. Auf der inneren Hohlwelle 23 ist die dulRere
Hohlwelle 24 angeordnet. Die duere Hohlwelle 24
ist drehfest mit der Kopplungsvorrichtung S5 und dem
Zahnrad 19 verbunden. Auf der duf3eren Hohlwelle
24 ist das als Losrad ausgebildetes Zahnrad 20 an-
geordnet. Das Zahnrad 20 kann Uber die Kopplungs-
vorrichtung S5 drehfest mit der dul3eren Hohlwelle 24
und somit mit dem Zahnrad 19 verbunden werden.
Das Zahnrad 19 kdmmt mit dem Zahnrad 10 auf der
ersten Getriebeeingangswelle 3 und bildet eine Zahn-
radstufe flr einen achten Vorwartsgang. Das Zahn-
rad 21 kdmmt mit dem Zahnrad 12 auf der auferen
Getriebeeingangswelle 4 und bildet eine Zahnradstu-
fe fur den siebten Vorwartsgang.

[0028] Parallel zu der zweiten Triebwelle 6 ist ei-
ne Zwischenwelle 25 mit zwei weiteren Zahnradern
26, 27 angeordnet. Das Zahnrad 26 kdmmt mit dem
Zahnrad 20 und bildet eine Zahnradstufe, wobei die-
se Zahnradstufe einem Rickwartsgang zugeordnet
ist. Das Zahnrad 27 k&dmmt mit dem Zahnrad 13 auf
der auleren Getriebeeingangswelle 4. Die beiden
Zahnrader 21 und 12 bilden eine Zahnradstufe, die
einem siebten Vorwartsgang zugeordnet ist. Kupp-
lungsnah des Zahnrades 21 ist ferner ein Parksper-
renrad 28 auf der zweiten Triebwelle 6 angeordnet.
Kupplungsnah des Parksperrenrades 28 ist das Ab-
triebsritzel b angeordnet.

[0029] Die Vorwartsgange 2, 3, 4, 6, 7, 8 und 9
sind vorzugsweise nicht als Windungsgang ausgebil-
det. Die Vorwartsgange eins, flinf und zehn sind ins-
besondere als Windungsgange ausgebildet, wobei
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sich ein Leistungsfluss des Windungsganges uber
mehrere Zahnradstufen windet. Bei der Schaltung
des Rickwartsganges sind die Zahnradstufen des
zweiten und achten Vorwartsganges beteiligt. Zu der
Schaltung des ersten Vorwartsganges sind die Zahn-
radstufen des zweiten, dritten und vierten Vorwérts-
ganges beteiligt. Zur Schaltung des fiinften Vorwarts-
ganges sind die Zahnradstufen des sechsten, siebten
und achten Vorwartsganges beteiligt. Zur Schaltung
des zehnten Vorwértsganges sind die Zahnradstufen
des achten, neunten und siebten Vorwartsganges be-
teiligt.

[0030] Das Doppelkupplungsgetriebe 1 weist insbe-
sondere zehn Vorwartsgange auf. Das Doppelkupp-
lungsgetriebe ist derart kurz bauend, so dass es in
Kraftfahrzeugen in einer Front-Quereinbaulage ver-
baubar ist. Jeder der beiden Triebwellen 5, 6 ist ein
Abtriebsritzel a, b (vgl. Fig. 1 und Fig. 3) zugeord-
net, wobei die beiden Abtriebsritzel a, b unterschied-
liche Groflen aufweisen. Hierdurch ist eine progres-
sive Ubersetzungsstufung erméglicht.

[0031] Die eingangs genannten Nachteile sind nun
dadurch vermieden, dass genau eine Doppelradebe-
ne 29 bzw. 38 vorgesehen ist. Diese Doppelradebe-
ne 29 bzw. 38 weist die Zahnrader 15, 10 und 19 auf.
Die Zahnrader 15, 10 und 19 sind mittels der Kopp-
lungsvorrichtungen S1, S2 drehfest mit der Triebwel-
le 5 beziehungsweise der inneren Getriebeeingangs-
welle 3 koppelbar (vgl. Fig. 1). Das Zahnrad 19 ist mit-
tels der Kopplungsvorrichtung S5 drehfest mit dem
Zahnrad 20 oder mit der inneren Hohlwelle 23 kop-
pelbar (vgl. Fig. 1).

[0032] Im folgenden darf auf die Schaltung der ein-
zelnen Vorwartsgange und des RuUckwartsganges
des Doppelkupplungsgetriebes 1 anhand von den
Fig. 1 und Fig. 2 ndher eingegangen werden. Bzgl.
der Darstellungen in den Fig. 2 und Fig. 4 der Schalt-
stellungen fir die Kopplungsvorrichtungen S1 bis S6,
also die Darstellung der Fig. 2 und Fig. 4 darf aus-
geflihrt werden, dass die ,0“ eine Neutralstellung, ein
. eine Schaltstellung nach rechts, ein | eine Schalt-
stellung nach links symbolisieren soll, wobei mit dem
Zeichen ,h*“ die zweite, duBere Eingangswelle 4 und
mit dem Zeichen ,v* die innere, erste Getriebeein-
gangswelle 3 bezeichnet sein soll.

[0033] Zur Schaltung des Riickwartsganges wird der
Leistungsfluss Uber die aulere Getriebeeingangs-
welle 4 (bertragen. Die Kopplungsvorrichtungen S1
und S3 sind in einer Neutralstellung angeordnet. Die
Kopplungsvorrichtung S2 ist in der rechten, kupp-
lungsnahen Schaltstellung angeordnet und verbindet
somit das Zahnrad 10 drehfest mit der inneren Ge-
triebeeingangswelle 3. Die Kopplungsvorrichtungen
S4 und S5 sind in der linken, kupplungsfernen Schalt-
stellung angeordnet. Der Leistungsfluss wird von der
auleren Getriebeeingangswelle 4 auf das entspre-
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chende Festrad, ndmlich das Zahnrad 13, das kam-
mend mit dem Zahnrad 13 angeordnete Zahnrad 27
auf der Zwischenwelle 25, das entsprechende Zahn-
rad 26 und somit das kdmmend dazu angeordne-
te Zahnrad 20 auf der zweiten Triebwelle 6 Uber-
tragen. Die Kopplungsvorrichtung S5 lbertragt den
Leistungsfluss nun auf die dulzere Hohlwelle 24 und
damit auf das Zahnrad 19 und 10 der dem achten Vor-
wartsgang zugeordneten Zahnradstufe. Da die Kopp-
lungsvorrichtung S2 den Leistungsfluss auf die inne-
re Getriebeeingangswelle 3 Ubertragt, wird nun das
Festrad 8 und das damit kAmmende Zahnrad 18 der
Zahnradstufe des zweiten Vorwartsganges angetrie-
ben. Uber die Kopplungsvorrichtung S4 wird der Leis-
tungsfluss auf die zweite Triebwelle 6 und damit an
das Abtriebsritzel b tGbertragen.

[0034] Wenn der erste Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss ebenfalls Gber die aulere Ge-
triebeeingangswelle 4 Gibertragen. Die Kopplungsvor-
richtungen S1 und S5 befinden sich in einer Neutral-
stellung. Die Kopplungsvorrichtungen S2, S3, S4 be-
finden sich in der linken, kupplungsfernen Schaltstel-
lung. Der Leistungsfluss wird von der auReren Getrie-
beeingangswelle 4 auf die Kopplungsvorrichtung S3,
auf die dem dritten Vorwartsgang zugeordnete Zahn-
radstufe mit den Zahnradern 11 und 16 Ubertragen.
Uber die Hohlwelle 22 wird der Leistungsfluss auf die
dem vierten Vorwartsgang zugeordnete Zahnradstu-
fe mit den Zahnradern 14 und 9 (ibertragen. Uber die
Kopplungsvorrichtung S2 wird der Leistungsfluss an
das Zahnrad 8 und das dazu kdmmende Zahnrad 18
der Zahnradstufe des zweiten Vorwartsganges Uber-
tragen. Uber die geschlossene Kopplungsvorrichtung
S4 wird der Leistungsfluss an die zweite Triebwelle
6 Ubertragen.

[0035] Zur Schaltung des zweiten Vorwartsganges
wird der Leistungsfluss Uber die innere Getriebeein-
gangswelle 3 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1, S2, S3 und S5 befinden sich in der Neutral-
stellung. Die Kopplungsvorrichtung S4 befindet sich
in der linken, kupplungsfernen Schaltstellung. Der
Leistungsfluss wird Uber die Zahnrader 8 und 18, so-
wie die Kopplungsvorrichtung S4 auf die zweite Trieb-
welle 6 Ubertragen.

[0036] Zur Schaltung des dritten Vorwartsganges
wird der Leistungsfluss Uber die dulRere Getriebeein-
gangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1 und S3 befinden sich in der linken Schaltstel-
lung, die Kopplungsvorrichtungen S2, S4 und S5 be-
finden sich in der Neutralstellung. Der Leistungsfluss
wird Uber die Zahnradstufe mit den Zahnradern 11
und 16 mittels der Kopplungsvorrichtung S1 auf die
erste Triebwelle 5 Ubertragen.

[0037] Wenn der vierte Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss Uber die innere Getriebeein-
gangswelle 3 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
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gen S1 und S2 befinden sich in der linken Schaltstel-
lung, die Kopplungsvorrichtungen S3, S4, S5 befin-
den sich in der Neutralstellung. Der Leistungsfluss
wird Uber die Zahnradstufe mit den Zahnréadern 9 und
14 und die Kopplungsvorrichtungen S2 und S1 auf
die Triebwelle 5§ Gbertragen.

[0038] Wenn der fiinfte Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss Uber die duliere Getriebe-
eingangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrich-
tung S1 befindet sich in der linken Schaltstellung. Die
Kopplungsvorrichtungen S2 und S4 befinden sich in
der Neutralstellung. Die Kopplungsvorrichtungen S3
und S5 befinden sich in der rechten Schaltstellung.
Der Leistungsfluss wird Uber die Getriebeeingangs-
welle 4, Uber die Kopplungsvorrichtung S3, die Zahn-
radstufe mit den Zahnrddern 12 und 21 (die dem
siebten Vorwartsgang zugeordnet ist), iber die Kopp-
lungsvorrichtung S5, auf die duflere Hohlwelle 24,
die Zahnradstufe mit den Zahnradern 19, 10 und 15,
namlich Gber die Doppelradebene 29 (die den Vor-
wartsgangen acht und sechs zugeordnet ist) auf die
Hohlwelle 22 sowie Uber die Kopplungsvorrichtung
S1 auf die Triebwelle 5 Ubertragen.

[0039] Wenn der sechste Vorwartsgang eingelegt
ist, wird der Leistungsfluss iber die innere Getriebe-
eingangswelle 3 Uibertragen. Die Kopplungsvorrich-
tung S1 befindet sich in der linken Schaltstellung
und die Kopplungsvorrichtung S2 befindet sich in der
rechten Schaltstellung. Die restlichen Kopplungsvor-
richtungen S3, S4, S5 befinden sich in der Neutral-
stellung. Der Leistungsfluss wird iber die Kopplungs-
vorrichtung S2 und die Zahnradstufe mit den Zahnra-
dern 15 und 10, die Hohlwelle 22, die Kopplungsvor-
richtung S1 auf die Triebwelle 5 Gbertragen.

[0040] Wenn der siebte Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss iber die dullere Getriebeein-
gangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1, S2 und S5 befinden sich in der Neutralstel-
lung. Die Kopplungsvorrichtungen S3 und S4 befin-
den sich in der rechten Schaltstellung. Der Leistungs-
fluss wird Uber die Kopplungsvorrichtung S3 auf die
Zahnradstufe mit den Zahnradern 12 und 21, auf die
innere Hohlwelle 23 und Uber die Kopplungsvorrich-
tung S4 und auf die zweite Triebwelle 6 Ubertragen.
Wenn der achte Vorwartsgang eingelegt ist, wird der
Leistungsfluss Uber die innere Getriebeeingangswel-
le 3 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtungen S2, S4
und S5 befinden sich in der rechten Schaltstellung.
Der Leistungsfluss wird von der inneren Getriebeein-
gangswelle 3 Uber die Kopplungsvorrichtung S2 auf
die Zahnradstufe mit den Zahnradern 10 und 19, die
Hohlwelle 24, die Kopplungsvorrichtung S5 und da-
mit auf die Hohlwelle 23, die Kopplungsvorrichtung
S4 von da aus auf die Triebwelle 6 Gbertragen.

[0041] Wenn der neunte Vorwértsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss auf die dulRere Getriebeein-
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gangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtung
S1 befindet sich in der rechten Schaltstellung und die
restlichen Kopplungsvorrichtungen S2 bis S5 befin-
den sich in der Neutralstellung. Der Leistungsfluss
wird ausgehend von der duBeren Getriebeeingangs-
welle 4 Uber die beiden Zahnrader 13 und 17 damit
auf die Kopplungsvorrichtung S1 und damit auch auf
die erste Triebwelle 5 Gbertragen.

[0042] Wenn der zehnte Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss Uber die innere Getriebeein-
gangswelle 3 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1, S2, S3 und S5 befinden sich in der rechten
Schaltstellung. Die Kopplungsvorrichtung S4 befindet
sich in der Neutralstellung. Der Leistungsfluss wird
Uber die Zahnradstufe mit den Zahnradern 10 und
19 Ubertragen. Die derart angetriebene aullere Hohl-
welle 24 ist Gber die Kopplungsvorrichtung S5 mit
der inneren Hohlwelle 23 drehfest verbunden. Hier-
durch wird die Zahnradstufe mit den beiden Zahnra-
dern 12 und 21 angetrieben. Weil die Kopplungsvor-
richtung S3 das Zahnrad 12 mit der dulReren Getrie-
beeingangswelle 4 verbindet, wird nun ebenfalls das
als Festrad ausgebildete Zahnrad 13 und somit das
Zahnrad 17 auf der ersten Triebwelle 5 angetrieben.
Uber die Kopplungsvorrichtung S1 ist der Leistungs-
fluss zur Triebwelle 5 geschlossen.

[0043] Im folgenden darf auf Fig. 3 und damit auf das
Doppelkupplungsgetriebe 2 naher eingegangen wer-
den:

Das kupplungsferne Zahnrad 14 auf der ersten Trieb-
welle 5 weist eine nicht naher bezeichnete Aufnahme
auf, die zu dem Lager 7 gedffnet ist. Das Zahnrad 14
umgreift dabei teilweise das Lager 7. Kupplungsnah
neben dem Zahnrad 14, zwischen dem Zahnrad 15
und dem Zahnrad 14 ist ein Parksperrenrad 30 dreh-
fest auf der ersten Triebwelle 5 angeordnet.

[0044] Das Zahnrad 15 ist Uber eine Hohlwelle 31
drehfest mit der Kopplungsvorrichtung S6 verbun-
den. Das Zahnrad 16 ist lose auf der Hohlwelle
31 zwischen der Kopplungsvorrichtung S6 und dem
Zahnrad 15 angeordnet. Wird die Kopplungsvorrich-
tung S6 in die linke, kupplungsferne Schaltstellung
verschoben, so wird das Zahnrad 16 drehfest mit
der Hohlwelle 31 und dann mit dem Zahnrad 15
verbunden. Kupplungsnah der Kopplungsvorrichtung
S6 ist ein Kupplungskérper 32 angeordnet. Wird die
Kopplungsvorrichtung S6 in die rechte Schaltstel-
lung, kupplungsnahe Schaltstellung bewegt, so wird
die Hohlwelle 31 und damit das Zahnrad 15 drehfest
mit der ersten Triebwelle 5 verbunden. Das Zahn-
rad 17 ist benachbart zum Kupplungskérper 32 kupp-
lungsnah auf der Triebwelle 5 angeordnet. Benach-
bart kupplungsnah zum Zahnrad 17 ist das Abtriebs-
ritzel a angeordnet.

[0045] Parallel zur Triebwelle 5 ist eine Zwischen-
welle 33 angeordnet. Die Zwischenwelle 33 weist
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zwei Zahnrader 34, 35 auf. Die beiden Zahnrader 34,
35 sind drehfest auf der Zwischenwelle 33 angeord-
net. Das Zahnrad 34 kdmmt mit dem Zahnrad 16 auf
der Hohlwelle 31. Das Zahnrad 35 kdmmt mit dem
Zahnrad 12 auf der dulReren Getriebeeingangswelle
4,

[0046] Im folgenden darf auf die Anordnung der
Zahnrader 18, 19, 20, 21 auf der zweiten Triebwelle 6
des zweiten Doppelkupplungsgetriebes 2 naher ein-
gegangen werden:

Das kupplungsferne Zahnrad 18 ist als Losrad aus-
gebildet. Die Kopplungsvorrichtung S1 ist drehfest
mit einer Hohlwelle 36 verbunden. Wird nun die
Kopplungsvorrichtung S1 in die linke, kupplungsferne
Schalstellung bewegt, so wird das Zahnrad 18 dreh-
fest mit der Hohlwelle 36 verbunden. Auf der Hohl-
welle 36 ist das Losrad 19 benachbart zur Kopplungs-
vorrichtung S1 lose gelagert. Wird die Kopplungsvor-
richtung S1 in die rechte, kupplungsnahe Schaltstel-
lung bewegt, so wird das Zahnrad 19 drehfest mit
der Hohlwelle 36 verbunden. Auf der Hohlwelle 36
ist drehfest das Zahnrad 20 angeordnet. Das Zahn-
rad 20 ist benachbart zum Zahnrad 19 kupplungs-
nah angeordnet. An einem nicht ndher bezeichneten
kupplungsnahen Endbereich der Hohlwelle 36 ist ein
Kupplungskérper 37 drehfest angeordnet. Der Kupp-
lungskorper 37 ist mit der Kopplungsvorrichtung S2
verbindbar. Die Kopplungsvorrichtung S2 ist drehfest
mit der zweiten Triebwelle 6 verbunden. Kupplungs-
nah benachbart zu der Kopplungsvorrichtung S2 ist
ein Festrad 21 auf der Triebwelle 6 angeordnet. Das
Festrad 21 ist zwischen dem Abtriebsritzel b und der
Kopplungsvorrichtung S2 angeordnet.

[0047] Das Doppelkupplungsgetriebe 2 weist genau
eine Doppelradebene 38 auf, wobei die Doppelrad-
ebene 38 die drei als Losréder ausgebildeten Zahnra-
der 15, 10 und 19 aufweist. Das Doppelkupplungsge-
triebe 2 weist insgesamt sechs Radebenen und ge-
nau die eine Doppelradebene 38 auf.

[0048] Mit dem Doppelkupplungsgetriebe 2 sind nun
zehn Vorwartsgange schaltbar. Die Zahnradstufen
mit den Zahnradern 9 und 14 ist dabei dem zweiten
Vorwartsgang zugeordnet. Die Zahnradstufe mit den
Zahnradern 10 und 15 ist dem vierten Vorwartsgang
zugeordnet. Die Zahnradstufe mit den Zahnradern
11 und 20 ist dem fiinften Vorwartsgang zugeordnet.
Die Zahnradstufe mit den Zahnradern 10 und 19 ist
dem sechsten Vorwartsgang zugeordnet. Die Zahn-
radstufe mit den Zahnradern 12 und 17 ist dem sieb-
ten Vorwartsgang zugeordnet. Die Zahnradstufe mit
den Zahnradern 8 und 18 ist dem achten Vorwarts-
gang zugeordnet. Die Zahnradstufe mit den Zahnra-
dern 13 und 21 ist dem neunten Vorwartsgang zu-
geordnet. Der erste, dritte und zehnte Vorwartsgang
sind jeweils als Windungsgang ausgebildet. Der Leis-
tungsfluss windet sich bezliglich des ersten Vorwarts-
ganges Uber die Zahnradstufen der Vorwartsgange

2015.02.19

funf, acht und zwei. Der dritte Vorwartsgang ist eben-
falls als Windungsgang ausgebildet, wobei sich der
Leistungsfluss Uber die Zahnradstufen der Vorwarts-
gange funf, sechs und vier windet. Der zehnte Vor-
wartsgang ist ebenfalls als Windungsgang ausgebil-
det, wobei sich der Leistungsfluss Uber die Zahnrad-
stufen der Vorwartsgange sechs, fiinf und neun win-
det.

[0049] Im folgenden darf auf die Schaltzustande
der Kopplungsvorrichtungen S1, S2, S3, S4, S5, S6
bei der Schaltung der zehn Vorwértsgange und des
Ruckwartsganges naher eingegangen werden (vgl.
Fig. 3 und Fig. 4):

Zur Schaltung des Riickwartsganges wird der Leis-
tungsfluss Uber die innere Getriebeeingangswelle 3
Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtung S1, S2, S3
und S5 befinden sich insbesondere in der Neutral-
stellung. Die Kopplungsvorrichtung S4 befindet sich
in der rechten, kupplungsnahen Schaltstellung. Die
Kopplungsvorrichtung S6 befindet sich in der linken,
kupplungsfernen Schaltstellung. Der Leistungsfluss
erstreckt sich Uber die dem vierten Vorwértsgang zu-
geordnete Zahnradstufe mit den Zahnradern 10 und
15, die dem Rickwartsgang zugeordnete Zahnrad-
stufe mit den Zahnrddern 16 und 34 Uber die Zwi-
schenwelle 33 sowie die Zahnradstufe mit den Zahn-
radern 35, 12 und 17 (die dem siebten Vorwartsgang
zugeordnet ist), auf die erste Triebwelle 5. Der Riick-
wartsgang ist dementsprechend als Windungsgang
ausgebildet.

[0050] Wenn der erste Vorwartsgang eingelegt ist,
wird das Antriebsmoment Uber die aultere Getriebe-
eingangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrich-
tungen S1, S4 und S5 befinden sich in der linken
Schaltstellung. Die Kopplungsvorrichtungen S2, S3
und S6 befinden sich insbesondere in der Neutralstel-
lung. Der Leistungsfluss wird ausgehend von der du-
Reren Getriebeeingangswelle 4 auf die Zahnradstu-
fe des funften Vorwartsganges mit den Zahnradern
11 und 20 Ubertragen. Die derart angetriebene Hohl-
welle 36 Ubertragt den Leistungsfluss Gber die Kopp-
lungsvorrichtung S1 auf die Zahnradstufe des ach-
ten Vorwartsganges mit den Zahnradern 8 und 18
auf die innere Getriebeeingangswelle 3. Uber die ge-
schlossene Kopplungsvorrichtung S4 wird der Leis-
tungsfluss auf die dem zweiten Vorwartsgang zuge-
ordnete Zahnradstufe mit den Zahnradern 9 und 14
und damit auf die Triebwelle 5 Gbertragen.

[0051] Wenn der zweite Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss Uiber die innere Getriebeein-
gangswelle 3 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1, S2, S3, S5 und S6 befinden sich in der Neu-
tralstellung. Die Kopplungsvorrichtung S4 befindet
sich in der linken Schaltstellung. Hierdurch wird der
Leistungsfluss von der inneren Getriebeeingangswel-
le 3 Uber die Zahnrader 9 und 14 auf die erste Trieb-
welle 5 Ubertragen.

7/15



DE 10 2013 216 385 A1

[0052] Wenn der dritte Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss Uber die duf3ere Getriebeein-
gangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1 und S6 sind in der rechten Schaltstellung an-
geordnet. Die Kopplungsvorrichtungen S2, S3 und
S4 sind in der Neutralstellung angeordnet. Die Kopp-
lungsvorrichtung S5 ist in der linken Schaltstellung
angeordnet. Hierdurch wird der Leistungsfluss von
der aulleren Getriebeeingangswelle 4 tiber die Kopp-
lungsvorrichtung S5 Uber die Zahnradstufe mit den
Zahnradern 11 und 20 des flnften Vorwartsganges,
die Hohlwelle 36, die Kopplungsvorrichtung S1, tber
die Doppelradebene 38 mit den Zahnradern 19, 10
und 15 auf die Hohlwelle 31 und schlieRlich Gber die
Kopplungsvorrichtung S6 auf die erste Triebwelle 5
Ubertragen.

[0053] Wenn nun der vierte Vorwartsgang eingelegt
ist, so wird der Leistungsfluss Uber die innere Ge-
triebeeingangswelle 3 tibertragen. Die Kopplungsvor-
richtungen S1, S2, S3 und S5 sind in der Neutral-
stellung angeordnet. Die Kopplungsvorrichtungen S4
und S6 sind in der rechten, kupplungsnahen Schalt-
stellung angeordnet. Hierdurch wird der Leistungs-
fluss von der inneren Getriebeeingangswelle 3 Gber
die Kopplungsvorrichtung S4 auf die Zahnradstufe
mit den Zahnradern 10 und 15, Gber die Hohlwelle 31
auf die Kopplungsvorrichtung S6 und von da aus auf
den Kupplungskorper 32 und damit die Triebwelle 5
Ubertragen.

[0054] Wenn der fiinfte Vorwartsgang eingelegt ist,
wird der Leistungsfluss iber die dulRere Getriebeein-
gangswelle 4 Ubertragen. Die Kopplungsvorrichtun-
gen S1, S3, S4 und S6 befinden sich in der Neutral-
stellung. Die Kopplungsvorrichtungen S2 und S5 be-
finden sich in der linken, kupplungsfernen Schaltstel-
lung. Der Leistungsfluss wird somit tGber die aule-
re Getriebeeingangswelle 4 auf die Zahnradstufe mit
den Zahnradern 11 und 20, die Kopplungsvorrichtung
S2 und damit auf die zweite Triebwelle 6 Ubertragen.

[0055] Wenn der sechste Vorwartsgang eingelegt
ist, wird der Leistungsfluss Uber die innere Getriebe-
eingangswelle 3 Ubertragen. Die Kopplungsvorrich-
tungen S1 und S4 befinden sich in der rechten Schalt-
stellung. Die Kopplungsvorrichtung S2 befindet sich
in der linken Schaltstellung. Die Kopplungsvorrich-
tungen S3, S5 und S6 befinden sich in der Neutral-
stellung. Der Leistungsfluss wird somit von der inne-
ren Getriebeeingangswelle 3 lber die Zahnradstufe
mit den Zahnradern 19 und 10 auf die Hohlwelle 36
und von da aus Uber die Kopplungsvorrichtung S2 auf
die zweite Triebwelle 6 Ubertragen.

[0056] Wenn nun der siebte Vorwartsgang eingelegt
ist, befindet sich die Kopplungsvorrichtungen S1, S2,
S3, S4 und S6 in der Neutralstellung. Die Kopplungs-
vorrichtung S5 ist in der rechten Schaltstellung an-
geordnet. Die dem siebten Vorwartsgang zugeordne-
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te Zahnradstufe mit den Zahnradern 12 und 17 Uber-
tragt von dem Leistungsfluss ausgehend von der au-
Reren Getriebeeingangswelle 4 auf die erste Trieb-
welle 5.

[0057] Wenn der achte Vorwartsgang eingelegt ist,
sind die Kopplungsvorrichtungen S1 und S2 in der
linken Schaltstellung angeordnet und die restlichen
Kopplungsvorrichtungen S3 bis S6 in der Neutral-
stellung angeordnet. Der Leistungsfluss wird ausge-
hend von der inneren Getriebeeingangswelle 3 Uber
die dem achten Vorwartsgang zugeordnete Zahnrad-
stufe mit den Zahnradern 8 und 18 Uber die Kopp-
lungsvorrichtung S1 auf die Hohlwelle 36 und von da
aus Uber die Kopplungsvorrichtung S2 auf die zweite
Triebwelle 6 Ubertragen.

[0058] Wenn der neunte Vorwartsgang eingelegt ist,
befindet sich die Kopplungsvorrichtung S3 in der lin-
ken Schaltstellung, die anderen Kopplungsvorrich-
tungen S1, S2, S4, S5, S6 befinden sich insbeson-
dere in der Neutralstellung. Der Leistungsfluss wird
von der dulleren Getriebeeingangswelle 4 lber die
dem neunten Vorwartsgang zugeordnete Zahnrad-
stufe mit den Zahnradern 13 und 21 auf die zweite
Triebwelle 6 Ubertragen.

[0059] Wenn der zehnte Vorwartsgang eingelegt
wird, befinden sich die Kopplungsvorrichtungen S1
und S4 in der rechten Schaltstellung. Die Kopplungs-
vorrichtungen S3 und S5 befinden sich in der linken
Schaltstellung. Die Kopplungsvorrichtungen S2 und
S6 befinden sich insbesondere in der Neutralstellung.
Der Leistungsfluss wird von der inneren Getriebeein-
gangswelle 3 Giber die der sechsten Zahnradstufe zu-
geordneten Zahnradern 10 und 19 auf die Hohlwelle
36 und damit auf die der flinften Zahnradstufe zuge-
ordneten Zahnrader 20 und 11 tibertragen. Uber die
Kopplungsvorrichtung S5 wird die auBere Getriebe-
eingangswelle 4 angetrieben und damit das Uber die
Kopplungsvorrichtung S3 drehfest verbundene Zahn-
rad 13 und somit die dem neunten Vorwartsgang zu-
geordnete Zahnradstufe mit den Zahnradern 21 und
13 und somit dann die zweite Triebwelle 6 angetrie-
ben.

[0060] Mindestens eine der Kopplungsvorrichtungen
kann als eine Synchronisiervorrichtung realisiert wer-
den.

Bezugszeichenliste

Doppelkupplungsgetriebe
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NoahhWN-=-

8/15



10

1"

12

13

14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38

S1
S2
S3
S4
S5
S6

DE 10 2013 216 385 A1

Zahnrad (erste Getriebeeingangswelle,
kupplungsfern)

Zahnrad (erste Getriebeeingangswelle,
mitte)

Zahnrad (erste Getriebeeingangswelle,
kupplungsnah)

Zahnrad (zweite Getriebeeingangswelle,
kupplungsfern)

Zahnrad (zweite Getriebeeingangswelle,
mitte)

Zahnrad (zweite Getriebeeingangswelle,
kupplungsnah)

Zahnrad (erste Triebwelle)

Zahnrad (erste Triebwelle)

Zahnrad (erste Triebwelle)

Zahnrad (erste Triebwelle)

Zahnrad (zweite Triebwelle)

Zahnrad (zweite Triebwelle)

Zahnrad (zweite Triebwelle)

Zahnrad (zweite Triebwelle)

Hohlwelle

Hohlwelle

Hohlwelle

Zwischenwelle

Zahnrad (Zwischenwelle)

Zahnrad (Zwischenwelle)
Parksperrenrad

Doppelradebene

Parksperrenrad

Hohlwelle

Kupplungskérper

Zwischenwelle

Zahnrad (Zwischenwelle)

Zahnrad (Zwischenwelle)

Hohlwelle

Kupplungskérper

Doppelradebene

Abtriebsritzel

Abtriebsritzel

Kopplungsvorrichtung
Kopplungsvorrichtung
Kopplungsvorrichtung
Kopplungsvorrichtung
Kopplungsvorrichtung
Kopplungsvorrichtung

9/15

2015.02.19



DE 10 2013 216 385 A1 2015.02.19

ZITATE ENTHALTEN IN DER BESCHREIBUNG

Diese Liste der vom Anmelder aufgefiihrten Dokumente wurde automatisiert erzeugt und ist ausschliel3lich
zur besseren Information des Lesers aufgenommen. Die Liste ist nicht Bestandteil der deutschen Patent- bzw.
Gebrauchsmusteranmeldung. Das DPMA lbernimmt keinerlei Haftung fiir etwaige Fehler oder Auslassungen.

Zitierte Patentliteratur
- DE 102009002357 A1 [0003]
- DE 102009002348 A1 [0004]

- DE 102007049265 A1 [0005]
- WO 2012/055382 A1 [0006]

10/15



DE 10 2013 216 385 A1

Patentanspriiche

1. Doppelkupplungsgetriebe (1, 2) fur ein Kraft-
fahrzeug mit einer ersten Getriebeeingangswelle (3),
mit einer zweiten Getriebeeingangswelle (4), mit zwei
Triebwellen (5, 6), mit mehreren Zahnrédern (8 bis
21), mit mehreren Kopplungsvorrichtungen (S1, S2,
S3, S4, S5, S6), wobei die erste Getriebeeingangs-
welle (3) Uber eine erste Reibkupplung und die zwei-
te Getriebeeingangswelle (4) Uber eine zweite Reib-
kupplung mit einem Antriebsmotor verbindbar oder
verbunden ist, wobei die Zahnrader (8 bis 21) derart
kdmmend angeordnet sind, dass mehrere Vorwarts-
gange mittels der Kopplungsvorrichtungen (S1 bis
S6) schaltbar sind, wobei mindestens ein Vorwarts-
gang als Windungsgang ausgebildet ist, und wobei
sich ein Leistungsfluss des Windungsganges Uber
mehrere Zahnradstufen windet, dadurch gekenn-
zeichnet, dass genau eine Doppelradebene (29, 38)
mit drei als Losradern ausgebildeten Zahnradern (10,
15, 19) vorgesehen ist.

2. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Leistungsfluss
mindestens eines Windungsganges sich Uber die
Doppelradebene (29, 38) windet.

3. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass den beiden Trieb-
wellen (5, 6) jeweils mindestens eine Hohlwelle (22,
23, 24; 31, 36) zugeordnet ist, wobei auf mindestens
einer der Hohlwellen (24, 31, 36) mindestens ein als
Losrad ausgebildetes Zahnrad (20, 16, 19) lose an-
geordnet ist.

4. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass auf einer der Trieb-
wellen (6) zwei koaxial angeordnete Hohlwellen (23,
24) angeordnet sind, wobei die innere Hohlwelle (23)
ein drehfestes Zahnrad (21) aufweist und Uber ei-
ne Kopplungsvorrichtung (S4) mit der Triebwelle (6)
drehfest verbindbar ist, wobei die aullere Hohlwelle
(24) ein drehfestes Zahnrad (19) aufweist.

5. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass auf der dul3eren Hohl-
welle (24) ein als Losrad ausgebildetes Zahnrad (20)
angeordnet ist, wobei dieses Zahnrad (20) Uber eine
weitere Kopplungsvorrichtung (S5) drehfest mit der
aulleren Hohlwelle verbindbar ist, und wobei die bei-
den Hohlwellen (23, 24) Gber die Kopplungsvorrich-
tung (S5) drehfest miteinander verbindbar sind.

6. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vor-
stehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass sechs Radebenen mit finf einfachen Zahnrad-
stufen und der einen Doppelradebene (29, 38) vorge-
sehen sind.

2015.02.19

7. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vor-
stehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass jeder der Getriebeeingangswellen (3, 4) min-
destens ein als Losrad ausgebildetes Zahnrad (9, 10,
11, 12; 9, 10, 11, 12, 13) und jeweils mindestens ei-
ne Kopplungsvorrichtung (S2, S3; S4, S5) zur Verbin-
dung der Losrader mit der entsprechenden Getriebe-
eingangswelle (3, 4) zugeordnet ist.

8. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vor-
stehenden Anspriche, dadurch gekennzeichnet,
dass zur Realisierung eines Ruckwartsganges eine
Zwischenwelle (25, 33) mit einem Zahnrad (26, 34)
vorgesehen ist, wobei dieses Zahnrad (26, 34) mit ei-
nem der Zahnrader auf einer der Triebwellen (5, 6),
namlich den Zahnradern (20, 16) kammend angeord-
net ist.

9. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vor-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass jeder der Triebwellen (5, 6) ein Abtriebsritzel (a,
b) zugeordnet ist, wobei die Abtriebsritzel (a, b) un-
terschiedliche GréRRen aufweisen.

10. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der vor-
stehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet,
dass zehn Vorwartsgange vorgesehen sind, wobei
zumindest der erste und der zehnte Vorwartsgang
und insbesondere ein weiterer Vorwartsgang als Win-
dungsgang ausgebildet sind.

Es folgen 4 Seiten Zeichnungen
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