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(57) Abstract: The invention relates to a hybrid drive of a motor vehicle,
which comprises an automated manual transmission (2.1 -2.2) derived from a
dual clutch transmission (2.0) with two coaxially arranged input shatts (GE1,
GE2) and a common output shaft (GA). One of the input shafts (GE1; GE2)
of said hybrid drive can be connected to the drive shaft (3) of an internal
combustion engine (VM) and can be drivingly connected to the output shatt
(GA) by means of an associated first group of selectively shiftable gearwheel
sets (5, 7, 9, 10; 6, 8) and the other input shaft (GE2; GEl) is drivingly
connected to the rotor (25) of an electric machine (EM1) that can be operated
as a motor and as a generator, and can be drivingly connected to the output
shaft (GA) by means of an associated second group of selectively shiftable
gearwheel sets (6, 8; 5, 7, 9, 10). In order to allow for an axially compact
design of the hybrid drive which is especially suitable for front-transverse
mounting in a motor vehicle, the gearwheel sets are arranged between one of
the two input shafts and one of two countershafts (VG1, VG2) that are
drivingly connected to the output shaft by means of an output constant (KA1,
KA?2), every gearwheel set comprising a fixed gear (11 — 13) fixedly arranged
on the associated input shaft and a free wheel (14 — 19) arranged on the
corresponding countershaft (VG1, VG2). Per input shatt at least the two
transmission-internal gearwheel sets (7, 9; 6, 8) with free wheels (16, 18; 15,
17) arranged on different countershafts are arranged in a common radial
plane using a common fixed wheel (12, 13). At least two free wheels (15, 16)
arranged on one of the two countershafts can be coupled to each other by two
transmission-internal gearwheel sets (6, 7) associated with different input
shafts by means of a winding shift element (SW). The two output constants
are arranged in a common radial plane using a common output wheel (22)
arranged on the output shaft.

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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RS, SE, SL, SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, Veroffentlicht:
CM, GA, GN, GQ, GW, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Ein Erfindung betrifft einen Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs, der ein aus einem Doppelkupplungsgetricbe (2.0) mit zwei
koaxial angeordneten Eingangswellen (GE1, GE2) und einer gemeinsamen Ausgangswelle (GA) abgeleitetes automatisiertes
Schaltgetriebe (2.1 - 2.20) aufweist, dessen eine Eingangswelle (GE1; GE2) mit der Triebwelle (3) eines Verbrennungsmotors
(VM) verbindbar und iiber eine zugeordnete erste Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsitze (5, 7, 9, 10; 6, 8) mit der
Ausgangswelle (GA) in Triebverbindung bringbar ist, und dessen andere Eingangswelle (GE2; GE1) mit dem Rotor (25) einer als
Motor und als Generator betreibbaren Elektromaschine (EM) in Triebverbindung steht sowie {iber eine zugeordnete zweite
Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsitze (6, 8; 5, 7, 9, 10) mit der Ausgangswelle (GA) in Triebverbindung bringbar ist. Zur
Erzielung einer fiir einen Front-Quer-Einbau in ein Krafttahrzeug besonders geeigneten axial kurzen Bauldnge des Hybridantriebs
ist vorgesehen, dass die Gangradsétze jeweils zwischen einer der beiden Eingangswellen und einer von zwei iiber jeweils eine
Ausgangskonstante (KA1, KA2) mit der Ausgangswelle in Triebverbindung stehenden Vorgelegewellen (VG1, V(G2) angeordnet
sind, wobei jeder Gangradsatz ein drehfest auf der zugeordneten Eingangswelle angeordnetes Festrad (11 - 13) und ein auf der
betreffenden Vorgelegewelle (VG1, VG2) angeordnetes Losrad (14 -19) umftasst, wobei pro Eingangswelle zumindest die zwei
getriebeinneren Gangradsétze (7, 9; 6, 8) mit auf unterschiedlichen Vorgelegewellen angeordneten Losrddern (16, 18; 15, 17)
unter Nutzung eines gemeinsamen Festrades (12, 13) in einer gemeinsamen Radialebene angeordnet sind, wobei mindestens zwei
auf einer der beiden Vorgelegewellen angeordnete Losrader (15, 16) von zwei unterschiedlichen Eingangswellen zugeordneten
getriebeinneren Gangradsétzen (6, 7) iiber ein Windungs-Schaltelement (SW) miteinander koppelbar sind, und wobei die beiden
Ausgangskonstanten unter Nutzung eines gemeinsamen, auf der Ausgangswelle angeordneten Abtriebsrades (22) in einer
gemeinsamen Radialebene angeordnet sind.
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Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs

Die Erfindung betrifft einen Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs, der ein aus ei-
nem Doppelkupplungsgetriebe mit zwei koaxial angeordneten Eingangswellen und
einer gemeinsamen Ausgangswelle abgeleitetes automatisiertes Schaltgetriebe auf-
weist, dessen eine Eingangswelle mit der Triebwelle eines Verbrennungsmotors ver-
bindbar und Uber eine zugeordnete erste Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsatze
mit der Ausgangswelle in Triebverbindung bringbar ist, und dessen andere Eingangs-
welle mit dem Rotor einer als Motor und als Generator betreibbaren Elektromaschine
in Triebverbindung steht sowie Uber eine zugeordnete zweite Gruppe selektiv schalt-
barer Gangradséatze mit der Ausgangswelle in Triebverbindung bringbar ist.

Ein Schaltgetriebe eines Hybridantriebs der vorgenannten Bauart weist einen
verbrennungsmotorischen Kraftlibertragungszweig und einen elektromotorischen
Kraftibertragungszweig auf, die an der Ausgangswelle zusammengefthrt sind. Der
verbrennungsmotorische Kraftibertragungszweig umfasst die eine Eingangswelle,
die Gangradsatze der ersten zugeordneten Gruppe sowie die Ausgangswelle, und
ermdglicht die Ubertragung eines Drehmomentes zwischen dem Verbrennungsmotor
und den mit der Ausgangswelle in Triebverbindung stehenden Antriebsradern des
Kraftfahrzeugs. Der elektromotorische Kraftlibertragungszweig umfasst die andere
Eingangswelle, die Gangradsatze der zweiten zugeordneten Gruppe sowie die Aus-
gangswelle, und ermdglicht die Ubertragung eines Drehmomentes zwischen der
Elektromaschine und den Antriebsradern des Kraftfahrzeugs. Somit ist Gber einen
geschalteten Gangradsatz der ersten zugeordneten Gruppe ein rein verbrennungs-
motorischer Fahrbetrieb, Gber einen geschalteten Gangradsatz der zweiten zugeord-
neten Gruppe ein rein elektromotorischer Fahrbetrieb, sowie Uber jeweils einen ge-
schalteten Gangradsatz beider Gruppe ein Kombinationsfahrbetrieb beider Aggrega-
te (Verbrennungsmotor und Elektromaschine) mit einem motorischen oder generato-
rischen Betrieb der Elektromaschine méglich. Auch kénnen Gangwechsel innerhalb
einer Gruppe von Gangradsatzen als Lastschaltungen durchgefthrt werden, indem
die Zugkraft wahrend des Gangwechsels durch das der anderen Gruppe von Gang-
radsatzen zugeordnete Aggregat (Verbrennungsmotor oder Elektromaschine) Gber
einen dort geschalteten Gangradsatz zumindest teilweise aufrecht erhalten wird.
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In der DE 199 60 621 B4 ist ein derartiger Hybridantrieb mit drei Ausfihrungs-
formen eines speziellen Schaltgetriebes beschrieben. In allen Ausfihrungsformen
weist der verbrennungsmotorische Kraftibertragungszweig des Schaltgetriebes eine
erste Vorgelegewelle auf, die eingangsseitig Uber eine Eingangskonstante, eine erste
Eingangswelle und eine Reibungskupplung mit der Triebwelle eines Verbrennungs-
motors und ausgangsseitig Gber eine erste Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsét-
ze mit einer Ausgangswelle in Triebverbindung bringbar ist. In der ersten Ausfih-
rungsform geman der dortigen Fig. 1 ist eine zweite Eingangswelle als eine zweite
Vorgelegewelle ausgebildet, die drehfest mit dem Rotor einer Elektromaschine ver-
bunden und Uber eine zweite Gruppe selektiv schaltbarer Gangradséatze mit der Aus-
gangswelle in Triebverbindung bringbar ist. Durch eine zwischen dem vorgelegeseiti-
gen Triebrad einer zwischen der ersten Eingangswelle und der zweiten Vorgelege-
welle angeordneten Triebstufe und der zweiten Vorgelegewelle angeordneten Schalt-
kupplung sind die beiden Eingangswellen miteinander koppelbar. In der zweiten und
dritten Ausfihrungsform nach den dortigen Figuren 2 und 3 ist die zweite Eingangs-
welle als eine hohle Rotorwelle gebildet, die koaxial Gber der ersten Eingangswelle
angeordnet und drehfest mit dem Rotor einer koaxial Uber der ersten Eingangswelle
angeordneten Elektromaschine verbunden ist. Die Rotorwelle steht Uber eine zweite
Eingangskonstante mit der zweiten Vorgelegewelle in Triebverbindung, die tber die
zweite Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsétze mit der Ausgangswelle in Triebver-
bindung bringbar ist. Durch eine zwischen der ersten Eingangswelle und der Rotor-
welle angeordnete Schaltkupplung sind die beiden Eingangswellen miteinander kop-
pelbar.

Bei einem weiteren derartigen Hybridantrieb, der aus der WO 2008/138387 A1
bekannt ist, sind die beiden Eingangswellen des betreffenden Schaltgetriebes als
Vorgelegewellen ausgebildet. Die erste Eingangs- bzw. Vorgelegewelle des verbren-
nungsmotorischen Kraftibertragungszweiges ist eingangsseitig Uber eine steuerbare
Trennkupplung mit der Triebwelle eines Verbrennungsmotors verbindbar und aus-
gangsseitig Uber eine erste Gruppe selektiv schaltbarer Gangradséatze mit einer Aus-
gangswelle in Triebverbindung bringbar. Die zweite Eingangs- bzw. Vorgelegewelle
des elektromotorischen Kraftibertragungszweiges ist eingangsseitig drehfest mit

dem Rotor einer Elektromaschine verbunden und ausgangsseitig Uber eine zweite
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Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsatze mit der Ausgangswelle in Triebverbindung
bringbar. Die Gangradsatze beider Gruppen sind unter Nutzung jeweils eines ge-
meinsamen, auf der Ausgangswelle angeordneten Abtriebsrads in gemeinsamen
Radialebenen angeordnet, was eine relativ geringe axiale Baulange ergibt. Die Los-
rader und die zugeordneten, in einem Schaltpaket zusammengefassten Gangkupp-
lungen von zwei axial benachbarten Gangradsatzen der zweiten Gruppe sind auf der
Ausgangswelle angeordnet. Hierdurch kdnnen die beiden Vorgelegewellen unab-
hé&ngig von der Schaltung eines der betreffenden Gangradsétze Uber eine der betref-
fenden, auf der Vorgelegewelle angeordneten Gangkupplungen miteinander gekop-

pelt werden.

Nachteilig an den beiden vorgenannten Hybridantrieben ist jedoch, dass es
sich bei den betreffenden Schaltgetrieben um Spezialkonstruktionen handelt, die ent-

sprechend teuer herstellbar sind.

Dagegen sind aus der nicht vorveroffentlichten DE 10 2010 030 569 A1 meh-
rere Ausflhrungen eines derartigen Hybridantriebs bekannt, bei dem das betreffende
Schaltgetriebe aus einem Doppelkupplungsgetriebe mit zwei koaxial angeordneten
Eingangswellen sowie einer gemeinsamen Ausgangswelle abgeleitet und demzufol-
ge kostengunstiger herstellbar ist. Wahrend die zentral angeordnete erste Eingangs-
welle Uber eine Trennkupplung mit der Triebwelle des Verbrennungsmotors verbind-
bar ist, steht die als Hohlwelle ausgebildete und koaxial Gber der ersten Eingangs-
welle angeordnete zweite Eingangswelle unmittelbar oder Gber eine Eingangsgetrie-
bestufe mit dem Rotor der Elektromaschine in Triebverbindung. Die schaltbaren
Gangradsatze sind jeweils zwischen einer von zwei Uber jeweils eine Eingangskon-
stante mit einer der Eingangswellen in Triebverbindung stehenden Vorgelegewellen
und der Ausgangswelle angeordnet, wobei jeweils zwei unterschiedlichen Vorgele-
gewellen zugeordnete Gangradsatze unter Anordnung der Losrader auf der jeweili-
gen Vorgelegewelle und unter Nutzung eines gemeinsamen, auf der Ausgangswelle
angeordneten Festrades in einer gemeinsamen Radialebene angeordnet sind. Ein
getriebeextern unmittelbar zwischen den beiden Eingangswellen angeordnetes Kop-
pel-Schaltelement zur Kopplung der beiden Eingangswellen ist als eine Reibungs-

kupplung oder als eine Klauenkupplung ausgebildet.
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Nachteilig an dem zuletzt genannten Hybridantrieb ist jedoch, dass die axiale
Baulange des Schaltgetriebes aufgrund der axialen Staffelung der Gangradsatze und
der Eingangskonstanten noch relativ grof3 ist. Dies flhrt zwangslaufig zu axial grof3en
Abmessungen des gesamten Hybridantriebs, was dessen Verwendung in einem

Kraftfahrzeug besonders bei einer Front-Quer-Anordnung zumindest erschwert.

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, einen Hybridan-
trieb der eingangs genannten Art vorzuschlagen, dessen Schaltgetriebe trotz einer
hohen Anzahl schaltbarer Gangstufen eine besonders geringe axiale Baulange auf-

weist.

Diese Aufgabe ist bei einem Hybridantrieb mit den Merkmalen des Oberbe-
griffs des Anspruchs 1 dadurch geldst, dass die Gangradsétze jeweils zwischen einer
der beiden Eingangswellen und einer von zwei Uber jeweils eine Ausgangskonstante
mit der Ausgangswelle in Triebverbindung stehenden Vorgelegewellen angeordnet
sind, wobei jeder Gangradsatz ein drehfest auf der zugeordneten Eingangswelle an-
geordnetes Festrad und ein auf der betreffenden Vorgelegewelle angeordnetes Los-
rad umfasst, wobei pro Eingangswelle zumindest die zwei getriebeinneren Gangrad-
satze mit auf unterschiedlichen Vorgelegewellen angeordneten Losradern unter Nut-
zung eines gemeinsamen Festrades in einer gemeinsamen Radialebene angeordnet
sind, wobei mindestens zwei auf einer der beiden Vorgelegewellen angeordnete Los-
rader von zwei unterschiedlichen Eingangswellen zugeordneten getriebeinneren
Gangradsatzen Uber ein Windungs-Schaltelement miteinander koppelbar sind, und
wobei die beiden Ausgangskonstanten unter Nutzung eines gemeinsamen, auf der
Ausgangswelle angeordneten Abtriebsrades in einer gemeinsamen Radialebene an-
geordnet sind.

Die Erfindung geht demnach aus von einem an sich bekannten Hybridantrieb
eines Kraftfahrzeugs, der ein aus einem Doppelkupplungsgetriebe mit zwei koaxial
angeordneten Eingangswellen und einer gemeinsamen Ausgangswelle abgeleitetes
automatisiertes Schaltgetriebe aufweist, dessen eine Eingangswelle mit der Triebwel-
le eines Verbrennungsmotors verbindbar und Uber eine zugeordnete erste Gruppe

selektiv schaltbarer Gangradsatze mit der Ausgangswelle in Triebverbindung bring-

4
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bar ist, und dessen andere Eingangswelle mit dem Rotor einer als Motor und als Ge-
nerator betreibbaren Elektromaschine in Triebverbindung steht und Uber eine zuge-
ordnete zweite Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsatze mit der Ausgangswelle in
Triebverbindung bringbar ist.

Um einen axial besonders kurz bauenden Hybridantrieb mit einem vielstufigen
Schaltgetriebe zu schaffen, ist geman der Erfindung auBerdem vorgesehen, dass die
Gangradsatze des Schaltgetriebes jeweils zwischen einer der beiden Eingangswel-
len und einer von zwei Uber jeweils eine Ausgangskonstante mit der Ausgangswelle
in Triebverbindung stehenden Vorgelegewellen angeordnet sind. Dabei umfasst je-
der Gangradsatz ein drehfest auf der zugeordneten Eingangswelle angeordnetes
Festrad und ein auf der betreffenden Vorgelegewelle angeordnetes Losrad. Bei die-
sem Schaltgetriebe sind mehrere mit Gangradséatzen belegte Radialebenen dadurch
eingespart, dass pro Eingangswelle zumindest die zwei getriebeinneren Gangradsat-
ze mit auf unterschiedlichen Vorgelegewellen angeordneten Losradern unter Nut-
zung eines gemeinsamen Festrades in einer gemeinsamen Radialebene angeordnet
sind. Mindestens eine weitere mit einem oder zwei Gangradséatzen belegte Radial-
ebene ist bei diesem Schaltgetriebe dadurch eingespart, dass mindestens zwei auf
einer der beiden Vorgelegewellen angeordnete Losrader von zwei unterschiedlichen
Eingangswellen zugeordneten getriebeinneren Gangradsatzen tber ein Windungs-
Schaltelement miteinander koppelbar sind. Dadurch sind mindestens zwei Gangstu-
fen als Windungsgénge, d.h. ohne speziell zugeordnete Gangradsétze schaltbar.
Eine weitere mit einer Ausgangskonstante belegte Radialebene ist dadurch einge-
spart, dass die beiden Ausgangskonstanten unter Nutzung eines gemeinsamen, auf
der Ausgangswelle angeordneten Abtriebsrades in einer gemeinsamen Radialebene
angeordnet sind.

Somit ergibt sich gegenlber einem vergleichbaren, z.B. aus der nicht vorverof-
fentlichten DE 10 2010 030 569 A1 bekannten Hybridantrieb eine deutlich geringere
axiale Baulange des Hybridantriebs gemanR der Erfindung. Dieser Hybridantrieb ist
daher besonders flr eine Front-Quer-Anordnung in einem Kraftfahrzeug geeignet.
Das betreffende Schaltgetriebe ist mit geringen Anderungen beispielsweise aus ei-



WO 2012/123171 PCT/EP2012/051632

nem in zwei Ausfihrungsformen aus der DE 10 2007 049 271 A1 bekannten Doppel-

kupplungsgetriebe ableitbar und daher kostengulnstig herstellbar.

Um die der einen Eingangswelle zugeordneten Gangradsatze des verbren-
nungsmotorischen Kraftibertragungszweiges auch flr den Elektrofahrbetrieb sowie
die der anderen Eingangswelle zugeordneten Gangradsatze des elektromotorischen
Kraftibertragungszweiges auch fir den Verbrennungsfahrbetrieb verfugbar zu ma-
chen, ist ein Koppel-Schaltelement zur Kopplung der beiden Eingangswellen vorge-
sehen. Die jeweilige Anordnung dieses Koppel-Schaltelementes richtet sich nach der
Ausbildung und Anordnung der beiden Eingangswellen sowie nach der Anbindung
des Verbrennungsmotors und der Elektromaschine an die jeweilige Eingangswelle,
was nachfolgend naher erlautert wird.

Die eine Eingangswelle kann zentral angeordnet sein und axial einseitig aus
einer Gehausestirnwand des Schaltgetriebes herausragen, und die andere Ein-
gangswelle kann als eine Hohlwelle ausgebildet und koaxial Gber der einen Ein-
gangswelle angeordnet sein sowie axial gleichseitig aus der Gehdusestirnwand
herausragen. Dann ist bevorzugt der Verbrennungsmotor an dem getriebeduBeren
Ende der zentralen Eingangswelle und die Elektromaschine axial gleichseitig an dem

getriebeauBeren Ende der als Hohlwelle ausgebildeten Eingangswelle angeordnet.

In diesem Fall kann das Koppel-Schaltelement entweder innerhalb des Schalt-
getriebes zwischen dem getriebeinneren Ende der als Hohlwelle ausgebildeten Ein-
gangswelle und der zentralen Eingangswelle oder auBerhalb des Schaltgetriebes
zwischen dem getriebeduBeren Ende der als Hohlwelle ausgebildeten Eingangswelle
und der zentralen Eingangswelle angeordnet sein.

Es ist jedoch auch moglich, dass die beiden Eingangswellen axial benachbart
zueinander angeordnet und axial gegentberliegend jeweils aus einer Gehausestirn-
wand des Schaltgetriebes herausragen. Dann ist bevorzugt der Verbrennungsmotor
an dem getriebeduBeren Ende der einen Eingangswelle und die Elektromaschine
axial gegenuberliegend an dem getriebeauBeren Ende der anderen Eingangswelle
angeordnet.
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In diesem Fall ist das Koppel-Schaltelement zweckmaBig innerhalb des
Schaltgetriebes zwischen den getriebeinneren Enden der beiden Eingangswellen
angeordnet.

Die eine Eingangswelle des Getriebes dieses Hybridantriebs kann zudem Gber
eine ein- und ausrlckbare Reibungskupplung mit der Triebwelle des Verbrennungs-
motors verbindbar sein, wodurch ein Anfahren mit schlupfender Reibungskupplung
im Verbrennungsfahrbetrieb, d.h. mit dem Verbrennungsmotor, maglich ist.

Im Gegensatz dazu kann die eine Eingangswelle jedoch auch unmittelbar
bzw. Uber einen Drehschwingungsdampfer drehfest mit der Triebwelle des Verbren-
nungsmotors verbunden sein. In diesem Fall ist ein Anfahren jedoch nur im Elekiro-
fahrmodus, d.h. mit der Elektromaschine und mit einem Gangradsatz des elektromo-
torischen Kraftibertragungszweiges moglich. Da die Drehrichtung der Elektroma-
schine umkehrbar ist, kann dann in dem Schaltgetriebe auf einen gegebenenfalls
vorhandenen Umkehr-Gangradsatz verzichtet werden oder dieser durch einen weite-

ren normalen Gangradsatz ersetzt werden.

Die andere Eingangswelle kann unmittelbar drehfest mit dem Rotor der Elek-
tromaschine verbunden sein oder Uber eine Getriebestufe, die vorzugsweise eine
Underdrive-Ubersetzung aufweist, mit dem Rotor der Elektromaschine in Triebver-
bindung stehen.

Um bei dem Schaltgetriebe eine hfhere Variabilitat in der Gestaltung der
Ubersetzungen der Gangradsétze zu erreichen, kann vorgesehen sein, dass zumin-
dest ein gemeinsames Festrad von zwei in einer gemeinsamen Radialebene ange-
ordneten Gangradsatzen als ein Stufenrad ausgebildet ist. Hierdurch wird zudem
eine geringere Profilverschiebung in den Verzahnungseingriffen der beiden zugeord-
neten Losrader bewirkt, was zu einem geringeren Verschleif3 der Zahnrader und zu
einer hdheren Laufruhe des Schaltgetriebes flhrt.

Zur Verbesserung der Betriebseigenschaften der Hybridantriebs, bei einer An-
bindung des Verbrennungsmotors Uber eine Reibungskupplung insbesondere zur
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Ermdoglichung von Lastschaltungen im Elekirofahrbetrieb, kann die eine Eingangs-

welle zusatzlich mit dem Rotor einer zweiten Elektromaschine in Triebverbindung

stehen, die an dem getriebeauBeren Ende dieser Eingangswelle angeordnet und

vorzugsweise als ein Starter-Generator ausgebildet ist.

Zur Verdeutlichung der Erfindung ist der Beschreibung eine Zeichnung mit

Ausflhrungsbeispielen beigefligt. In dieser zeigt

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

1

1a

4a

einen ersten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus dem
Doppelkupplungsgetriebe gemans Fig. 21 abgeleiteten Schaltgetrie-
be,

ein Betriebs- und Schaltschema des ersten Hybridantriebs geman

Fig. 1 f0r einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,
eine erste Abwandlung des ersten Hybridantriebs geman Fig. 1,
eine zweite Abwandlung des ersten Hybridantriebs geman Fig. 1,
einen zweiten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus
dem Doppelkupplungsgetriebe geman Fig. 21 abgeleiteten Schalt-

getriebe,

ein Betriebs- und Schaltschema des zweiten Hybridantriebs nach

Fig. 4 f0r einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,

eine erste Abwandlung des zweiten Hybridantriebs geman Fig. 4,

eine zweite Abwandlung des zweiten Hybridantriebs geman Fig. 4,

einen dritten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus dem

Doppelkupplungsgetriebe gemans Fig. 21 abgeleiteten Schaltgetrie-
be,
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Fig. 7a  ein Betriebs- und Schaltschema des dritten Hybridantriebs geman
Fig. 7 f0r einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,

Fig. 8 eine Abwandlung des dritten Hybridantriebs geman Fig. 7,
Fig. 9 einen vierten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus dem
Doppelkupplungsgetriebe gemans Fig. 21 abgeleiteten Schaltgetrie-

be,

Fig. 9a  ein Betriebs- und Schaltschema des vierten Hybridantriebs geman
Fig. 9 fUr einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,

Fig. 10  eine Abwandlung des vierten Hybridantriebs geman Fig. 9,
Fig. 11 einen finften Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus dem
Doppelkupplungsgetriebe gemans Fig. 21 abgeleiteten Schaltgetrie-

be,

Fig. 11a ein Betriebs- und Schaltschema des flinften Hybridantriebs geman
Fig. 11 f0r einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,

Fig. 12  eine erste Abwandlung des funften Hybridantriebs geman Fig. 11,

Fig. 13  eine zweite Abwandlung des funften Hybridantriebs geman Fig. 11,

Fig. 14  einen sechsten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus
dem Doppelkupplungsgetriebe geman Fig. 21 abgeleiteten Schalt-
getriebe,

Fig. 14a ein Betriebs- und Schaltschema des sechsten Hybridantriebs ge-

man Fig. 14 fur einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabel-
le,
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Fig. 15 eine erste Abwandlung des sechsten Hybridantriebs geman Fig. 14,

Fig. 16  eine zweite Abwandlung des sechsten Hybridantriebs geman Fig.
14,

Fig. 17  einen siebten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus
dem Doppelkupplungsgetriebe geman Fig. 21 abgeleiteten Schalt-

getriebe,

Fig. 17a ein Betriebs- und Schaltschema des siebten Hybridantriebs geman
Fig. 17 t0r einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,

Fig. 18 eine Abwandlung des siebten Hybridantriebs geman Fig. 17,

Fig. 19  einen achten Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs mit einem aus dem
Doppelkupplungsgetriebe gemans Fig. 21 abgeleiteten Schaltgetrie-
be,

Fig. 19a ein Betriebs- und Schaltschema des achten Hybridantriebs geman
Fig. 19 t0r einen Verbrennungsfahrbetrieb in Form einer Tabelle,

Fig. 20 eine Abwandlung des achten Hybridantriebs geman Fig. 19,

Fig. 21 ein Doppelkupplungsgetriebe mit zwei Eingangswellen, zwei Vorge-

legewellen, und einer gemeinsamen Ausgangswelle, und

Fig. 21a ein Betriebs- und Schaltschema des Doppelkupplungsgetriebes
geman Fig. 21 in Form einer Tabelle.

In Fig. 21 ist in schematischer Form ein z.B. aus der DE 10 2007 049 271 A1
bekanntes Doppelkupplungsgetriebe 2.0 abgebildet, aus dem die nachfolgend be-
schriebenen Schaltgetriebe 2.1 bis 2.20 der erfindungsgeméaBen Hybridantriebe 1.1
bis 1.8a abgeleitet sind.

10
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Das Doppelkupplungsgetriebe 2.0 weist zwei koaxiale Eingangswellen GE1,
GE2, zwei Vorgelegewellen VG1, VG2 und eine gemeinsame Ausgangswelle GA
auf. Die erste Eingangswelle GE1 ist zentral innerhalb der als Hohlwelle ausgebilde-
ten zweiten Eingangswelle GE2 angeordnet. Beide Eingangswellen GE1, GE2 sind
eingangsseitig Uber jeweils eine zugeordnete Reibungskupplung K1, K2 mit der mit
einem Drehschwingungsdampfer 4 versehenen Triebwelle 3 eines nicht ndher dar-
gestellten Verbrennungsmotors VM verbindbar. Ausgangsseitig sind beide Eingangs-
wellen GE1, GE2 jeweils Uber mehrere selektiv schaltbare Gangradsétze 5, 7, 9, 10
bzw. 6, 8 mit jeweils einer der beiden Vorgelegewellen VG1, VG2 in Triebverbindung
bringbar. Beide Vorgelegewellen VG1, VG2 stehen Uber jeweils eine Ausgangskon-
stante KA1, KA2 mit der Ausgangswelle GA in Triebverbindung.

Die Gangradsétze 5, 7, 9, 10 bzw. 6, 8 umfassen jeweils ein drehfest auf der
zugeordneten Eingangswelle GE1, GE2 angeordnetes Festrad 11, 13 bzw. 12 und
ein auf der betreffenden Vorgelegewelle VG1, VG2 drehbar angeordnetes und Uber
eine zugeordnete Gangkupplung A, B, C, D, E, F mit dieser koppelbares Losrad 14,
16, 18, 19 bzw. 15, 17, wobei die Gangradsatze 5, 7, 9, 10 bzw. 6, 8 jeweils paarwei-
se unter Nutzung eines gemeinsamen Festrades 11, 13 bzw. 12 in einer gemeinsa-

men Radialebene angeordnet sind.

Die Ausgangskonstanten KA1, KA2 umfassen jeweils ein drehfest auf der zu-
geordneten Vorgelegewelle VG1, VG2 angeordnetes Festrad 20, 21 und ein drehfest
auf der Ausgangswelle GA angeordnetes Abtriebsrad 22, wobei die Ausgangskon-
stanten KA1, KA2 unter Nutzung des gemeinsamen Abtriebsrades 22 in einer ge-

meinsamen Radialebene angeordnet sind.

Zwischen den auf der zweiten Vorgelegewelle VG2 angeordneten Losra-
dern 15 und 16 der beiden Gangradséatze 6 und 7 ist ein so genanntes Windungs-

Schaltelement SW angeordnet, mittels dem diese koppelbar sind.

In Fig. 21 sind die beiden Vorgelegewellen VG1, VG2 um die Mittelachse der
beiden Eingangswellen GE1, GE2 in die Zeichenebene aufgefaltet. Tatsachlich bil-
den die beiden Vorgelegewellen VG1, VG2 zusammen mit den beiden Eingangswel-

11
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len GE1, GE2 in der Axialansicht eine V-férmige Anordnung. Demzufolge ist auch
die Ausgangswelle GA im Gegensatz zur Darstellung in Fig. 21 tatsachlich radial
beabstandet von dem Verbrennungsmotor VM angeordnet.

Vorliegend bilden die der ersten Eingangswelle GE1 zugeordneten Gangrad-
satze 5, 7, 9, 10 die geraden Vorwartsgange G2, G4, G6 und den Rlckwartsgang
R1. Dabei nutzt der Gangradsatz 10 des Rlckwartsgangs R1 durch einen Verzah-
nungseingriff des zugeordneten Losrades 19 mit dem Losrad 14 des dem zweiten
Vorwartsgangs G2 zugeordneten Gangradsatzes 5 anstelle eines separaten Zwi-
schenrades das betreffende Losrad 14 zur Drehrichtungsumkehr. Die ungeraden
Vorwartsgange G3, G5 werden durch die der zweiten Eingangswelle GE2 zugeord-

neten Gangradséatze 6 und 8 gebildet.

Durch Einrticken des Windungs-Schaltelementes SW sind zwei weitere (unge-
rade) Vorwartsgange G1 und G7 sowie ein weiterer Riickwartsgang R2 als Win-
dungsgéange schaltbar. Bei eingeriicktem Windungs-Schaltelement SW erfolgt der
Kraftfluss bei durch Einrlicken der Gangkupplung C eingelegtem Vorwartsgang G1
von der zweiten Eingangswelle GE2 Uber die Gangradsatze 6, 7, 5 in die erste Vor-
gelegewelle VG1. Bei eingerlicktem Windungs-Schaltelement SW erfolgt der Kraft-
fluss bei durch Einrlicken der Gangkupplung A eingelegtem Vorwartsgang G7 von
der ersten Eingangswelle GE1 (Uber die Gangradsétze 7, 6, 8 in die erste Vorgelege-
welle VG1. Bei eingerticktem Windungs-Schaltelement SW erfolgt der Kraftfluss bei
durch Einrlcken der Gangkupplung F eingelegtem Rlckwértsgang R2 von der zwei-
ten Eingangswelle GE2 Uber die Gangradsatze 6, 7, 5, 10 in die zweite Vorgelege-
welle VG2.

Die somit insgesamt verfugbaren sieben Vorwartsgange und zwei Ruckwarts-
gange sind in Fig. 21a in einem tabellarischen Betriebs- und Schaltschema zusam-
mengestellt. In der Tabelle von Fig. 21a ist der zur Schaltung der Gange G1 — G7,
R1, R2 eingerlckte bzw. geschlossene Zustand der Reibungskupplungen K1, K2,
der Gangkupplungen A, B, C, D, E, F und des Windungs-Schaltelementes SW je-

weils mit einem Kreuz markiert.

12
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Ein dem Bauprinzip der Erfindung folgender erster Hybridantrieb 1.1 geman
Fig. 1, der ein aus dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes
Schaltgetriebe 2.1 umfasst, ist Aufwand sparend dadurch geschaffen, dass nur die
zentral angeordnete erste Eingangswelle GE1 an ihrem getriebeduBeren Ende 23
Uber eine ein- und ausrlickbare Reibungskupplung K1 mit der Triebwelle 3 des
Verbrennungsmotors VM verbindbar ist. Die als Hohlwelle ausgebildete und koaxial
Uber der ersten Eingangswelle GE1 angeordnete zweite Eingangswelle GE2 ist da-
gegen an ihrem getriebedauBeren Ende 24 unmittelbar mit dem Rotor 25 einer als

Motor und als Generator betreibbaren Elektromaschine EM verbunden ist.

Da beide Eingangswellen GE1, GE2 vorliegend wie bei dem Doppelkupp-
lungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 axial gleichseitig aus einer Gehausestirnwand 26 des
Schaltgetriebes 2.1 herausragen, ist die Elektromaschine EM axial benachbart zu
dem Verbrennungsmotor VM in etwa anstelle der zweiten Reibungskupplung K2 des
Doppelkupplungsgetriebes 2.0 angeordnet. Zur Kopplung der beiden Eingangswellen
GE1, GE2 ist zusatzlich ein so genanntes Koppel-Schaltelement SK vorgesehen, das
vorliegend innerhalb des Schaltgetriebes 2.1 zwischen dem getriebeinneren Ende 29
der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle GE2 und der zentralen ers-

ten Eingangswelle GE1 angeordnet ist.

Die fiir einen Verbrennungsfahrbetrieb verfliigbaren Gange G2 — G7, R1 sind
in Fig. 1a in einem tabellarischen Betriebs- und Schaltschema zusammengestellt, in
dem der zur Schaltung dieser Gange G2 — G7, R1 eingerlckte bzw. geschlossene
Zustand der Reibungskupplung K1, der Gangkupplungen A — F, des Windungs-
Schaltelementes SW und des Koppel-Schaltelementes SK jeweils mit einem Kreuz
markiert ist. Demnach stehen dem Hybridantrieb 1.1 im Verbrennungsfahrbetrieb im
Vergleich zu dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 bis auf den ersten Vor-
wartsgang G1 und den zweiten Rickwartsgang R2 alle Gange G2 — G7, R1 zur Ver-
flgung.

Im Elektrofahrbetrieb des Hybridantriebs 1.1 stehen dagegen bei gebffneter

Reibungskupplung K1 bis auf den siebten Vorwéartsgang G7 alle anderen Génge
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G1 - G6, R1, R2 zur Verflgung, wobei der getriebeseitige Teil der Reibungskupp-
lung K1 bei ausgertckiem Koppel-Schaltelement SK im dritten und flinften Gang G3,
G5 nicht mitdreht.

Im Hybridfahrbetrieb kann die Elektromaschine EM bei ausgertcktem Koppel-
Schaltelement SK im dritten oder flinften Vorwértsgang G3, G5 zur Unterstiitzung
des Verbrennungsmotors VM als Motor oder zur Ladung eines elekirischen Energie-
speichers als Generator betrieben werden. Bei eingericktem Koppel-Schaltelement
SK kann dies mit Ausnahme der Windungsgéange G1, G7, R2 (SW ausgerlckt) Uber
einen beliebigen Gang G2 — G6, R1 erfolgen. Eine weitere Kopplung der beiden Ein-
gangswellen GE1, GE2 kann durch das Einrlicken des Windungs-Schaltelementes
SW hergestellt werden (SK ausgertickt), was vorteilhaft zu einer gegenlber dem
Verbrennungsmotor VM héheren Drehzahl der Elekiromaschine EM im generatori-
schen Betrieb flhrt.

Bei einem in Fig. 2 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.1a, der eine erste
Abwandlung des ersten Hybridantriebsstrangs 1.1 nach Fig. 1 darstellt und dieselben
Funktionsmdglichkeiten aufweist, ist im Unterschied dazu lediglich das Koppel-
Schaltelement SK nunmehr auBerhalb des Schaltgetriebes 2.2 zwischen dem getrie-
beduBeren Ende 24 der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle GE2

und der zentralen ersten Eingangswelle GE1 angeordnet.

Ein in Fig. 3 abgebildeter Hybridantriebsstrang 1.1b, der eine zweite Abwand-
lung des ersten Hybridantriebsstrangs 1.1 nach Fig. 1 darstellt und zu diesem funkti-
onsgleich ist, weist dagegen gegenuber den beiden vorbeschriebenen Hybridan-
triebsstrangen 1.1 und 1.1a geman den Figuren 1 und 2 gréBere Unterschiede auf.
So sind nunmehr die Gangradsatze 5 bis 10 gegenlber der Anordnung in dem
Schaltgetriebe 2.1 von Fig. 1 axial gespiegelt angeordnet, und die zweite Eingangs-
welle GE2 ist axial benachbart zu der ersten Eingangswelle GE1 angeordnet und
ragt axial gegentberliegend aus einer Gehdusestirnwand 27 des Schaltgetriebes 2.3
heraus. Demzufolge ist die Elektromaschine EM nunmehr auf der dem Verbren-
nungsmotor VM axial gegenilberliegenden Seite des Schaltgetriebes 2.3 angeordnet,
und die zweite Eingangswelle GE2 ist an ihrem getriebeduBeren Ende 24 unmittelbar
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mit dem Rotor 25 der Elektromaschine EM verbunden. Das Koppel-Schaltelement
SKist nun innerhalb des Schaltgetriebes 2.3 zwischen den getriebeinneren En-
den 28, 29 der beiden Eingangswellen GE1, GE2 angeordnet.

Ein zweiter dem Konstruktionsprinzip der Erfindung entsprechender Hybridan-
trieb 1.2 nach Fig. 4, der ein aus dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 ab-
geleitetes Schaltgetriebe 2.4 umfasst, ist auf dadurch geschaffen, dass nur die zweite
Eingangswelle GE2 an ihrem getriebeduBeren Ende 24 Uber eine ein- und ausriick-
bare Reibungskupplung K2 mit der Triebwelle 3 des Verbrennungsmotors VM ver-
bindbar ist, und dass die erste Eingangswelle GE1 nunmehr axial benachbart zu der
zweiten Eingangswelle GE2 angeordnet ist, axial gegentberliegend aus der betref-
fenden Gehausestirnwand 27 des Schaltgetriebes 2.4 herausragt, und an ihrem ge-
triebeduBeren Ende 23 unmittelbar mit dem Rotor 25 der Elektromaschine EM ver-
bunden ist. Zur Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 ist wiederum ein
Koppel-Schaltelement SK vorgesehen, das vorliegend innerhalb des Schaltgetrie-
bes 2.4 zwischen den getriebeinneren Enden 28, 29 der beiden Eingangswellen
GE1, GE2 angeordnet ist.

Die fiir einen Verbrennungsfahrbetrieb verfliigbaren Gange G1 — G6, R1, R2
sind in Fig. 4a in einem tabellarischen Betriebs- und Schaltschema zusammenge-
stellt, in dem der zur Schaltung der Gange G1 — G6, R1, R2 eingerlickte bzw. ge-
schlossene Zustand der Reibungskupplung K2, der Gangkupplungen A bis F, des
Windungs-Schaltelementes SW und des Koppel-Schaltelementes SK jeweils mit ei-

nem Kreuz markiert ist.

Demnach stehen dem Hybridantrieb 1.2 im Verbrennungsfahrbetrieb im Ver-
gleich zu dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 bis auf den siebten Vor-
wartsgang G7 alle anderen Gange G1 — G6, R1, R2 zur Verfligung. Im Elektrofahrbe-
trieb des Hybridantriebs 1.2 sind dagegen bei gedffneter Reibungskupplung K2 bis
auf den ersten Vorwartsgang G1 und den zweiten Rickwartsgang R2 alle Gange
G2 - G7, R1 verflugbar, wobei der getriebeseitige Teil der Reibungskupplung K2 bei
ausgericktem Koppel-Schaltelement SK und in einem der Gange G2, G4, G6 und
R1 nicht mitdreht. Im Hybridfahrbetrieb kann die Elektromaschine EM bei ausgertck-
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tem Koppel-Schaltelement SK in einem der Génge G2, G4, G6 und R1 zur Unterstit-
zung des Verbrennungsmotors VM als Motor oder zur Ladung eines elektrischen
Energiespeichers als Generator betrieben werden. Bei eingerlicktem Koppel-Schalt-
element SK kann dies auch Uber den dritten oder finften Vorwartsgang G3, G5 er-
folgen. Eine weitere Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 kann hierzu
durch das Einrlicken des Windungs-Schaltelementes SW hergestellt werden (SK
ausgerUckt), was aber nachteilig mit einer gegentber dem Verbrennungsmotor VM
niedrigeren Drehzahl der Elektromaschine EM verbunden ist.

Bei einem in Fig. 5 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.2a, der eine erste
Abwandlung des zweiten Hybridantriebsstrangs 1.2 nach Fig. 4 darstellt und diesel-
ben Funktionsmdglichkeiten aufweist, sind die Gangradsétze 5 bis 10 gegenlber der
Anordnung in Fig. 4 axial gespiegelt angeordnet, und die erste Eingangswelle GE1
ist als eine Hohlwelle ausgebildet sowie koaxial (ber der zweiten Eingangswelle GE2
angeordnet, und ragt axial gleichseitig wie die zweite Eingangswelle GE2 aus der
Gehausestirnwand 26 des Schaltgetriebes 2.5 heraus. Demzufolge ist die Elektro-
maschine EM nunmehr axial auf derselben Seite des Schaltgetriebes 2.5 wie der
Verbrennungsmotor VM angeordnet, und die erste Eingangswelle GE1 ist an ihrem
getriebeauBeren Ende 23 unmittelbar mit dem Rotor 25 der Elektromaschine EM
verbunden. Das Koppel-Schaltelement SK ist wiederum innerhalb des Schaltgetrie-
bes 2.5 zwischen dem getriebeinneren Ende 28 der als Hohlwelle ausgebildeten ers-
ten Eingangswelle GE1 und der zentralen zweiten Eingangswelle GE2 angeordnet.

Ein in Fig. 6 abgebildeter Hybridantriebsstrang 1.2b, der eine zweite Abwand-
lung des zweiten Hybridantriebsstrangs 1.2 nach Fig. 4 darstellt und zu diesem funk-
tionsgleich ist, unterscheidet sich von dem zuvor beschriebenen Hybridantriebs-
strang 1.2a nach Fig. 5 nur dadurch, dass das Koppel-Schaltelement SK nunmehr
auBerhalb des Schaltgetriebes 2.6 zwischen dem getriebeduBeren Ende 23 der als
Hohlwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle GE1 und der zentralen zweiten Ein-
gangswelle GE2 angeordnet ist.

Ein erfindungsgemagBer dritter Hybridantrieb 1.3 nach Fig. 7, der ein aus dem
Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes Schaltgetriebe 2.7 umfasst,
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ist weitgehend baugleich zu dem ersten Hybridantrieb 1.1 nach Fig. 1 und unter-
scheidet sich von diesem nur dadurch, dass auf ein Koppel-Schaltelement SK zur
Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 verzichtet ist. Demzufolge sind fiir
einen Verbrennungsfahrbetrieb nur die der ersten Eingangswelle GE1 zugeordneten
Gange G2, G4, G6, R1 und der an die erste Eingangswelle GE1 angebundene, als
Windungsgang wirksame siebte Vorwartsgang G7 verflgbar.

Die entsprechenden Gange G2, G4, G6, G7, R1 sind in Fig. 7a in einem tabel-
larischen Betriebs- und Schaltschema zusammengestellt, in dem der zur Schaltung
der Gange G2, G4, G6, G7, R1 eingerlckte bzw. geschlossene Zustand der Rei-
bungskupplung K1, der Gangkupplungen A bis F, und des Windungs-Schaltelemen-

tes SW jeweils mit einem Kreuz markiert ist.

Im Elektrofahrbetrieb des Hybridantriebs 1.3 sind bei gedffneter Reibungs-
kupplung K1 die der zweiten Eingangswelle GE2 zugeordneten Gange G3 und G5
sowie die an die zweite Eingangswelle GE2 angebundenen, als Windungsgénge
wirksamen Gange G1 und R2 verfligbar, wobei der getriebeseitige Teil der Rei-
bungskupplung K1 bei eingelegtem dritten oder flnften Vorwértsgang G3, G5 nicht
mitdreht.

Im Hybridfahrbetrieb kann die Elektromaschine EM bei eingelegtem dritten
oder funften Vorwartsgang G3, G5 zur Unterstitzung des Verbrennungsmotors VM
als Motor oder zur Ladung eines elektrischen Energiespeichers als Generator betrie-
ben werden. Eine Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 kann hierzu auch
durch das Einrlicken des Windungs-Schaltelementes SW hergestellt werden, was
vorteilhaft zu einer gegenlber dem Verbrennungsmotor VM hdheren Drehzahl der
Elektromaschine EM flhrt.

Bei einem in Fig. 8 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.3a, der eine Abwand-
lung des dritten Hybridantriebsstrangs 1.3 nach Fig. 7 darstellt und zu diesem funkti-
onsgleich ist, sind die Gangradsatze 5 bis 10 gegenlber der Anordnung in dem
Schaltgetriebe 2.7 von Fig. 7 axial gespiegelt angeordnet, und die zweite Eingangs-
welle GE2 ist axial benachbart zu der ersten Eingangswelle GE1 angeordnet und
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ragt axial gegentberliegend aus der betreffenden Geh&usestirnwand 27 des Schalt-
getriebes 2.8 heraus. Demzufolge ist die Elektromaschine EM nunmehr auf der dem
Verbrennungsmotor VM axial gegentberliegenden Seite des Schaltgetriebes 2.8 an-
geordnet, und die zweite Eingangswelle GE2 ist an ihrem getriebeduBeren Ende 24

unmittelbar mit dem Rotor 25 der Elektromaschine EM verbunden.

Ein erfindungsgemapBer vierter Hybridantrieb 1.4 nach Fig. 9, der ein aus dem
Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes Schaltgetriebe 2.9 umfasst,
ist weitgehend baugleich zu dem zweiten Hybridantrieb 1.2 nach Fig. 4 und unter-
scheidet sich von diesem nur dadurch, dass auf ein Koppel-Schaltelement SK zur
Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 verzichtet wurde. Demzufolge sind
flr einen Verbrennungsfahrbetrieb nur die der zweiten Eingangswelle GE2 zugeord-
neten Gange G3, G5 und die an die zweite Eingangswelle GE2 angebundenen, als
Windungsgange wirksamen Gange G1, R2 verfligbar. Durch das gleichzeitige Einri-
cken der Gangkupplung B und des Windungs-Schaltelementes SW kann jedoch ein
weiterer Vorwartsgang G4* als Windungsgang geschaltet werden, der bislang nicht
genutzt wurde, und dessen Ubersetzung in etwa derjenigen des vierten Gangs G4

entspricht.

Die entsprechenden Gange G1, G3, G4*, G5, R2 sind in Fig. 9a in einem ta-
bellarischen Betriebs- und Schaltschema zusammengestellt, in dem der zur Schal-
tung der Gange G1, G3, G4*, G5, R2 eingerlickte bzw. geschlossene Zustand der
Reibungskupplung K2, der Gangkupplungen A bis F und des Windungs-Schaltele-
mentes SW jeweils mit einem Kreuz markiert ist. Im Elektrofahrbetrieb des Hybridan-
triebs 1.4 sind bei geoffneter Reibungskupplung K2 die der ersten Eingangswelle
GE1 zugeordneten Géange G2, G4, G6 und R1 sowie der an die erste Eingangswelle
GE1 angebundene, als Windungsgang wirksame siebte Vorwartsgang G7 verflgbar,
wobei der getriebeseitige Teil der Reibungskupplung K2 in einem der Gange G2, G4,
G6, R1 nicht mitdreht.

Im Hybridfahrbetrieb kann die Elektromaschine EM bei einem der eingelegten
Gang G2, G4, G6, R1 zur Unterstlitzung des Verbrennungsmotors VM als Motor oder
zur Ladung eines elektrischen Energiespeichers als Generator betrieben werden.
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Eine Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 kann hierzu auch durch das
Einricken des Windungs-Schaltelementes SW hergestellt werden, was aber nachtei-
lig mit einer gegentber dem Verbrennungsmotor VM niedrigeren Drehzahl der Elek-

tromaschine EM verbunden ist.

Bei einem in Fig. 10 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.4a, der eine Ab-
wandlung des vierten Hybridantriebsstrangs 1.4 nach Fig. 9 darstellt und zu diesem
funktionsgleich ist, sind die Gangradséatze 5 bis 10 gegeniber der Anordnung in dem
Schaltgetriebe 2.9 von Fig. 9 axial gespiegelt angeordnet, und die erste Eingangs-
welle GE1 ist als eine Hohlwelle ausgebildet sowie koaxial Gber der zweiten Ein-
gangswelle GE2 angeordnet, und ragt axial gleichseitig wie die zweite Eingangswelle
GEZ2 aus der betreffenden Gehausestirnwand 26 des Schaltgetriebes 2.10 heraus.
Demzufolge ist die Elektromaschine EM nunmehr axial auf derselben Seite des
Schaltgetriebes 2.10 wie der Verbrennungsmotor VM angeordnet, und die erste Ein-
gangswelle GE1 ist an ihrem getriebeduBeren Ende 23 unmittelbar mit dem Rotor 25

der Elektromaschine EM verbunden.

Ein erfindungsgemagBer funfter Hybridantrieb 1.5 nach Fig. 11, der ein aus
dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes Schaltgetriebe 2.11
aufweist, ist weitgehend baugleich zu dem ersten Hybridantrieb 1.1 nach Fig. 1 und
unterscheidet sich von diesem nur dadurch, dass auf eine Reibungskupplung K1 zur
Anbindung des Verbrennungsmotors VM an die erste Eingangswelle GE1 verzichtet
wurde. Die erste Eingangswelle GE1 ist somit an ihrem getriebeduBeren Ende 23
(Uber den Drehschwingungsdampfer 4) unmittelbar drehfest mit der Triebwelle 3 des
Verbrennungsmotors VM verbunden. Demzufolge kann das Anfahren nur elektromo-
torisch erfolgen. Da die Drehrichtung der Elektromaschine EM umkehrbar ist, kann
auf einen Umkehr-Gangradsatz verzichtet werden. Daher sind in dem Schaltgetriebe
2.11 nach Fig. 11 gegentber dem Schaltgetriebe 2.1 nach Fig. 1 das Losrad 19 und

die zugeordnete Gangkupplung F des Rickwértsgangs R1 weggelassen.

FUr einen Verbrennungsfahrbetrieb stehen bis auf den ersten Vorwartsgang
G1 alle Vorwartsgénge G2 bis G7 zur Verfigung. Die entsprechenden Génge G2 bis
G7 sind in Fig. 11a in einem tabellarischen Betriebs- und Schaltschema zusammen-
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gestellt, in dem der zur Schaltung der Gange G2 bis G7 eingeriickte bzw. geschlos-
sene Zustand der Gangkupplungen A bis E, des Windungs-Schaltelementes SW und
des Koppel-Schaltelementes SK jeweils mit einem Kreuz markiert ist.

Im Elektrofahrbetrieb des Hybridantriebs 1.5 gemaf Fig. 11 sind nur die der
zweiten Eingangswelle GE2 zugeordneten Gange G3 und G5 verflgbar. Im Hybrid-
fahrbetrieb kann die Elektromaschine EM wahlweise bei eingelegtem drittem oder
finftem Vorwartsgang G3, G5 oder bei eingerlicktem Koppel-Schaltelement SK zur
Unterstitzung des Verbrennungsmotors VM als Motor oder zur Ladung eines elektri-
schen Energiespeichers als Generator betrieben werden. Eine weitere Kopplung der
beiden Eingangswellen GE1, GE2 kann hierzu durch das Einrlicken des Windungs-
Schaltelementes SW hergestellt werden (SK ausgerUckt), was vorteilhaft zu einer
gegentber dem Verbrennungsmotor VM héheren Drehzahl der Elektromaschine EM
fUhrt.

Bei dem in Fig. 12 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.5a, der eine erste Ab-
wandlung des flnften Hybridantriebsstrangs 1.5 nach Fig. 11 darstellt und dieselben
Funktionsmdglichkeiten aufweist, ist im Unterschied dazu lediglich das Koppel-
Schaltelement SK nunmehr auBerhalb des Schaltgetriebes 2.12 zwischen dem ge-
triebeduBeren Ende 24 der als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle GE2

und der zentralen ersten Eingangswelle GE1 angeordnet.

Ein in Fig. 13 abgebildeter Hybridantriebsstrang 1.5b, der eine zweite Ab-
wandlung des flnften Hybridantriebsstrangs 1.5 nach Fig. 11 darstellt und zu diesem
funktionsgleich ist, unterscheidet sich von diesem dadurch, dass die Gangradsétze 5
bis 9 gegenlber der Anordnung in dem Schaltgetriebe 2.11 von Fig. 11 axial gespie-
gelt angeordnet sind. Die zweite Eingangswelle GE2 ist nunmehr axial benachbart zu
der ersten Eingangswelle GE1 angeordnet und ragt axial gegenlberliegend aus der
betreffenden Gehausestirnwand 27 des Schaltgetriebes 2.13 heraus. Demzufolge ist
die Elektromaschine EM nunmehr auf der dem Verbrennungsmotor VM axial gegen-
Uberliegenden Seite des Schaltgetriebes 2.13 angeordnet, und die zweite Eingangs-
welle GE2 ist an ihrem getriebeduBeren Ende 24 unmittelbar mit dem Rotor 25 der
Elektromaschine EM verbunden.
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Ein erfindungsgemaBer sechster Hybridantrieb 1.6 nach Fig. 14, der ein aus
dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes Schaltgetriebe 2.14 um-
fasst, ist weitgehend baugleich zu dem zweiten Hybridantrieb 1.2 nach Fig. 4 und
unterscheidet sich von diesem nur dadurch, dass auf eine Reibungskupplung K2 zur
Anbindung des Verbrennungsmotors VM an die zweite Eingangswelle GE2 verzichtet
wurde. Die zweite Eingangswelle GE2 ist somit an ihrem getriebeduBeren Ende 24
(Uber den Drehschwingungsdampfer 4) unmittelbar drehfest mit der Triebwelle 3 des
Verbrennungsmotors VM verbunden. Demzufolge kann das Anfahren nur elektromo-
torisch erfolgen. Da die Drehrichtung der Elektromaschine EM umkehrbar ist, kann
auf einen Umkehr-Gangradsatz verzichtet werden. Daher sind in dem Schaltgetriebe
2.14 nach Fig. 14 gegeniber dem Schaltgetriebe 2.4 nach Fig. 4 das Losrad 19 und
die zugeordnete Gangkupplung F des Rickwértsgangs R1 weggelassen.

FUr einen Verbrennungsfahrbetrieb stehen bis auf den siebten Vorwartsgang
G7 alle anderen Vorwartsgange G1 bis G6 zur Verfligung. Die entsprechenden Gan-
ge G1 bis G6 sind in Fig. 14a in einem tabellarischen Betriebs- und Schaltschema
zusammengestellt, in dem der zur Schaltung der Gange G1 bis G6 eingeriickte bzw.
geschlossene Zustand der Gangkupplungen A bis E, des Windungs-Schaltelementes
SW und des Koppel-Schaltelementes SK jeweils mit einem Kreuz markiert ist.

Im Elektrofahrbetrieb des Hybridantriebs 1.6 geman Fig. 14 sind nur die der
ersten Eingangswelle GE1 zugeordneten Gange G2, G4, G6 verfugbar. Im Hybrid-
fahrbetrieb kann die Elektromaschine EM wahlweise in einem der Gange G2, G4, G6
oder bei eingerticktem Koppel-Schaltelement SK zur Unterstlitzung des Verbren-
nungsmotors VM als Motor oder zur Ladung eines elektrischen Energiespeichers als
Generator betrieben werden. Eine weitere Kopplung der beiden Eingangswellen
GE1, GE2 kann hierzu durch das Einrlicken des Windungs-Schaltelementes SW
hergestellt werden (SK ausgeriickt), was jedoch nachteilig mit einer gegeniber dem
Verbrennungsmotor VM niedrigeren Drehzahl der Elekiromaschine EM verbunden
ist.

Ein in Fig. 15 abgebildeter Hybridantriebsstrang 1.6a, der eine erste Abwand-
lung des sechsten Hybridantriebsstrangs 1.6 nach Fig. 14 darstellt und zu diesem
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funktionsgleich ist, unterscheidet sich von diesem dadurch, dass die Gangradsétze 5
bis 9 gegenlber der Anordnung in dem Schaltgetriebe 2.14 von Fig. 14 axial gespie-
gelt angeordnet sind. Die erste Eingangswelle GE1 ist nunmehr axial benachbart zu
der zweiten Eingangswelle GE2 angeordnet und ragt axial gegentberliegend aus der
betreffenden Gehausestirnwand 27 des Schaltgetriebes 2.15 heraus. Demzufolge ist
die Elektromaschine EM nunmehr auf der dem Verbrennungsmotor VM axial gege-
ndberliegenden Seite des Schaltgetriebes 2.15 angeordnet, und die erste Eingangs-
welle GE1 ist an ihrem getriebeduBeren Ende 23 unmittelbar mit dem Rotor 25 der
Elektromaschine EM verbunden.

Ein in Fig. 16 abgebildeter Hybridantriebsstrang 1.6b, der eine zweite Ab-
wandlung des sechsten Hybridantriebsstrangs 1.6 nach Fig. 14 darstellt und diesel-
ben Funktionsmoglichkeiten aufweist, unterscheidet sich von dem zuvor beschriebe-
nen Hybridantriebsstrang 1.5a nach Fig. 15 dadurch, dass das Koppel-Schaltelement
SK nunmehr auB3erhalb des Schaltgetriebes 2.16 zwischen dem getriebeduBeren
Ende 23 der als Hohlwelle ausgebildeten ersten Eingangswelle GE1 und der zentra-

len zweiten Eingangswelle GE2 angeordnet ist.

Ein erfindungsgemagBer siebter Hybridantrieb 1.7 nach Fig. 17, der ein aus
dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes Schaltgetriebe 2.17 um-
fasst, ist weitgehend baugleich zu dem ersten Hybridantrieb 1.1 nach Fig. 1, unter-
scheidet sich von diesem jedoch dadurch, dass auf ein Koppel-Schaltelement SK zur
Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 sowie auf eine Reibungskupplung
K1 zur Anbindung des Verbrennungsmotors VM an die erste Eingangswelle GE1
verzichtet wurde. Die erste Eingangswelle GE1 ist somit an ihrem getriebeauBeren
Ende 23 (Uber den Drehschwingungsdampfer 4) unmittelbar drehfest mit der Trieb-
welle 3 des Verbrennungsmotors VM verbunden. Demzufolge kann das Anfahren nur
elektromotorisch erfolgen. Da die Drehrichtung der Elektromaschine EM umkehrbar
ist, kann auf einen Umkehr-Gangradsatz verzichtet werden. Daher sind in dem
Schaltgetriebe 2.17 nach Fig. 17 gegenlber dem Schaltgetriebe 2.1 nach Fig. 1 das
Losrad 19 und die zugeordnete Gangkupplung F des Rlckwartsgangs R1 weggelas-

sen.
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FUr einen Verbrennungsfahrbetrieb sind daher nur die der ersten Eingangs-
welle GE1 zugeordneten Gange G2, G4, G6 und der an die erste Eingangswelle
GE1 angebundene, als Windungsgang wirksame siebte Vorwartsgang G7 verflgbar.
Die entsprechenden Gange G2, G4, G6, G7 sind in Fig. 17a in einem tabellarischen
Betriebs- und Schaltschema zusammengestellt, in dem der zur Schaltung der Génge
G2, G4, G6, G7 eingerickte bzw. geschlossene Zustand der Gangkupplungen A bis
E und des Windungs-Schaltelementes SW jeweils mit einem Kreuz markiert ist.

Im Elektrofahrbetrieb des Hybridantriebs 1.7 sind nur die der zweiten Ein-
gangswelle GE2 zugeordneten Gange G3, G5 verflgbar. Im Hybridfahrbetrieb kann
die Elektromaschine EM bei eingelegtem dritten oder flinften Vorwéartsgang G3, G5
zur Unterstltzung des Verbrennungsmotors VM als Motor oder zur Ladung eines
elektrischen Energiespeichers als Generator betrieben werden. Eine Kopplung der
beiden Eingangswellen GE1, GE2 kann hierzu auch durch das Einrlicken des Win-
dungs-Schaltelementes SW hergestellt werden, was vorteilhaft zu einer gegentber
dem Verbrennungsmotor VM hdheren Drehzahl der Elektromaschine EM flhrt.

Bei dem in Fig. 18 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.7a, der eine Abwand-
lung des siebten Hybridantriebsstrangs 1.7 nach Fig. 17 darstellt und zu diesem funk-
tionsgleich ist, sind die Gangradsétze 5 bis 9 gegenilber der Anordnung in dem
Schaltgetriebe 2.17 von Fig. 17 axial gespiegelt angeordnet, und die zweite Ein-
gangswelle GE2 ist axial benachbart zu der ersten Eingangswelle GE1 angeordnet
und ragt axial gegeniberliegend aus der betreffenden Gehausestirnwand 27 des
Schaltgetriebes 2.17 heraus. Demzufolge ist die Elektromaschine EM nunmehr auf
der dem Verbrennungsmotor VM axial gegenlberliegenden Seite des Schaltgetrie-
bes 2.17 angeordnet, und die zweite Eingangswelle GE2 ist an ihrem getriebeduBe-
ren Ende 24 unmittelbar mit dem Rotor 25 der Elektromaschine EM verbunden.

Ein erfindungsgemaBer achter Hybridantrieb 1.8 nach Fig. 19, der ein aus
dem Doppelkupplungsgetriebe 2.0 nach Fig. 21 abgeleitetes Schaltgetriebe 2.19 um-
fasst, ist weitgehend baugleich zu dem zweiten Hybridantrieb 1.2 nach Fig. 4, unter-
scheidet sich von diesem jedoch dadurch, dass auf ein Koppel-Schaltelement SK zur
Kopplung der beiden Eingangswellen GE1, GE2 sowie auf eine Reibungskupplung
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K2 zur Anbindung des Verbrennungsmotors VM an die zweite Eingangswelle GE2
verzichtet wurde. Die zweite Eingangswelle GE2 ist somit an ihrem getriebeduBeren
Ende 24 (Uber den Drehschwingungsdampfer 4) unmittelbar drehfest mit der Trieb-
welle 3 des Verbrennungsmotors VM verbunden. Demzufolge kann das Anfahren nur
elektromotorisch erfolgen. Da die Drehrichtung der Elektromaschine EM umkehrbar
ist, kann auf einen Umkehr-Gangradsatz verzichtet werden. Daher sind in dem
Schaltgetriebe 2.19 nach Fig. 19 gegenlber dem Schaltgetriebe 2.4 nach Fig. 4 das
Losrad 19 und die zugeordnete Gangkupplung F des Rlckwartsgangs R1 weggelas-

sen.

FUr einen Verbrennungsfahrbetrieb sind nur die der zweiten Eingangswelle

GEZ2 zugeordneten Géange G3 und G5 sowie der an die zweite Eingangswelle GE2
angebundene, als Windungsgang wirksame erste Vorwartsgang G1 verflgbar. Durch
das gleichzeitige Einrlicken der Gangkupplung B und des Windungs-Schaltelemen-
tes SW kann jedoch ein weiterer Vorwartsgang G4* als Windungsgang geschaltet
werden, der bislang nicht genutzt wurde, und dessen Ubersetzung in etwa derjenigen
des vierten Gangs G4 entspricht. Die entsprechenden Gange G1, G3, G4*, G5 sind
in Fig. 19a in einem tabellarischen Betriebs- und Schaltschema zusammengestellt, in
dem der zur Schaltung der Gange G1, G3, G4*, G5 eingerlickte bzw. geschlossene
Zustand der Gangkupplungen A bis E und des Windungs-Schaltelementes SW je-

weils mit einem Kreuz markiert ist.

Im Elektrofahrbetrieb des Hybridantriebs 1.8 sind nur die der ersten Ein-
gangswelle GE1 zugeordneten Gange G2, G4, G6 verfligbar. Im Hybridfahrbetrieb
kann die Elektromaschine EM bei einem eingelegten Gang G2, G4, G6 zur Unter-
stltzung des Verbrennungsmotors VM als Motor oder zur Ladung eines elektrischen
Energiespeichers als Generator betrieben werden. Eine Kopplung der beiden Ein-
gangswellen GE1, GE2 kann hierzu auch durch das Einrlicken des Windungs-
Schaltelementes SW hergestellt werden, was aber nachteilig mit einer gegenlber
dem Verbrennungsmotor VM niedrigeren Drehzahl der Elektromaschine EM verbun-

den ist.
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Bei dem in Fig. 20 abgebildeten Hybridantriebsstrang 1.8a, der eine Abwand-
lung des achten Hybridantriebsstrangs 1.8 nach Fig. 19 darstellt und zu diesem funk-
tionsgleich ist, sind die Gangradsétze 5 bis 9 gegenilber der Anordnung in dem
Schaltgetriebe 2.19 von Fig. 19 axial gespiegelt angeordnet, und die erste Ein-
gangswelle GE1 ist als eine Hohlwelle ausgebildet sowie koaxial tber der zweiten
Eingangswelle GE2 angeordnet, und ragt axial gleichseitig wie die zweite Eingangs-
welle GE2 aus der betreffenden Gehausestirnwand 26 des Schaltgetriebes 2.20 her-
aus. Demzufolge ist die Elektromaschine EM nunmehr axial auf derselben Seite des
Schaltgetriebes 2.20 wie der Verbrennungsmotor VM angeordnet, und die erste Ein-
gangswelle GE1 ist an ihrem getriebeduBeren Ende 23 unmittelbar mit dem Rotor 25

der Elektromaschine EM verbunden.
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Patentansprliche

1. Hybridantrieb eines Kraftfahrzeugs, der ein aus einem Doppelkupplungsge-
triebe (2.0) mit zwei koaxial angeordneten Eingangswellen (GE1, GE2) und einer
gemeinsamen Ausgangswelle (GA) abgeleitetes automatisiertes Schaltgetrie-
be (2.1 — 2.20) aufweist, dessen eine Eingangswelle (GE1; GE2) mit der Triebwel-
le (3) eines Verbrennungsmotors (VM) verbindbar und Gber eine zugeordnete erste
Gruppe selektiv schaltbarer Gangradsatze (5, 7, 9, 10; 6, 8) mit der Ausgangswelle
(GA) in Triebverbindung bringbar ist, und dessen andere Eingangswelle (GE2; GE1)
mit dem Rotor (25) einer als Motor und als Generator betreibbaren Elektromaschine
(EM) in Triebverbindung steht sowie Uber eine zugeordnete zweite Gruppe selektiv
schaltbarer Gangradsatze (6, 8; 5, 7, 9, 10) mit der Ausgangswelle (GA) in Triebver-
bindung bringbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Gangradsétze (5 — 10) je-
weils zwischen einer der beiden Eingangswellen (GE1, GE2) und einer von zwei Uber
jeweils eine Ausgangskonstante (KA1, KA2) mit der Ausgangswelle (GA) in Triebver-
bindung stehenden Vorgelegewellen (VG1, VG2) angeordnet sind, wobei jeder
Gangradsatz (5 — 10) ein drehfest auf der zugeordneten Eingangswelle (GE1, GE2)
angeordnetes Festrad (11 — 13) und ein auf der betreffenden Vorgelegewelle (VG1,
VG2) angeordnetes Losrad (14 — 19) umfasst, wobei pro Eingangswelle (GE1, GE2)
zumindest die zwei getriebeinneren Gangradsatze (7, 9; 6, 8) mit auf unterschiedli-
chen Vorgelegewellen (VG1, VG2) angeordneten Losradern (16, 18; 15, 17) unter
Nutzung eines gemeinsamen Festrades (12, 13) in einer gemeinsamen Radialebene
angeordnet sind, wobei mindestens zwei auf einer der beiden Vorgelegewellen (VG1,
VG2) angeordnete Losrader (15, 16) von zwei unterschiedlichen Eingangswellen
(GE1, GE2) zugeordneten getriebeinneren Gangradsatzen (6, 7) Uber ein Windungs-
Schaltelement (SW) miteinander koppelbar sind, und wobei die beiden Ausgangs-
konstanten (KA1, KA2) unter Nutzung eines gemeinsamen, auf der Ausgangswelle
(GA) angeordneten Abtriebsrades (22) in einer gemeinsamen Radialebene angeord-
net sind.

2. Hybridantrieb nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass ein Koppel-
Schaltelement (SK) zur Kopplung der beiden Eingangswellen (GE1, GE2) vorgese-
hen ist.
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3. Hybridantrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
eine Eingangswelle (GE1; GE2) zentral angeordnet ist und axial einseitig aus einer
Gehausestirnwand (26) des Schaltgetriebes (2.1, 2.2, 2.5, 2.6, 2.7, 2.10, 2.11, 2.12,
2.15, 2.16, 2.17, 2.20) herausragt, und die andere Eingangswelle (GE2; GE1) als
eine Hohlwelle ausgebildet und koaxial tber der einen Eingangswelle (GE1 oder
GE?2) angeordnet ist sowie axial gleichseitig aus der Gehausestirnwand (26) heraus-
ragt, und dass der Verbrennungsmotor (VM) an dem getriebeduBeren Ende (23, 24)
der zentralen Eingangswelle (GE1 oder GE2) und die Elektromaschine (EM) axial
gleichseitig an dem getriebeauBeren Ende (24, 23) der als Hohlwelle ausgebildeten
Eingangswelle (GE2 oder GE1) angeordnet ist.

4. Hybridantrieb nach Anspruch 2 und 3, dadurch gekennzeichnet, dass das
Koppel-Schaltelement (SK) innerhalb des Schaltgetriebes (2.1, 2.5, 2.11, 2.15) zwi-
schen dem getriebeinneren Ende (28, 29) der als Hohlwelle ausgebildeten Ein-
gangswelle (GE2 oder GE1) und der zentralen Eingangswelle (GE1 oder GE2) an-
geordnet ist.

5. Hybridantrieb nach Anspruch 2 und 3, dadurch gekennzeichnet, dass das
Koppel-Schaltelement (SK) auBerhalb des Schaltgetriebes (2.2, 2.6, 2.12, 2.16) zwi-
schen dem getriebeauBeren Ende (23, 24) der als Hohlwelle ausgebildeten Ein-

gangswelle (GE2; GE1) und der zentralen Eingangswelle (GE1; GE2) angeordnet ist.

6. Hybridantrieb nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die
beiden Eingangswellen (GE1, GE2) axial benachbart zueinander angeordnet und
axial gegentberliegend jeweils aus einer Gehdusestirnwand (26, 27) des Schaltge-
triebes (2.3, 2.4, 2.8, 2.9, 2.13, 2.14, 2.18, 2.19) herausragen, und dass der
Verbrennungsmotor (VM) an dem getriebeduBeren Ende (23, 24) der einen Ein-
gangswelle (GE1; GE2) und die Elektromaschine (EM) axial gegenlberliegend an
dem getriebeduBeren Ende (24, 23) der anderen Eingangswelle (GE2; GE1) ange-
ordnet ist.

7. Hybridantrieb nach Anspruch 2 und 6, dadurch gekennzeichnet, dass das
Koppel-Schaltelement (SK) innerhalb des Schaltgetriebes (2.3, 2.4, 2.13, 2.14) zwi-
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schen den getriebeinneren Enden (28, 29) der beiden Eingangswellen (GE1, GE2)
angeordnet ist.

8. Hybridantrieb nach einem der vorherigen Ansprtiche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die eine Eingangswelle (GE1; GE2) Uber eine ein- und ausrickbare
Reibungskupplung (K1 oder K2) mit der Triebwelle (3) des Verbrennungsmotors
(VM) verbindbar ist.

9. Hybridantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass die eine Eingangswelle (GE1; GE2) unmittelbar oder Gber einen Drehschwin-
gungsdampfer (4) drehfest mit der Triebwelle (3) des Verbrennungsmotors (VM) ver-
bunden ist.

10. Hybridantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
dass die andere Eingangswelle (GE2; GE1) unmittelbar drehfest mit dem Rotor (25)
der Elektromaschine (EM) verbunden ist.

11. Hybridantrieb nach einem der Anspriiche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet,
dass die andere Eingangswelle (GE2; GE1) Uber eine Getriebestufe (EK), die eine
Underdrive-Ubersetzung (iek > 1) aufweist, mit dem Rotor (25) der Elektromaschine
(EM) in Triebverbindung steht.

12. Hybridantrieb nach einem der vorherigen Ansprtche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass zumindest ein gemeinsames Festrad (11, 12, 13) von zwei in einer
gemeinsamen Radialebene angeordneten Gangradsatzen (5, 6, 7, 8, 9, 10) als ein
Stufenrad ausgebildet ist.

13. Hybridantrieb nach einem der vorherigen Ansprtche, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die eine Eingangswelle (GE1; GE2) zusétzlich mit dem Rotor einer
zweiten Elektromaschine (EM2) in Triebverbindung steht, die an dem getriebeduBe-
ren Ende (23, 24) dieser Eingangswelle (GE1 oder GE2) angeordnet ist.
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14. Hybridantrieb nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass die zweite
Elektromaschine (EM2) als ein Starter-Generator ausgebildet ist.
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