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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeuggetrie-
be, umfassend zwei Teilgetriebe, die Gber koaxial zu-
einander angeordnete Eingangswellen verfigen und
jeweils abwechselnd durch Verbinden der je zuge-
ordneten Eingangswelle mit einer Antriebsseite in ei-
nen Kraftfluss zu mindestens einer Abtriebsseite ein-
bindbar sind, wobei parallel zu den Eingangswellen
zwei Vorgelege vorgesehen sind und eine Drehbe-
wegung der Antriebsseite auf die mindestens eine
Abtriebsseite mit einem von mehreren diskreten und
entsprechend einer Gangfolge wechselweise auf die
beiden Teilgetriebe aufgeteilten Géngen Ubersetzbar
ist, welche jeweils durch Betédtigung mindestens ei-
nes je zugehoérigen Schaltelements und einem da-
mit verbundenen Fihren des Kraftflusses lber zu-
mindest eines der Vorgelege und Uber zumindest ei-
ne Ubersetzungsstufe unter Wechsel zwischen den
Teilgetrieben lastschaltbar darstellbar sind.

[0002] Derartige Kraftfahrzeuggetriebe werden un-
ter anderem als sogenannte Doppelkupplungsgetrie-
be ausgefiihrt, bei welchen die Eingangswellen der
beiden Teilgetriebe Uber ein je zugehoriges Last-
schaltelement mit einer Antriebsseite verbunden wer-
den kdénnen, wobei die beiden Lastschaltelemen-
te dabei Ublicherweise in einer Doppelkupplung zu-
sammengefasst sind. Die Uber ein solches Kraftfahr-
zeuggetriebe schaltbaren Gange sind hierbei wech-
selweise auf die beiden Teilgetriebe aufgeteilt, so
dass das eine Teilgetriebe die ungeraden Gange und
das andere Teilgetriebe die geraden Génge darstellt.
Ublicherweise werden die einzelnen Génge dabei
durch eine oder mehrere Ubersetzungsstufen mit je-
weils diskreten Ubersetzungen definiert, wobei diese
Ubersetzungsstufen dann durch zugehérige Schalt-
elemente gezielt in den Kraftfluss eingebunden wer-
den kénnen, so dass eine entsprechende Uberset-
zung zwischen der Antriebsseite und zumindest einer
Abtriebsseite des Kraftfahrzeuggetriebes dargestellt
wird.

[0003] Durch die wechselweise Aufteilung der Gan-
ge auf die beiden Teilgetriebe ist es mdglich, beim
Fahren in einem, dem einen Teilgetriebe zugeordne-
ten Gang in dem jeweils anderen Teilgetriebe durch
entsprechende Betatigung der zugehdrigen Schalt-
elemente bereits einen darauf folgenden Gang vor-
zuwahlen, wobei ein letztendlicher Wechsel in den
darauf folgenden Gang durch Offnen des Lastschalt-
elements des einen Teilgetriebes und kurz darauf fol-
gendes SchlieRen des Lastschaltelements des ande-
ren Teilgetriebes durchfihrbar ist. Hierdurch kénnen
die Gange des Kraftfahrzeuggetriebes unter Last ge-
schaltet werden, was ein Beschleunigungsvermdgen
des Kraftfahrzeugs aufgrund des damit nahezu zug-
kraftunterbrechungsfreien Gangwechsels verbessert
und komfortablere Schaltvorgédnge ermdglicht. Un-
ter anderem werden Doppelkupplungsgetriebe hier-
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bei mit achsversetzt zueinander liegenden An- und
Abtriebsseiten, sowie zwei hierzu parallelen Vorgele-
gen ausgefihrt, so dass in axialer Richtung ein kom-
pakter Aufbau erzielt werden kann. Dabei sind die
beiden parallelen Vorgelege haufig Uber jeweils ei-
ne Abtriebsstufe mit einer gemeinsamen Abtriebssei-
te des Getriebes gekoppelt und kdnnen jeweils mit
den Eingangswellen zur Darstellung eines jeweiligen
Vorwartsganges verbunden werden.

[0004] Aus der DE 10 2009 002 358 A1 geht ein
derartiges Kraftfahrzeuggetriebe hervor, welches als
Doppelkupplungsgetriebe ausgestaltet ist und zwei
Teilgetriebe mit koaxial zueinander angeordneten
Eingangswellen umfasst. Durch Verbinden der je zu-
geordneten Eingangswelle Uber ein jeweiliges Last-
schaltelement mit einer Antriebsseite kénnen die bei-
den Teilgetriebe jeweils abwechselnd in einen Kraft-
fluss von der Antriebsseite zu einer Abtriebsseite ein-
gebunden werden, wobei die Eingangswelle des ei-
nen Teilgetriebes dabei als Getriebezentralwelle und
die Eingangswelle des anderen Teilgetriebes als Ge-
triebehohlwelle ausgefuhrt ist. Achsversetzt zu den
beiden Eingangswellen ist eine die Abtriebsseite bei-
der Teilgetriebe ausbildende Ausgangswelle vorge-
sehen, wobei eine Drehbewegung der Antriebssei-
te mit einem von mehreren diskreten Gangen auf
die Abtriebsseite Ubersetzbar ist, indem der Kraftfluss
Uber zumindest eins von zwei Vorgelegen gefiihrt
wird, welche parallel zu den Eingangswellen und der
Ausgangswelle verlaufen. Dabei sind die Vorgelege
jeweils Uber Abtriebsstufen mit der Ausgangswelle
verbunden, wobeiim Falle des einen Vorgeleges eine
Abkoppelbarkeit der Abtriebsstufe von einer Vorge-
legewelle des Vorgeleges Uber ein zwischenliegen-
des Schaltelement gegeben ist. Zur Darstellung ei-
nes Vorwartsganges wird mindestens eine je zuge-
horige Ubersetzungsstufe mit jeweils einer diskreten
Ubersetzung durch Betétigung eines je zugehdrigen
Schaltelements in den Kraftfluss geschaltet. Dabei
ist zumindest ein Gang als sogenannter Windungs-
gang ausgefiihrt, bei welchem der Kraftfluss von ei-
ner der Eingangswellen Ubersetzt Uber eines der Vor-
gelege zuriick auf die Eingangswellenachse gefiihrt
und von dort aus dann Uber das jeweils andere Vor-
gelege auf die Abtriebsseite Ubertragen wird. Hier-
bei werden die Ubersetzungsstufen anderer Génge
genutzt. Insgesamt sind die Ubersetzungsstufen da-
bei den beiden Teilgetrieben derartig zugeteilt, dass
bei Schalten entlang einer Gangfolge stets ein Wech-
sel zwischen den Teilgetrieben erfolgt, wodurch die-
se Schaltungen unter Last vollzogen werden kdnnen.

[0005] Ausgehend von dem vorstehend beschriebe-
nen Stand der Technik ist es nun die Aufgabe der vor-
liegenden Erfindung, ein Kraftfahrzeuggetriebe zur
Verfugung zu stellen, bei welchem bei einem mdg-
lichst kompakten Aufbau in axialer Richtung und un-
ter Verwendung weniger Ubersetzungsstufen eine
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grofRe Anzahl an lastschaltbaren Géngen darstellbar
ist.

[0006] Diese Aufgabe wird ausgehend vom Oberbe-
griff des Anspruchs 1 in Verbindung mit dessen kenn-
zeichnenden Merkmalen geldst. Die hierauf folgen-
den, abhangigen Anspruche geben jeweils vorteilhaf-
te Weiterbildungen der Erfindung wieder.

[0007] Gemal der Erfindung umfasst ein Kraftfahr-
zeuggetriebe zwei Teilgetriebe, die Uber koaxial zu-
einander angeordnete Eingangswellen verfiigen und
jeweils abwechselnd durch Verbinden der je zugeord-
neten Eingangswelle mit einer Antriebsseite in einen
Kraftfluss zu mindestens einer Abtriebsseite einbind-
bar sind. Hierbei sind parallel zu den Eingangswellen
zwei Vorgelege vorgesehen, wobei eine Drehbewe-
gung der Antriebsseite mit einem von mehreren dis-
kreten und entsprechend einer Gangfolge wechsel-
weise auf die beiden Teilgetriebe aufgeteilten Gan-
gen Ubersetzt auf die mindestens eine Abtriebsseite
Ubertragen werden kann. Die Gange sind dabei je-
weils durch Betétigung mindestens eines je zugeho-
rigen Schaltelements und einem damit verbundenen
Flhren des Kraftflusses Uber zumindest eines der
Vorgelege und (iber zumindest eine Ubersetzungs-
stufe darstellbar, wobei ein Wechsel zwischen den
Teilgetrieben unter Last vollzogen werden kann.

[0008] Im Sinne der Erfindung sind Schaltelemen-
te hierbei bevorzugt als Synchronisierungen ausge-
fuhrt, Uber welche eine formschlissige Koppelung
zweier Getriebeelemente, wie einer Getriebewelle
und einem hierauf drehbar gelagerten Losrad einer
Ubersetzungsstufe oder zweier Getriebewellen, her-
gestellt wird, nachdem Drehzahldifferenzen zwischen
den Elementen abgebaut wurden. Alternativ dazu ist
jedoch prinzipiell auch eine anderweitige Ausgestal-
tung der Schaltelemente als formschlissige Schalt-
elemente, wie zum Beispiel als Klauenkupplungen,
oder aber auch als kraftschlissige Schaltelemente,
beispielsweise Lamellenkupplungen, denkbar.

[0009] Erfindungsgemal ist von den koaxialen Ein-
gangswellen die Eingangswelle des ersten Teilge-
triebes als Getriebezentralwelle oder als Getriebe-
hohlwelle ausgefiihrt, wobei dann die Eingangswel-
le des zweiten Teilgetriebes als koaxial hierzu ver-
laufende Getriebehohlwelle bzw. als Getriebezentral-
welle vorgesehen ist. Mit anderen Worten ist also die
Eingangswelle des einen Teilgetriebes entweder als
Getriebezentralwelle oder als Getriebehohlwelle aus-
gestaltet und die Eingangswelle des jeweils ande-
ren Teilgetriebes genau entgegengesetzt als koaxial
hierzu verlaufende Getriebehohlwelle oder Getriebe-
zentralwelle ausgebildet.

[0010] Des Weiteren ist die mindestens eine Ab-
triebsseite beider Teilgetriebe insbesondere durch
je ein Wellenende einer achsversetzt zu den Ein-
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gangswellen verlaufenden Ausgangswelle gebildet,
mit welcher die Vorgelege jeweils Uber je eine Ab-
triebsstufe in Verbindung stehen. Diese Abtriebsstu-
fen sind dann insbesondere in einer gemeinsamen
Radebene angeordnet, indem ein Festrad seitens der
Ausgangswelle mit jeweils einem Festrad seitens des
ersten und seitens des zweiten Vorgeleges kdmmt,
wobei die Abtriebsstufen hierbei in axialer Richtung
entweder zwischen den Ubersetzungsstufen oder in
einem endseitigen Bereich der Vorgelege angeord-
net sind. Die Anordnung der Abtriebsstufen in einer
Radebene hat hierbei den Vorteil, dass somit ein in
axialer Richtung aulierst kompakter Abtrieb von den
Vorgelegen auf die Ausgangswelle mdglich ist, da die
Zahnrader der beiden Abtriebsstufen damit in einer
axialen Ebene liegen. Bei Anordnung dieser Doppel-
radebene in einem endseitigen Bereich der Vorgele-
ge sind die miteinander kdmmenden Zahnrader zu-
dem sehr dicht an jeweiligen Lagerstellen der Vorge-
lege platziert, so dass Durchbiegungen von Wellen
der Vorgelege gering gehalten werden kénnen. Ab-
gesehen davon ist aber auch eine Platzierung zwi-
schen den Ubersetzungsstufen denkbar, insbeson-
dere dann, wenn in dem jeweiligen Bereich Lager-
brillen der Vorgelegewellen angeordnet sind, so dass
durch den damit ebenfalls nahe an einer Lagerung
platzierten Abtrieb auftretende Durchbiegungen be-
grenzt werden kdnnen. Zudem kann die Ausgangs-
welle an beiden Enden jeweils einen Abtrieb des
Kraftfahrzeuggetriebes ausbilden, so dass durch ent-
sprechende Anbindung mehrere Antriebsachsen ei-
nes Kraftfahrzeuges antreibbar sind. Ebenso kénnen
ein oder mehrere Abtriebsseiten aber auch an ei-
nem oder beiden Vorgelege ausgestaltet sein, wobei
die beiden Vorgelege dann entsprechend miteinan-
der gekoppelt sein missen.

[0011] Die Erfindung umfasst die technische Lehre,
dass koaxial zu den Eingangswellen eine erste Hohl-
welle vorgesehen ist, welche (iber eine erste Uber-
setzungsstufe mit einer Vorgelegewelle des ersten
Vorgeleges gekoppelt werden kann und mittels einer
zweiten Ubersetzungsstufe mit einer zweiten Hohl-
welle in Verbindung steht, die koaxial zur Vorgele-
gewelle des ersten Vorgeleges angeordnet und mit
der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges drehfest
koppelbar ist. Zudem kann die erste Hohlwelle mit
der Eingangswelle des ersten Teilgetriebes drehfest
verbunden werden, welche Uber eine dritte Uberset-
zungsstufe mit der zweiten Hohlwelle koppelbar ist.
Des Weiteren ist koaxial zu den Eingangswellen eine
dritte Hohlwelle vorgesehen, welche uber eine vier-
te Ubersetzungsstufe mit einer vierten Hohlwelle ge-
koppelt ist und drehfest mit der Eingangswelle des
zweiten Teilgetriebes verbunden werden kann, wobei
die dritte Hohlwelle ferner (iber eine fiinfte Uberset-
zungsstufe mit dem einen der Vorgelege koppelbar
ist, zu welchem auch die vierte Hohlwelle koaxial an-
geordnet ist. Zudem kann die dritte Hohlwelle noch
tber eine sechste Ubersetzungsstufe und (iber ei-

3/23



DE 10 2012 222 122 A1

ne siebte Ubersetzungsstufe jeweils mit dem jeweils
anderen der Vorgelege in Verbindung gebracht wer-
den, wahrend die vierte Hohlwelle mittels einer ach-
ten Ubersetzungsstufe zum einen mit der Eingangs-
welle des ersten Teilgetriebes und zum anderen mit
der Eingangswelle des zweiten Teilgetriebes koppel-
bar ist.

[0012] Mittels der erfindungsgeméfien Ausgestal-
tung eines Kraftfahrzeuggetriebes ist es mdglich,
durch ein Zusammenspiel der jeweils miteinander ge-
koppelten Hohlwellen einzelne Géange als sogenann-
te Windungsgange auszufihren. Bei diesen Win-
dungsgangen wird jeweils der Kraftfluss ausgehend
von der einen Eingangswelle Ubersetzt auf eines der
Vorgelege und von dort dann zurlick auf die Ein-
gangswellenachse Ubertragen, wobei dann abschlie-
Rend ein Fuhren des Kraftflusses wiederum Uber ei-
nes der Vorgelege zur zumindest einen Abtriebsseite
stattfindet. Dabei werden bei Darstellung dieser Win-
dungsgange entsprechend mehrere Ubersetzungs-
stufen genutzt. In Folge dessen lasst sich mit den
vorliegenden acht Ubersetzungsstufen eine héhere
Ganganzahl darstellen und damit auch insgesamt der
axiale Bauraum des Getriebes reduzieren. Bevorzugt
werden dabei ein erster und ein dritter Vorwartsgang,
sowie ein erster Rickwartsgang des Kraftfahrzeug-
getriebes jeweils als Windungsgang ausgeftihrt, wo-
durch sich im Hinblick auf den ersten Vorwértsgang
eine mechanische Spreizung des Getriebes und so-
mit Drehzahlverluste verringern lassen. Zudem wir-
ken sich dabei zumindest hinsichtlich des ersten Vor-
wartsganges und des ersten Rickwartsganges Wir-
kungsgradverschlechterungen, welche jeweils durch
die mehreren, im Kraftfluss befindlichen Zahneingrif-
fe bedingt sind, nur gering aus, da Fahranteile des
ersten Vorwartsganges und des Rickwartsganges
Uber der Lebensdauer gering sind. Bei dieser Dar-
stellung von Windungsgangen lassen sich folglich mit
den acht Ubersetzungsstufen insgesamt neun Vor-
wartsgange, sowie zwei Rickwartsgange realisieren,
zwischen welchen zudem beim Schalten entlang ei-
ner Gangfolge unter Last gewechselt werden kann.

[0013] Insbesondere handelt es sich dabei bei der
ersten Ubersetzungsstufe um einen Radsatz eines
siebten Vorwartsganges und bei der zweiten Uber-
setzungsstufe um einen Radsatz eines neunten Vor-
wartsganges, wihrend die dritte Ubersetzungsstufe
als Radsatz eines flinften Vorwértsganges ausge-
fihrt ist. Des Weiteren wird die vierte Ubersetzungs-
stufe bevorzugt durch einen Radsatz eines sechs-
ten Vorwértsganges und die fiinfte Ubersetzungs-
stufe durch einen Radsatz eines Rickwartsganges
gebildet, wohingegen die sechste Ubersetzungsstu-
fe als Radsatz eines achten Vorwartsganges ausge-
fuhrt ist. SchlieBlich handelt es sich bei der siebten
Ubersetzungsstufe insbesondere um einen Radsatz
eines zweiten Vorwartsganges, sowie bei der achten
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Ubersetzungsstufe um einen Radsatz eines vierten
Vorwartsganges.

[0014] Entsprechend einer Ausfiihrungsform der Er-
findung kann die dritte Hohlwelle Uber die sechste
Ubersetzungsstufe und die siebte Ubersetzungsstu-
fe jeweils mit einer Vorgelegewelle des zweiten Vor-
geleges, sowie mittels der fiinften Ubersetzungsstu-
fe mit der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges ge-
koppelt werden, zu welcher die vierte Hohlwelle ko-
axial vorgesehen und mit der die vierte Hohlwelle
drehfest verbindbar ist.

[0015] In einer Weiterbildung dieser Variante ist ein
Schaltelement, Uber welches die vierte Hohlwelle
drehfest mit der Vorgelegewelle des ersten Vorge-
leges verbunden werden kann, mit einem Schaltele-
ment in einer Schalteinrichtung zusammengefasst,
das bei Ansteuerung die dritte Hohlwelle mittels
der fiinften Ubersetzungsstufe mit der Vorgelege-
welle des ersten Vorgeleges koppelt. Dabei ist die-
se Schalteinrichtung dann auf der Vorgelegewelle
des ersten Vorgeleges platziert. Das Zusammenfas-
sen der beiden Schaltelemente hat dabei den Vor-
teil, dass mit Hilfe eines Aktuators eine Betatigung
sowohl des einen als auch des anderen Schaltele-
ments vorgenommen werden kann, so dass insge-
samt ein kompakter Aufbau und eine Vereinfachung
einer Getriebesteuerung moglich ist. Zudem fuhrt die
Platzierung der Schalteinrichtung auf der Vorgelege-
welle des ersten Vorgeleges je nach dem jeweiligen
Ubersetzungsverhaltnis der zugehorigen Uberset-
zungsstufen zu einer Verminderung eines Massen-
tragheitsmoments auf die dritte Hohlwelle. Schliel3-
lich kann noch durch die gegebenen Abkoppelungs-
mdglichkeiten der Ubersetzungsstufen von der Vor-
gelegewelle des ersten Vorgeleges ein Mitrotieren
von Losradern verhindert werden, wenn bei anderen
Gangen der Kraftfluss Uber das erste Vorgelege ge-
fuhrt wird.

[0016] Entsprechend einer alternativen oder ergan-
zenden Weiterbildung der Ausflhrungsform ist ein
Schaltelement, welches bei Ansteuerung die dritte
Hohlwelle (iber die sechste Ubersetzungsstufe mit
der Vorgelegewelle des zweiten Vorgeleges koppelt,
mit einem Schaltelement in einer Schalteinrichtung
zusammengefasst, Uber das die dritte Hohlwelle mit-
tels der siebten Ubersetzungsstufe mit der Vorgele-
gewelle des zweiten Vorgeleges in Verbindung ge-
bracht werden kann, wobei diese Schalteinrichtung
auf der Vorgelegewelle des zweiten Vorgeleges an-
geordnet ist. Dementsprechend kénnen auch diese
beiden Schaltelemente durch einen gemeinsamen
Aktuator betétigt werden, so dass wiederum eine
kompakter Aufbau des Kraftfahrzeuggetriebes und
eine Vereinfachung der Getriebesteuerung erreicht
wird. Ferner kann durch Platzierung der Schaltein-
richtung auf der Vorgelegewelle des zweiten Vor-
geleges ein Massentragheitsmoment auf die dritte
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Hohlwelle reduziert und zudem durch die gegebenen
Abkopplungsmdglichkeiten die Anzahl an bewegten
Bauteilen vermindert werden, wenn Génge des ers-
ten Teilgetriebes Uber das zweite Vorgelege darge-
stellt werden.

[0017] Gemal einer, zur vorhergehenden Ausflih-
rungsform alternativen Ausgestaltung der Erfindung
kann die dritte Hohlwelle (iber die sechste Uberset-
zungsstufe und die siebte Ubersetzungsstufe jeweils
mit der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges, sowie
mittels der fiinften Ubersetzungsstufe mit einer Vor-
gelegewelle des zweiten Vorgeleges gekoppelt wer-
den, zu welcher die vierte Hohlwelle koaxial angeord-
net und mit der die vierte Hohlwelle drehfest verbind-
bar ist.

[0018] In Weiterbildung dieser Ausgestaltung ist
dann ein Schaltelement, Uber welches die vierte
Hohlwelle drehfest mit der Vorgelegewelle des zwei-
ten Vorgeleges verbunden werden kann, mit einem
Schaltelement in einer Schalteinrichtung zusammen-
gefasst, das bei Ansteuerung die dritte Hohlwelle mit-
tels der fiinften Ubersetzungsstufe mit der Vorgele-
gewelle des zweiten Vorgeleges koppelt, wobei diese
Schalteinrichtung auf der Vorgelegewelle des zwei-
ten Vorgeleges platziert ist. Aufgrund des Zusam-
menfassens dieser beiden Schaltelemente kann wie-
derum mit Hilfe eines gemeinsamen Aktuators ei-
ne Betatigung sowohl des einen als auch des ande-
ren Schaltelements vorgenommen werden, was den
Platzbedarf und den Herstellungsaufwand entspre-
chend verringert, sowie den Aufbau der Steuerung
vereinfacht. Durch die Platzierung der Schalteinrich-
tung auf der Vorgelegewelle des zweiten Vorgele-
ges kann zudem, je nach Ubersetzungsverhltnis der
zugeordneten Ubersetzungsstufen, ein Massentrag-
heitsmoment auf die dritte Hohlwelle vermindert, so-
wie durch die gegebenen Abkoppelungsmoglichkei-
ten ein Mitrotieren von Losréadern der zugehdrigen
Ubersetzungsstufen verhindert werden, wenn ande-
re Gange uber das zweite Vorgelege dargestellt wer-
den.

[0019] Weiter alternativ oder ergdnzend zu dem Vor-
genannten ist ein Schaltelement, welches bei An-
steuerung die dritte Hohlwelle (iber die sechste Uber-
setzungsstufe mit der Vorgelegewelle des ersten Vor-
geleges koppelt, mit einem Schaltelement in einer
Schalteinrichtung zusammengefasst, Uber das die
dritte Hohlwelle mittels der siebten Ubersetzungsstu-
fe mit der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges in
Verbindung gebracht werden kann. Diese Schaltein-
richtung ist hierbei auf der Vorgelegewelle des ersten
Vorgeleges angeordnet. Folglich kénnen auch hier
zwei Schaltelemente durch einen gemeinsamen Ak-
tuator angesteuert werden, was in einer Verminde-
rung des Herstellungsaufwands und einem kompak-
teren Aufbau resultiert. Die Platzierung der Schaltein-
richtung auf der Vorgelegewelle des ersten Vorgele-
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ges hat ferner zur Folge, dass Massentragheitsmo-
mente auf die dritte Hohlwelle reduziert und zudem
durch das mdgliche Abkoppeln seitens des ersten
Vorgeleges die Anzahl an bewegten Bauteilen ver-
mindert werden kann, wenn der Kraftfluss in anderen
Gangen uber das erste Vorgelege gefiihrt wird.

[0020] Gemal einer weiteren Ausfiihrungsform der
Erfindung ist ein Schaltelement, Gber welches die ers-
te Hohlwelle mittels der ersten Ubersetzungsstufe mit
der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges koppel-
bar ist, mit einem Schaltelement in einer Schaltein-
richtung zusammengefasst, das bei Ansteuerung die
zweite Hohlwelle drehfest mit der Vorgelegewelle des
ersten Vorgeleges verbindet, wobei die Schalteinrich-
tung auf der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges
angeordnet ist. Dementsprechend kénnen die beiden
Schaltelemente durch das Zusammenfassen in ei-
ner Schalteinrichtung ebenfalls durch einen gemein-
samen Aktuator betétigt werden. Des Weiteren koén-
nen durch die Platzierung der Schalteinrichtung auf
der Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges Massen-
tragheitsmomente auf die erste Hohlwelle reduziert
werden.

[0021] In Weiterbildung der Erfindung ist ein Schalt-
element, welches bei Betatigung die ersten Hohlwel-
le drehfest mit der Eingangswelle des ersten Teilge-
triebes verbindet, mit einem Schaltelement in einer
Schalteinrichtung zusammengefasst, lUber das die
zweite Hohlwelle mittels der dritten Ubersetzungs-
stufe mit der Eingangswelle des ersten Teilgetriebes
koppelbar ist, wobei diese Schalteinrichtung auf der
Eingangswelle des ersten Teilgetriebes angeordnet
ist. Das Zusammenlegen der beiden Schaltelemente
hat dabei den Vorteil, dass somit mit Hilfe eines Ak-
tuators eine Betatigung sowohl des einen als auch
des anderen Schaltelements vorgenommen werden
kann, so dass wiederum ein kompakter Aufbau und
eine Vereinfachung einer Getriebesteuerung erziel-
bar ist. Dabei resultiert die Platzierung der Schaltein-
richtung auf der Eingangswelle des ersten Teilgetrie-
bes je nach den jeweiligen Ubersetzungsverhaltnis-
sen der zugeordneten Ubersetzungsstufen in einer
Reduzierung von aufzubringenden Schaltkraften bei
Betatigung des zugehdrigen Schaltelements. Dem-
entsprechend kann der gemeinsame Aktuator und
damit auch die Schalteinrichtung gegebenenfalls klei-
ner bauend ausgefiihrt werden.

[0022] Es ist eine weitere Ausgestaltung der Erfin-
dung, dass ein Schaltelement, Uber welches die vier-
te Hohlwelle mittels der achten Ubersetzungsstufe
mit der Eingangswelle des zweiten Teilgetriebes kop-
pelbar ist, mit einem Schaltelement in einer Schaltein-
richtung zusammengefasst ist, das bei Ansteuerung
die dritte Hohlwelle drehfest mit der Eingangswel-
le des zweiten Teilgetriebes verbindet, wobei diese
Schalteinrichtung auf der Eingangswelle des zweiten
Teilgetriebes platziert ist. Das Zusammenlegen der
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beiden Schaltelemente hat dabei erneut den Vorteil,
dass somit mit Hilfe eines Aktuators eine Betatigung
sowohl des einen als auch des anderen Schaltele-
ments vorgenommen werden kann, so dass ein kom-
pakter Aufbau und eine Vereinfachung einer Getrie-
besteuerung erzielbar ist. Zudem wird durch die An-
ordnung der Schalteinrichtung auf der Eingangswel-
le des zweiten Teilgetriebes und je nach jeweils de-
finiertem Ubersetzungsverhaltnis eine, bei einer Be-
tatigung aufzubringende Schaltkraft vermindert, so
dass die Schalteinrichtung kleiner ausgelegt und da-
mit auch kleiner bauend ausgefiihrt werden kann.

[0023] Bevorzugt sind dabei bei einem erfindungs-
gemalen Kraftfahrzeuggetriebe alle Varianten hin-
sichtlich eines moglichen Zusammenfassens von
Schaltelementen zu Schalteinrichtungen verwirklicht,
so dass samtliche Schalttatigkeiten Uber insgesamt
sechs Aktuatoren darstellbar sind.

[0024] Entsprechend einer vorteilhaften Ausflih-
rungsform der Erfindung sind die vierte Uberset-
zungsstufe und die sechste oder die siebte Uberset-
zungsstufe gemeinsam in einer Radebene platziert,
indem ein drehfest auf der dritten Hohlwelle platzier-
tes Zahnrad zum einen mit einem drehfest auf der
vierten Hohlwelle angeordneten Zahnrad der vierten
Ubersetzungsstufe und zum anderen mit einem dreh-
bar gelagerten Zahnrad der sechsten Ubersetzungs-
stufe bzw. der siebten Ubersetzungsstufe jeweils in
Verbindung steht. Durch das Zusammenlegen der
vierten und der sechsten bzw. der siebten Uberset-
zungsstufe in einer Radebene kann eine axiale Bau-
lange des Getriebes reduziert werden, da die beiden
Ubersetzungsstufen hierdurch auf einer axialen Hohe
liegen. Je nach konkreter Ausgestaltung ist das Los-
rad der sechsten bzw. der siebten Ubersetzungsstufe
hierbei drehbar auf der Vorgelegewelle des zweiten
Vorgeleges gelagert und die vierte Hohlwelle koaxi-
al zur Vorgelegewelle des ersten Vorgeleges platziert
oder aber das Losrad der sechsten bzw. der siebten
Ubersetzungsstufe drehbar auf der Vorgelegewelle
des ersten Vorgeleges vorgesehen, wahrend die vier-
te Hohlwelle koaxial zur Vorgelegewelle des zweiten
Vorgeleges lauft.

[0025] GemalR einer hierzu alternativen oder auch
erganzend Ausgestaltung der Erfindung sind die funf-
te Ubersetzungsstufe und die siebte oder die sechs-
te Ubersetzungsstufe gemeinsam in einer Radebe-
ne platziert, indem ein drehfest auf der dritten Hohl-
welle platziertes Zahnrad zum einen mit einem dreh-
bar gelagerten Zahnrad der fiinften Ubersetzungs-
stufe und zum anderen mit einem drehbar gela-
gerten Zahnrad der siebten Ubersetzungsstufe bzw.
der sechsten Ubersetzungsstufe jeweils in Verbin-
dung steht. Durch das Zusammenlegen der beiden
Ubersetzungsstufen in einer gemeinsamen Radebe-
ne kann ebenfalls entsprechend kompakt in axialer
Richtung gebaut werden. Dabei ist je nach Ausflh-
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rung des Getriebes das Losrad der fiinften Uber-
setzungsstufe entweder auf der Vorgelegewelle des
ersten Vorgeleges oder auf der Vorgelegewelle des
zweiten Vorgeleges vorgesehen, wahrend das Los-
rad der siebten bzw. der sechsten Ubersetzungsstufe
umgekehrt hierzu entweder auf der Vorgelegewelle
des ersten Vorgeleges oder auf der Vorgelegewelle
des zweiten Vorgeleges gelagert ist.

[0026] Insbesondere sind dabei die beiden vorge-
nannten Varianten gemeinsam verwirklicht, so dass
vier der insgesamt acht Ubersetzungsstufen jeweils
paarweise in Radebenen angeordnet sind. Hierdurch
ist damit eine Platzierung samtlicher Ubersetzungs-
stufen in nur sechs Radebenen méglich, was in ei-
nem besonders kompakten Aufbau in axialer Rich-
tung resultiert.

[0027] Gemal einer Ausfuhrungsform der Erfindung
wird ein Verbinden der Eingangswellen der beiden
Teilgetriebe mit der Antriebsseite in einer Varian-
te Uber je zugeordnete Lastschaltelemente vorge-
nommen, welche dabei bevorzugt in einer Doppel-
kupplung zusammengefasst sind. Eine Doppelkupp-
lung ist dabei insbesondere als nasslaufende Dop-
pelkupplung ausgefihrt, kann aber bei niedrigen zu
Ubertragenden Drehmomenten auch trockenlaufend
ausgestaltet sein. Abgesehen von zwei Lastschalt-
elementen kann in einer alternativen Variante ein
derartiges Verbinden der Eingangswellen aber auch
Uber ein einzelnes, die eine Eingangswelle mit der
der Antriebsseite koppelndes Lastschaltelement und
eine Kupplung zwischen beiden Eingangswellen dar-
gestellt werden, wobei beim Gangwechsel und dem
damit verbundenen Ubergang vom einen auf das an-
dere Teilgetriebe das Lastschaltelement die antriebs-
seitige Verbindung zu einem Antriebsaggregat des
Kraftfahrzeuges trennt und ein Antriebsmoment wah-
rend des Gangwechsels durch eine ebenfalls vor-
gesehene Elektromaschine dargestellt wird. Zu die-
sem Zweck wird die Elektromaschine wahrend der
Schaltung und Einbindung des anderen Teilgetriebes
antreibend mit der anderen Eingangswelle verbun-
den. Zudem kann jedoch auch ein Planetengetriebe
vorgesehen sein, so dass eine gemeinsame Bereit-
stellung eines Antriebsmoments durch eine Elektro-
maschine und das Antriebsaggregat des Fahrzeugs
beim Gangwechsel mdglich ist. Hierbei kann auch
noch ein Doppelschaltelement im Bereich der Ein-
gangswellen vorgesehen sein, um zwischen den bei-
den vorgenannten Mdglichkeiten zur Bereitstellung
eines Antriebsmoments umschalten zu kénnen.

[0028] In Weiterbildung der Erfindung ist ein dreh-
bar gelagertes Zahnrad der sechsten Ubersetzungs-
stufe drehfest mit einer Welle einer Elektromaschi-
ne verbunden, wodurch eine Hybridisierung des erfin-
dungsgemalien Kraftfahrzeuggetriebes realisierbar
ist. Denn durch die vorhandenen Abkoppelungsmog-
lichkeiten des Zahnrads der sechsten Ubersetzungs-
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stufe zum einen von der Antriebsseite und zum an-
deren auch von der mindestens einen Abtriebsseite
kann Uber die angebundene Elektromaschine einer-
seits gezielt elektrische Energie ohne Rickwirkung
auf die Abtriebsseite erzeugt und andererseits eine
Antriebsbewegung unterstitzt oder ein rein elektri-
sches Fahren ohne Verbindung zur Antriebsseite dar-
gestellt werden.

[0029] Mittels einer abtriebsseitigen Entkoppelung
kann hierdurch bei Stillstand des Fahrzeugs ein La-
den eines elektrischen Speichers vollzogen werden,
indem die Elektromaschine Uber die sechste Uber-
setzungsstufe mit dem Antriebsaggregat des Kraft-
fahrzeuges verbunden ist, wahrend zur Abtriebssei-
te keine Drehbewegung Ubertragen wird. Hingegen
kann bei Unterbrechung der Verbindung zur Antriebs-
seite ein rein elektrisches Fahren dargestellt wer-
den, ohne dass Schleppverluste an einer antriebs-
seitig vorgesehenen Doppelkupplung hervorgerufen
werden. Uber die sechste Ubersetzungsstufe kann
dabei im Zusammenspiel mit der dritten Hohlwelle,
sowie einer der benachbart liegenden Ubersetzungs-
stufen ein kleiner Gang zum rein elektrischen Fah-
ren definiert werden. Abgesehen von der sechsten
Ubersetzungsstufe kann eine Anbindung einer Elek-
tromaschine jedoch auch an einer der (ibrigen Uber-
setzungsstufe erfolgen. Zudem kann die Elektroma-
schine neben der koaxialen Anbindung an dem Los-
rad auch koaxial zu einer der Hohlwellen vorgese-
hen oder Uber ein separates Zahnrad an einem der
Zahnrader der jeweiligen Ubersetzungsstufe ange-
bunden sein. Ferner ist es erfindungsgemaf moglich,
dabei insgesamt nur eine elektrische Maschine im
Bereich einer der Ubersetzungsstufen bzw. der Hohl-
wellen oder aber auch jeweils eine Elektromaschine
bei den Ubersetzungsstufen und den Hohlwellen vor-
zusehen.

[0030] Abgesehen davon ist es im Rahmen der Er-
findung zudem generell denkbar, zumindest eine
Elektromaschine im Bereich je einer der Wellen des
Getriebes, unmittelbar an je einem Festrad der Uber-
setzungsstufen, unmittelbar an je einem Losrad der
Ubersetzungsstufen oder an je einem zusétzlichen
Festrad anzuordnen. An den jeweiligen Positionen
wird durch die zumindest eine Elektromaschine ent-
weder Energie rekuperiert oder eine Drehbewegung
unterstiitzt oder aber ein rein elektrisches Fahren,
d.h. ein reines Betreiben des Kraftfahrzeuges uber
die zumindest eine elektrische Maschine, ermdglicht.

[0031] Die Erfindung ist nicht auf die angegebe-
ne Kombination der Merkmale des Hauptanspruchs
oder der abhéngigen Anspriche beschrankt. Es er-
geben sich daruber hinaus Mdglichkeiten, einzelne
Merkmale, auch soweit sie aus den Anspriichen,
der nachfolgenden Beschreibung von Ausfihrungs-
formen oder unmittelbar aus den Zeichnungen her-
vorgehen, miteinander zu kombinieren. Die Bezug-
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nahme der Anspriche auf die Zeichnungen durch
Verwendung von Bezugszeichen soll den Schutzum-
fang der Anspriiche nicht beschrénken.

[0032] Weitere, vorteilhafte Ausgestaltungen der Er-
findung ergeben sich aus der nachfolgenden Be-
schreibung bevorzugter Ausfihrungsformen der Er-
findung, die Bezug auf die in den Zeichnungen dar-
gestellten Figuren nimmt. Es zeigt:

[0033] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines
erfindungsgemaflen Kraftfahrzeuggetriebes gemaf
einer ersten bevorzugten Ausfihrungsform der Erfin-
dung;

[0034] Fig. 2 eine schematische Darstellung ei-
ner zweiten bevorzugten Ausgestaltung eines erfin-
dungsgemalen Kraftfahrzeuggetriebes;

[0035] Fig. 3 eine schematische Ansicht eines erfin-
dungsgemalen Kraftfahrzeuggetriebes gemal einer
dritten bevorzugten Ausfihrungsform der Erfindung;

[0036] Fig. 4 eine schematische Darstellung einer
vierten bevorzugten Ausgestaltung eines erfindungs-
gemalien Kraftfahrzeuggetriebes;

[0037] Fig. 5 eine schematische Ansicht einer finf-
ten bevorzugten Ausfihrungsform eines erfindungs-
gemalien Kraftfahrzeuggetriebes; und

[0038] Fig. 6 ein beispielhaftes Schaltschema ei-
nes erfindungsgemaflen Kraftfahrzeuggetriebes ge-
mal den Fig. 1 bis Fig. 5.

[0039] Aus Fig. 1 geht eine schematische Ansicht ei-
nes erfindungsgemaflen Kraftfahrzeuggetriebes ge-
mal einer ersten bevorzugten Ausfiihrungsform der
Erfindung hervor, wobei es sich bei diesem Kraftfahr-
zeuggetriebe bevorzugt um ein Getriebe eines PKWs
handelt. Vorliegend umfasst das Kraftfahrzeuggetrie-
be dabei zwei Teilgetriebe 1 und 2, welchen jeweils
eine Eingangswelle EW1 bzw. EW2 zugeordnet ist.
Dabei ist die Eingangswelle EW1 des ersten Teilge-
triebes 1 als Getriebehohlwelle ausgefiihrt, zu wel-
cher die als Getriebezentralwelle ausgefiihrte Ein-
gangswelle EW2 des zweiten Teilgetriebes 2 koaxial
verlauft. Die beiden Teilgetriebe 1 und 2 kénnen nun
jeweils abwechselnd in einen Kraftfluss von einer An-
triebsseite AN des Kraftfahrzeuggetriebes, welche im
verbauten Zustand des Getriebes mit einem Antriebs-
aggregat des Kraftfahrzeuges in Verbindung steht, zu
Abtriebsseiten AB1 und AB2 eingebunden werden,
indem entweder die Eingangswelle EW1 des ersten
Teilgetriebes 1 Uber ein zugeordnetes Lastschaltele-
ment K1 oder die Eingangswelle EW2 des zweiten
Teilgetriebes 2 Uber ein zugehdriges Lastschaltele-
ment K2 mit der Antriebsseite AN gekoppelt wird. Die
beiden Lastschaltelemente K1 und K2 sind dabei in
einer Doppelkupplung 3 zusammengefasst, bei wel-
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cher es sich um eine nasslaufende Doppelkupplung
handelt.

[0040] Die beiden Abtriebsseiten AB1 und AB2 wer-
den vorliegend durch Wellenenden einer Ausgangs-
welle AW gebildet, welche achsversetzt zu den bei-
den Eingangswelle EW1 und EW2 verlauft und auf-
grund des Verlaufs in einer anderen Zeichenebene
nur gestrichelt angedeutet ist. Uber die beiden Ab-
triebsseiten AB1 und AB2 kann dann jeweils eine
Verbindung zu je einer anzutreibenden Achse des
Kraftfahrzeuges hergestellt sein. Parallel zu den bei-
den Eingangswellen EW1 und EW2 und auch der
Ausgangswelle AW sind zudem zwei Vorgelege 4
und 5 angeordnet, welche jeweils Uber eine zugeho-
rige Vorgelegewelle VW1 bzw. VW2 verfigen. Des
Weiteren sind insgesamt vier Hohlwellen HW1, HW?2,
HW3 und HW4 vorgesehen, wobei eine erste Hohl-
welle HW1 und eine dritte Hohlwelle HW3 dabei ko-
axial zu den beiden Eingangswellen EW1 und EW2
platziert sind, indem die erste Hohlwelle HW1 auf der
Eingangswelle EW1 und die dritte Hohlwelle HW3 auf
der Eingangswelle EW2 lauft, wahrend eine zweite
Hohlwelle HW2 und eine vierte Hohlwelle HW4 je-
weils koaxial zu der Vorgelegewelle VW1 des ersten
Vorgeleges 4 angeordnet sind.

[0041] Eine Drehbewegung der Antriebsseite AN
kann nun zum einen Uber eines der beiden Teilge-
triebe 1 oder 2 dadurch Ubersetzt auf die Ausgangs-
welle AW und damit auf die Abtriebsseiten AB1 und
AB2 Ubertragen werden, indem der Kraftfluss aus-
gehend von der Eingangswelle EW1 bzw. der Ein-
gangswelle EW2 (iber eine von mehreren Uberset-
zungsstufen A bis H auf eines der Vorgelege 4 bzw.
5 und ausgehend hiervon (ber eine je zugehorige
Abtriebsstufe RA1 bzw. RA2 auf die Ausgangswel-
le AW gefiihrt wird. Dabei definiert jede der Uberset-
zungsstufen A bis Him Zusammenspiel mit der jewei-
ligen Abtriebsstufe RA1 bzw. RA2 je einen zugehd-
rigen Gang des Kraftfahrzeuggetriebes. wobei durch
Schalten der einzelnen Ubersetzungsstufen A bis H
jeweils ein je zugehdriger Gang darstellbar ist.

[0042] Die Ubersetzungsstufen A bis H sind hierbei
durch Radsatze R2 und R4 bis R9 eines zweiten, so-
wie vierten bis neunten Vorwartsganges und einen
Radsatz RR eines Rickwartsganges gebildet, wobei
sich die Radsatze R2 und R4 bis R9 jeweils aus ei-
nem, seitens einer der beiden zu koppelnden Getrie-
bewellen platzierten Zahnrad und einem, mit diesem
Zahnrad permanent im Zahneingriff stehenden und
auf der jeweils anderen Getriebewelle vorgesehenen
Zahnrad zusammensetzen. Im Falle des Radsatzes
RR, welcher bei Einbindung in einen Kraftfluss von
der Antriebsseite AN zu den Abtriebsseiten AB1 und
AB2 fiur eine Drehrichtungsumkehr im Vergleich zu
einer Schaltung der Ubrigen Radsatze R2 und R4 bis
R9 sorgt, ist zwischen einem drehfest auf der dritten
Hohlwelle HW3 vorgesehenem Zahnrad Z1 und ei-
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nem drehbar auf der Vorgelegewelle VW1 des ersten
Vorgeleges 4 gelagerten Zahnrad Z2 des Radsatzes
RR zudem ein zwischenliegendes Zahnrad Z3 vorge-
sehen, wobei dieses Zahnrad Z3 drehbar auf einer
parallel zu der Vorgelegewelle VW1 und der dritten
Hohlwelle HW3 verlaufenden Zwischenwelle ZW ge-
lagert ist und einerseits mit dem Zahnrad Z1 und an-
dererseits mit dem Zahnrad Z2 permanent im Zahn-
eingriff steht. Somit wird bei Flhren des Kraftflusses
Uber den Radsatz RR die besagte Drehrichtungsum-
kehr dargestellt.

[0043] Zum anderen kdnnen ein erster Vorwarts-
gang, ein dritter Vorwartsgang und ein erster Rick-
wartsgang des Kraftfahrzeuggetriebes jeweils als
Windungsgang dargestellt werden. Im Falle des ers-
ten Vorwartsganges wird der Kraftfluss ausgehend
von der Eingangswelle EW1 (ber den Radsatz R4
auf die vierte Hohlwelle HW4, von dort aus mittels
des Radsatzes R6 auf die dritte Hohlwelle HW3 und
schliellich Uber den Radsatz R2 auf die Vorgelege-
welle VW2 des zweiten Vorgeleges 5 geflihrt, wobei
eine letztendliche Ubersetzung einer Drehbewegung
auf die Ausgangswelle AW ausgehend von der Vor-
gelegewelle VW2 iber die Abtriebsstufe RA2 stattfin-
det. Beim dritten Vorwartsgang erfolgt hingegen ei-
ne Ubersetzung einer Drehbewegung der Eingangs-
welle EW1 mittels des Radsatzes R5 auf die zweite
Hohlwelle HW2, wobei der Kraftfluss dann im weite-
ren Verlauf Uber den Radsatz R9 auf die erste Hohl-
welle HW1, von dort aus mittels des Radsatzes R7
auf die Vorgelegewelle VW1 und schlieRlich tUber die
Abtriebsstufe RA1 auf die Ausgangswelle AW gefuhrt
wird. Eine Schaltung des ersten Rickwartsganges
entspricht weitestgehend der Darstellung des ersten
Vorwartsganges, wobei als Unterschied der Kraft-
fluss ausgehend von der dritten Hohlwelle HW3 mit-
tels des Radsatzes RR auf die Vorgelegewelle VW1
gefiihrt wird und abschlieRend eine Ubersetzung auf
die Ausgangswelle AW Uber die Abtriebsstufe RA1
stattfindet.

[0044] Wie des Weiteren aus Fig. 1 ersichtlich ist,
sind die Ubersetzungsstufen A bis H in insgesamt
sechs Radebenen | bis VI angeordnet, von welchen
in den Radebenen | bis IV jeweils eine der Uberset-
zungsstufen A bis H einzeln angeordnet ist, wahrend
die Radebenen V und VI als Doppelradebenen aus-
gestaltet sind, in welchen jeweils je zwei der Uberset-
zungsstufen A bis H paarweise platziert sind.

[0045] Vorliegend ist in einer ersten Radebene | die
Ubersetzungsstufe A angeordnet, welche durch den
Radsatz R7 gebildet ist. Dabei setzt sich der Radsatz
R7 aus einem, auf der ersten Hohlwelle HW1 drehfest
vorgesehen Zahnrad Z4 und einem, mit diesem im
Zahneingriff stehenden und drehbar auf der Vorge-
legewelle VW1 des ersten Vorgeleges 4 gelagerten
Zahnrad Z5 zusammen. Uber den Radsatz R7 kann
nun einerseits ein siebter Vorwartsgang des Kraft-

8/23



DE 10 2012 222 122 A1

fahrzeuggetriebes dargestellt werden, indem zum ei-
nen das auf der Vorgelegewelle VW1 des ersten
Vorgeleges 4 vorgesehene Zahnrad Z5 mittels ei-
nes Schaltelements S1 an der Vorgelegewelle VW1
festgesetzt und zum anderen die erste Hohlwelle
HW1 Uber ein Schaltelement S2 drehfest mit der Ein-
gangswelle EW1 des ersten Teilgetriebes 1 verbun-
den wird. Andererseits ist der Radsatz R7 noch durch
Fihren des Kraftflusses von der ersten Hohlwelle
HW1 auf die Vorgelegewelle VW1 an der Darstellung
des dritten Vorwartsganges beteiligt, wobei hierbei
das Schaltelement S1 zu betétigen ist.

[0046] Wie ferner aus Fig. 1 ersichtlich ist, folgt in
axialer Richtung auf die erste Radebene I eine zwei-
te Radebene II, in welcher die Ubersetzungsstufe B
angeordnet ist. Vorliegend ist die Ubersetzungsstu-
fe B hierbei durch den Radsatz R9 gebildet, welcher
ein, drehfest auf der ersten Hohlwelle HW1 vorgese-
henes Zahnrad Z6, sowie ein drehfest auf der zwei-
ten Hohlwelle HW2 angeordnetes Zahnrad Z7 auf-
weist, wobei die beiden Zahnrader Z6 und Z7 per-
manent im Zahneingriff stehen. Uber den Radsatz
R9 wird bei Einbindung in den Kraftfluss ein neun-
ter Vorwartsgang des Kraftfahrzeuggetriebes darge-
stellt, indem zum einen die erste Hohlwelle HW1 mit-
tels des Schaltelements S2 mit der Eingangswelle
EW1 und zum anderen die zweite Hohlwelle HW2
Uber ein Schaltelement S3 mit der koaxial laufenden
Vorgelegewelle VW1 des ersten Vorgeleges 4 ver-
bunden wird. Ferner ist der Radsatz R9 auch an der
Darstellung des dritten Vorwartsganges beteiligt, in-
dem durch die, Uber den Radsatz R9 ausgebildete,
stéandige Koppelung der beiden Hohlwellen HW1 und
HW?2 eine, auf die zweite Hohlwelle HW2 ibertragene
Drehbewegung weiter auf die erste Hohlwelle HW1
Ubersetzt wird.

[0047] Axial benachbart zu der zweiten Radebene
Il ist dann eine dritte Radebene Il vorgesehen, in
welcher die Ubersetzungsstufe C angeordnet ist. Wie
aus Fig. 1 zu erkennen ist, wird die Ubersetzungs-
stufe C dabei durch den Radsatz R5 gebildet, wel-
cher sich aus einem, auf der zweiten Hohlwelle HW2
drehfest platzierten Zahnrad Z8 und einem, mit die-
sem im Zahneingriff stehenden und drehbar auf der
Eingangswelle EW1 des ersten Teilgetriebes 1 gela-
gerten Zahnrad Z9 zusammensetzt. Uber den Rad-
satz R5 kann nun einerseits ein funfter Vorwartsgang
des Kraftfahrzeuggetriebes definiert werden, indem
das auf der Eingangswelle EW1 vorgesehene Zahn-
rad Z9 mittels eines Schaltelements S4 an der Ein-
gangswelle EW1 festgesetzt wird. Andererseits betei-
ligt sich der Radsatz R5 dadurch an der Darstellung
des dritten Vorwartsganges, dass durch den Rad-
satz R5 bei Betatigung des Schaltelements S4 eine
Drehbewegung der Eingangswelle EW1 auf die zwei-
te Hohlwelle HW2 Ubersetzt wird, wobei diese Dreh-
bewegung dann im weiteren Verlauf zunachst tber
den Radsatz R9 auf die erste Hohlwelle HW1 und an-
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schlieRend mittels des Radsatzes R7 unter Ansteue-
rung des Schaltelements S1 auf die Vorgelegewelle
VW1 Ubertragen wird.

[0048] Auf die dritte Radebene Ill folgt eine vierte
Radebene IV, in welcher die, durch den Radsatz R4
gebildete Ubersetzungsstufe H angeordnet ist. Der
Radsatz R4 setzt sich dabei aus einem, auf der vier-
ten Hohlwelle HW4 drehfest vorgesehenen Zahnrad
Z10 und einem, mit diesem kdmmenden und drehbar
auf der Eingangswelle EW2 gelagerten Zahnrad Z11
zusammen. Als Besonderheit kann das Zahnrad Z11
des Radsatzes R4 hierbei zum einen Uber ein Schalt-
element S5 mit der Eingangswelle EW1 des ersten
Teilgetriebes 1 und zum anderen mittels eines Schalt-
elements S6 mit der Eingangswelle EW2 des zweiten
Teilgetriebes 2 verbunden werden. Im zweitgenann-
ten Fall ist ein vierter Vorwartsgang des Kraftfahr-
zeuggetriebes darstellbar, indem zuséatzlich die vier-
te Hohlwelle HW4 mit der Vorgelegewelle VW1 durch
Betatigen eines Schaltelements S7 gekoppelt wird,
so dass der Kraftfluss ausgehend von der Eingangs-
welle EW2 des zweiten Teilgetriebes 2 (iber den Rad-
satz R4 auf das erste Vorgelege 4 und im weiteren
Verlauf Uber die Abtriebsstufe RA1 auf die Ausgangs-
welle AW gefihrt wird. Dementsprechend definieren
der Radsatz R4 und die Abtriebsstufe RA1 gemein-
sam den vierten Vorwartsgang des Getriebes. Ande-
rerseits ist der Radsatz R4 sowohl an der Darstel-
lung des ersten Vorwartsganges als auch des ersten
Ruckwartsganges beteiligt, welche jeweils als Win-
dungsgange ausgefihrt sind. In beiden Fallen wird
das Zahnrad Z11 dabei durch Betatigung des Schalt-
elements S5 mit der Eingangswelle EW1 des ersten
Teilgetriebes gekoppelt, so dass lber den Radsatz
R4 eine Ubersetzung einer Drehbewegung der Ein-
gangswelle EW1 auf die vierte Hohlwelle HW4 statt-
findet, von wo aus der Kraftfluss Uber den benachbart
liegenden Radsatz R6 auf die dritte Hohlwelle HW3
und im weiteren Verlauf dann auf das erste Vorgele-
ge 4 oder das zweite Vorgelege 5 zum Abtrieb auf die
Ausgangswelle AW gefiihrt wird.

[0049] Axial benachbart zu der Ubersetzungsstufe
H und in einer fiinften Radebene V liegend sind die
Ubersetzungsstufen D und F angeordnet, wobei die
Ubersetzungsstufe D hierbei durch den Radsatz R6
und die Ubersetzungsstufe F durch den Radsatz R8
gebildet ist. Die beiden Ubersetzungsstufen D und
F sind dabei mit ihren Radsatzen R6 und R8 in ei-
ner axialen Ebene platziert, indem ein gemeinsames,
drehfest auf der dritten Hohlwelle HW3 vorgesehenes
Zahnrad Z12 zum einen mit einem, drehfest auf der
vierten Hohlwelle HW4 angeordneten Zahnrad Z13
des Radsatzes R6 und zum anderen mit einem Zahn-
rad Z14 des Radsatzes R8 jeweils im Zahneingriff
steht. Das Zahnrad Z14 ist dabei drehbar auf der Vor-
gelegewelle VW2 des zweiten Vorgeleges 5 gelagert.
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[0050] Zur Darstellung eines sechsten Vorwartsgan-
ges Uber den Radsatz RG6 ist die dritte Hohlwelle
HW3 durch Betatigung eines Schaltelements S8 an
der Eingangswelle EW2 festzusetzen und zudem die
vierte Hohlwelle HW4 (iber das Schaltelement S7 mit
der Vorgelegewelle VW1 zu koppeln, so dass der
Kraftfluss ausgehend von der Eingangswelle EW2
Uber den Radsatz R6 auf das erste Vorgelege 4 und
im weiteren Verlauf Uber die Abtriebsstufe RA1 auf
die Ausgangswelle gefiihrt wird. Des Weiteren ist der
Radsatz R6 an der Darstellung sowohl des ersten
Vorwartsganges als auch des ersten Rickwartsgan-
ges beteiligt, indem tiber den Radsatz R6 eine standi-
ge Koppelung der beiden Hohlwellen HW3 und HW4
ausgebildet ist. In Folge dessen wird eine, Uber den
Radsatz R4 auf die vierte Hohlwelle HW4 (bersetz-
te Drehbewegung stets auf die, koaxial zu den Ein-
gangswellen EW1 und EW2 laufende, dritte Hohl-
welle HW3 ubertragen und kann ausgehend hiervon
Uber eine der nachfolgenden Radséatze R2 oder RR
auf eine der Vorgelegewellen VW1 bzw. VW2 Uber-
setzt werden. Hingegen ist ein achter Vorwértsgang
des Getriebes darstellbar, indem wiederum die dritte
Hohlwelle HW3 Uber das Schaltelement S8 mit der
Eingangswelle EW2 gekoppelt und zudem das Zahn-
rad Z14 mittels eines Schaltelements S9 an der Vor-
gelegewelle VW2 des zweiten Vorgeleges 5 festge-
setzt wird.

[0051] Auf die flinfte Radebene V folgt in axialer
Richtung eine ebenfalls als Doppelradebene ausge-
staltete, sechste Radebene VI, in welcher die Uber-
setzungsstufen E und G gemeinsam angeordnet
sind. Vorliegend wird die Ubersetzungsstufe E hier-
bei durch den Radsatz RR und die Ubersetzungsstu-
fe G durch den Radsatz R2 gebildet. Die Radsatze
RR und R2 sind dabei dadurch axial auf gleicher H6-
he platziert, dass das auf der dritten Hohlwelle HW3
drehfest vorgesehene Zahnrad Z1 zum einen Uber
das zwischenliegende Zahnrad Z3 mit dem, dreh-
bar auf der Vorgelegewelle VW1 gelagerten Zahnrad
Z2 des Radsatzes RR in Verbindung steht und zum
anderen mit einem, drehbar auf der Vorgelegewel-
le VW2 vorgesehenen Zahnrad Z15 des Radsatzes
R2 kammt. Uber den Radsatz RR werden bei Einbin-
dung in den Kraftfluss die Rickwartsgange des Kraft-
fahrzeuggetriebes dargestellt. In beiden Fallen wird
dazu das Zahnrad Z2 uber ein Schaltelement S10
an der Vorgelegewelle VW1 festgesetzt, wobei zum
Schalten eines zweiten Rickwartsganges zuséatzlich
das Schaltelement S8 zu betatigen ist, so dass die
dritte Hohlwelle HW3 drehfest mit der Eingangswelle
EW2 verbunden und damit eine Drehbewegung der
Eingangswelle EW2 mittels des Radsatzes RR auf
die Vorgelegewelle VW1 Ubertragen wird. Im weite-
ren Verlauf erfolgt dann ein Abtrieb auf die Ausgangs-
welle Uber die Abtriebsstufe RA1. Der erste Rick-
wartsgang wird durch Zusammenspiel des Radsat-
zes RR mit den Radséatzen R4 und R6 und unter Be-
tatigung der Schaltelemente S5 und S10 dargestellt,
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indem eine Drehbewegung der Eingangswelle EW1
Uber den Radsatz R4 auf die vierte Hohlwelle HW4,
von dort Uiber den Radsatz R6 auf die dritte Hohlwelle
HW3 und schliellich tber den Radsatz RR und die
Abtriebsstufe RA1 auf die Ausgangswelle AW Uber-
setzt wird.

[0052] Der Radsatz R2 kann hingegen in den Kraft-
fluss eingebunden werden, indem das Zahnrad Z15
Uber ein Schaltelement S11 an der Vorgelegewelle
VW2 festgesetzt wird. Bei gleichzeitiger Betatigung
des Schaltelements S8 und damit drehfester Koppe-
lung der dritten Hohlwelle HW3 mit der Eingangswel-
le EW2 wird dabei ein zweiter Vorwartsgang definiert,
wahrend bei zuséatzlicher Betatigung des Schaltele-
ments S6 der, als Windungsgang ausgefiihrte erste
Vorwartsgang dargestellt wird. Dies erfolgt im letzt-
genannten Fall dabei 8hnlich zu dem, als Windungs-
gang ausgefiuihrten Rickwartsgang im Zusammen-
spiel mit den Radsatzen R4 und R6.

[0053] Wie aus Fig. 1 ersichtlich ist, sind die die
Ubersetzungsstufen A bis D und H bildenden Rad-
sétze R2 und R4 bis R9 derartig auf die beiden Teil-
getriebe 1 und 2 verteilt, dass dem ersten Teilgetrie-
be 1 mit den Radséatzen R5, R7 und R9 Radsatze zu-
geordnet sind, die ungerade Gange definieren, wah-
rend in dem zweiten Teilgetriebe 2 mit den Radséat-
zen R2, R4, R6 und R8 Radsatze vorgesehen sind,
Uber welche gerade Gange des Kraftfahrzeuggetrie-
bes dargestellt werden. In Kombination mit der im
Vorfeld beschriebenen Darstellung der beiden weite-
ren, als Windungsgange ausgeflihrten Vorwartsgan-
gen wird bei einer aufeinanderfolgenden Schaltung
entsprechend einer Gangfolge stets zwischen den
beiden Teilgetrieben 1 und 2 hin und her gewechselt
wird, so dass die Schaltungen unter Last vollzogen
werden kénnen.

[0054] Vorliegend sind die Schaltelemente S1 bis
S11 jeweils als Synchronisierungen ausgestaltet. Im
Falle der Schaltelemente S1, S4 bis S6, sowie S9
bis S11 wird bei Betatigung jeweils ein je zugeho-
riges Zahnrad Z2 bzw. Z5 bzw. Z9 bzw. Z11 bzw.
Z14 bzw. Z15 unter vorherigem Abbau von Drehzahl-
differenzen mit der jeweiligen Welle EW1 bzw. EW2
bzw. VW1 bzw. VW2 gekoppelt. Bei Betatigung der
Schaltelemente S2, S3, S7 und S8 werden hingegen
die jeweilige Hohlwelle HW1 bzw. HW2 bzw. HW3
bzw. HW4 und die jeweils koaxial verlaufende Wel-
le EW1 bzw. EW2 bzw. VW1 bzw. VW2 ab Errei-
chen einer Drehzahlgleichheit formschlissig mitein-
ander verbunden.

[0055] Wie zudem aus Fig. 1 ersichtlich ist, sind nun
das Schaltelement S1 und das Schaltelement S3 zu
einer ersten Schalteinrichtung SE1, das Schaltele-
ment S2 und das Schaltelement S4 zu einer zwei-
ten Schalteinrichtung SE2, das Schaltelement S6 und
das Schaltelement S8 zu einer dritten Schalteinrich-
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tung SE3, das Schaltelement S7 und das Schaltele-
ment S10 zu einer vierten Schalteinrichtung SE4, so-
wie das Schaltelement S9 und das Schaltelement
S11 zu einer funften Schalteinrichtung SES5 jeweils
zusammengefasst. Hierbei sind die erste Schaltein-
richtung SE1 und die vierte Schalteinrichtung SE4 je-
weils auf der Vorgelegewelle VW1 des ersten Vorge-
leges 4 vorgesehen, wahrend die zweite Schaltein-
richtung SE2 auf der Eingangswelle EW1 des ersten
Teilgetriebes 1, die dritte Schalteinrichtung SE3 auf
der Eingangswelle EW2 des zweiten Teilgetriebes 2
und die fuinfte Schalteinrichtung SE5 auf der Vorgele-
gewelle VW2 des zweiten Vorgeleges 5 platziert sind.
Vorliegend sind die Schalteinrichtungen SE1 bis SE5
dabei jeweils als Doppelsynchronisierungen ausge-
staltet, bei welchen die je zugehérigen Schaltelemen-
te S1 und S3 bzw. S2 und S4 bzw. S6 und S8 bzw.
S7 und S10 bzw. S9 und S11 Uber je eine gemein-
same Schaltmuffe verfligen, welche aus einer jewei-
ligen Neutralstellung Uber einen je zugehdrigen Ak-
tuator gezielt entweder in eine Betatigungsstellung
des jeweils einen Schaltelements S1 bzw. S2 bzw.
S6 bzw. S7 bzw. S9 oder in eine Betatigungsstel-
lung des jeweils anderen Schaltelements S3 bzw. S4
bzw. S8 bzw. S10 bzw. S11 bewegt werden kann.
Das Schaltelement S5 ist hingegen als Einzelschalt-
element vorgesehen, das gemeinsam mit dem Zahn-
rad Z11 drehbar auf der Eingangswelle EW2 gelagert
ist und Uber einen zugehoérigen Aktuator betatigt wer-
den kann.

[0056] Die Abtriebsstufe RA1 und die Abtriebsstufe
RAZ2 sind des Weiteren ebenfalls in einer Doppelrad-
ebene platziert, indem ein Zahnrad Z16 auf der Aus-
gangswelle AW mit je einem Zahnrad Z17 bzw. Z18
auf den Vorgelegewellen VW1 und VW2 jeweils in
Zahneingriff steht. Diese Doppelradebene folgt dabei
in axialer Richtung auf die sechste Radebene VI, wo-
bei in diesem Bereich Lagerstellen der Vorgelegewel-
len VW1 und VW2 vorgesehen sind, so dass durch
eine nahe Platzierung an diesen Lagerstellen Durch-
biegungen bei Ubertragung der hohen Drehmomente
auf die Ausgangswelle AW gering gehalten werden
kénnen.

[0057] Als optionale weitere Besonderheit ist noch
eine Elektromaschine EM vorgesehen, deren —vorlie-
gend nicht weiter dargestellter — Rotor Uber eine, mit
dem Zahnrad Z14 verbundene Antriebswelle AnW an
dem Radsatz R8 angebunden ist. In der Folge ist ei-
ne Drehbewegung des Zahnrades Z14 des Radsat-
zes R8 mit einer Drehbewegung des Rotors der Elek-
tromaschine EM gekoppelt, wobei die Elektromaschi-
ne EM dabei entweder als Generator fungieren und
elektrische Energie in einen — vorliegend nicht wei-
ter dargestellten — elektrischen Speicher einspeisen
kann, oder aber als elektrischer Motor betreibbar ist,
welcher bei Strombeaufschlagung antreibend auf das
Zahnrad Z14 einwirkt. Die Elektromaschine EM kann
also entweder Uber den Radsatz R8 angetrieben wer-
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den oder aber den Radsatz R8 antreiben und hier-
bei dann entweder eine Drehbewegung unterstitzen
oder eine entsprechende Antriebsbewegung einlei-
ten.

[0058] Die Anbindung der Elektromaschine EM an
dem Radsatz R8 hat hierbei den Vorteil, dass die
Elektromaschine EM somit Uber die Schaltelemen-
te S5, S6 und S8 jeweils zum einen von der Dop-
pelkupplung 3 und Uber die Schaltelemente S7 und
S9 zum anderen jeweils von den Abtriebsseiten AB1
und AB2 abgekoppelt werden kann. Im letztgenann-
ten Fall wird ein Betreiben der Elektromaschine EM
liber den Radsatz R8 ohne Ubertragung einer Dreh-
bewegung auf die Abtriebsseiten AB1 und AB2 er-
moglicht, so dass die Elektromaschine EM auch bei
stehendem Fahrzeug zum Laden eines elektrischen
Speichers betrieben werden kann. Im anderen Fall
kann Uber die Elektromaschine EM ein rein elektri-
sches Fahren dargestellt werden, indem diese von
der Doppelkupplung 3 und damit auch von der An-
triebsseite AN entkoppelt wird, wobei aufgrund die-
ser Abkopplung Schleppverluste der Doppelkupplung
3 verhindert werden kénnen. Insbesondere wird da-
bei durch Betatigung des Schaltelements S11 und ein
Zusammenspiel der Radsatze R8 und R2 ein kleiner
Gang zum rein elektrischen Fahren dargestellt.

[0059] Aus Fig. 2 geht eine zweite bevorzugte Aus-
fuhrungsform eines erfindungsgemafRen Kraftfahr-
zeuggetriebes hervor. Unterschiedlich zu der Varian-
te nach Fig. 1 ist dabei, dass die Ubersetzungsstu-
fen D, E und H gemeinsam mit der vierten Hohlwel-
le HW4 auf das zweite Vorgelege 5 gewechselt sind,
wéhrend die Ubersetzungsstufen F und G nunmehr
auf dem ersten Vorgelege 4 vorgesehen sind. Das
zweite Teilgetriebe 2 ist also im Vergleich zu der Va-
riante nach Fig. 1 an einer, durch die Eingangswel-
len EW1 und EW2 definierten Achse gespiegelt wor-
den. In Folge dessen ist die vierte Hohlwelle HW4
nun koaxial zur Vorgelegewelle VW2 angeordnet und
kann Uber das Schaltelement S7 drehfest mit der Vor-
gelegewelle VW2 gekoppelt werden, wahrend das
Zahnrad Z14 des Radsatzes R8 gemeinsam mit dem
Schaltelement S9 und das Zahnrad Z15 des Radsat-
zes R2 zusammen mit dem Schaltelement S11 je-
weils auf der Vorgelegewelle VW1 des ersten Vor-
geleges 4 platziert sind. Ebenso hat auch das Zahn-
rad Z2 des Radsatzes RR gemeinsam mit Schaltele-
ment S10 seine Position gewechselt und ist nun auf
der Vorgelegewelle VW2 des zweiten Vorgeleges 5
drehbar gelagert, wobei dementsprechend auch die
Zwischenwelle ZW mit Zahnrad Z3 auf die, dem zwei-
ten Vorgelege 5 zugwandte Seite der Eingangswelle
EW2 verlagert worden ist. Durch diese Verlagerun-
gen haben auch die vierte Schalteinrichtung SE4 und
die fiinfte Schalteinrichtung SE5 die Positionen ge-
tauscht. Als weiterer Unterschied ist noch die Elek-
tromaschine EM mit ihrer Welle AnW nun mit der
vierten Hohlwelle HW4 gekoppelt. Schlielllich wer-
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den die Abtriebsseiten AB1 und AB2 jeweils durch je
ein Wellenende der Vorgelegewellen VW1 und VW2
ausgebildet, wobei die beiden Vorgelegewellen VW1
und VW2 hierbei Uber die Abtriebsstufen RA1 und
RA2 miteinander gekoppelt sind. Dabei ist das die,
ebenfalls miteinander vertauschten Zahnrader Z17
und Z18 verbindende Zahnrad Z16 in einer anderen
Zeichenebene platziert und deswegen nur gestrichelt
angedeutet. Im Ubrigen entspricht die Ausgestaltung
nach Fig. 2 der Variante nach Fig. 1.

[0060] Des Weiteren geht aus Fig. 3 eine drit-
te bevorzugte Ausgestaltung eines erfindungsgema-
Ren Kraftfahrzeuggetriebes hervor. Unterschiedlich
zu der Variante gemal Fig. 1 ist hierbei, dass die
Ubersetzungsstufen F und G und damit auch die, die-
se ausbildenden Radsatze R8 und R2 die Positio-
nen in axialer Richtung getauscht haben. So ist die
Ubersetzungsstufe G nun gemeinsam mit der Uber-
setzungsstufe D in der fiinften Radebene V und die
Ubersetzungsstufe F mit der Ubersetzungsstufe E in
der sechsten Radebene VI angeordnet, so dass das
Zahnrad Z14 des Radsatzes R8 mit dem Zahnrad Z1
und das Zahnrad Z15 des Radsatzes R2 mit dem
Zahnrad Z12 kdmmt. In Folge dessen haben auch die
je zugehorigen Schaltelemente S9 und S11 innerhalb
der finften Schalteinrichtung SE5 ihre Anordnung in
axialer Richtung verandert. Als weiterer Unterschied
ist die Elektromaschine in diesem Fall mit ihrer An-
triebswelle AnW an dem Radsatz R2 angebunden. Im
Ubrigen entspricht die Ausgestaltung nach Fig. 3 der
Variante nach Fig. 1.

[0061] Ferner ist in Fig. 4 eine Ausfihrung ei-
nes Kraftfahrzeuggetriebes entsprechend einer vier-
te Ausgestaltung der Erfindung dargestellt. Im Unter-
schied zu der Variante nach Fig. 1 haben die bei-
den Ubersetzungsstufen A und C und damit auch die,
diese jeweils ausbildenden Radsatze R7 und RS ih-
re Position untereinander getauscht. So ist die Uber-
setzungsstufe A nunmehr in der dritten Radebene llI
und die Ubersetzungsstufe C in der ersten Radebene
I platziert, wobei gemeinsam mit den Ubersetzungs-
stufen A und C auch die Hohlwellen HW1 und HW2,
sowie die Schalteinrichtungen SE1 und SE2 mitge-
wandert sind, so dass die erste Hohlwelle HW1 und
die Schalteinrichtung SE1 nun zwischen der zwei-
ten Radebene Il und der dritten Radebene Il und
die zweite Hohlwelle HW2 und die Schalteinrichtung
SE2 zwischen der ersten Radebene | und der zwei-
ten Radebene Il angeordnet sind. Im Falle der Schalt-
einrichtungen SE1 und SE2 haben dabei auch die je
zugehorigen Schaltelement S1 und S3 bzw. S2 und
S4 die Reihenfolge in axialer Richtung gewechselt.
Im Ubrigen entspricht die Ausgestaltung nach Fig. 4
dann aber der Variante nach Fig. 1.

[0062] Schlielilich ist aus Fig. 5 eine fiinfte bevor-
zugte Ausflhrungsform eines erfindungsgemalfien
Kraftfahrzeuggetriebes ersichtlich. Im Unterschied zu

2014.06.05

der Variante gemal Fig. 1 sind die beiden Teilge-
triebe 1 und 2 hinsichtlich ihrer Anordnung in axia-
ler Richtung vertauscht, so dass in der Folge die Ein-
gangswelle EW1 des ersten Teilgetriebes als Getrie-
bezentralwelle ausgefiihrt ist, wahrend die Eingangs-
welle EW2 des zweiten Teilgetriebes 2 als Getriebe-
hohlwelle hierzu koaxial verlauft. Ebenso haben auch
die Lastschaltelemente K1 und K2 ihre Anordnung in-
nerhalb der Doppelkupplung 3 gewechselt. Auch ei-
ne Anordnung der Ubersetzungsstufen A bis H und
damit auch der Radsatze R2 und R4 bis R9, sowie
RR in den Radebenen I bis Vl ist in der Folge veran-
dert, indem die die Ubersetzungsstufen E und G aus-
bildenden Radsatze RR und R2 in der ersten Rad-
ebene I, die die Ubersetzungsstufen D und F bilden-
den Radséatze R6 und R8 in der zweiten Radebene I,
die als Radsatz R4 ausgefiihrte Ubersetzungsstufe H
in der dritten Radebene lll, sowie die durch den Rad-
satz R5 gebildete Ubersetzungsstufe C in der vierten
Radebene IV angeordnet sind. Die Ubersetzungsstu-
fe B, welche durch den Radsatz R9 ausgebildet ist, ist
nun ferner in der fiinften Radebene V und die Uber-
setzungsstufe A in Form des Radsatzes R7 in der
sechsten Radebene VI platziert. Gemeinsam hiermit
haben auch die Schalteinrichtungen SE1 bis SE5 ihre
Positionen verandert. Zudem sind die Abtriebsstufen
RA1 und RA2 in diesem Fall zwischen der Doppel-
kupplung 3 und der ersten Radebene I liegend ange-
ordnet. Im Ubrigen entspricht die Ausgestaltung nach
Fig. 5 der Variante nach Fig. 1.

[0063] InFig.6istnun ein beispielhaftes Schaltsche-
ma dargestellt, welches sich durch jede der Getrie-
bevarianten gemaf der Fig. 1 bis Fig. 5 realisieren
lasst. Insgesamt sind dabei neun lastschaltbare Vor-
wartsgange, sowie zwei Rickwartsgange darstellbar.
Die Lastschaltbarkeit zwischen den Vorwartsgangen
und auch den Rickwartsgangen wird hierbei dadurch
erreicht, dass bei Fahren in einem Gang und bei Fih-
ren des Kraftflusses Uber eines der beiden Teilge-
triebe 1 oder 2 in dem jeweils anderen Teilgetriebe
2 oder 1 schon die an der Darstellung eines nach-
folgenden Vorwartsganges Beteiligten der Schaltele-
mente S1 bis S11 vorgewahlt werden und zum letzt-
endlichen Umschalten nur noch das Lastschaltele-
ment K1 bzw. K2 des einen Teilgetriebes 1 bzw. 2 ge-
offnet und unmittelbar darauf das Lastschaltelement
K2 bzw. K1 des anderen Teilgetriebes 2 bzw. 1 ge-
schlossen wird. In der Folge ist damit ein nahezu zug-
kraftunterbrechungsfreies Fahren moglich.

[0064] Vorliegend wird der erste Vorwartsgang da-
durch dargestellt, dass das Lastschaltelement K1 ge-
schlossen und damit die Eingangswelle EW1 mit
der Antriebsseite AN verbunden, sowie die Schalt-
elemente S5 und S11 betatigt werden. Zum Wech-
sel in den zweiten Vorwartsgang ist dann zusatzlich
das Schaltelement S8 zu betatigen und anschliellend
ein Umschalten zwischen den Lastschaltelementen
K1 und K2 vorzunehmen, indem das Lastschaltele-
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ment K1 gedffnet und das Lastschaltelement K2 ge-
schlossen wird, wobei nach erfolgtem Wechsel das
Schaltelemente S5 abzuschalten ist. In den hierauf
folgenden, dritten Vorwartsgang kann unter erneu-
tem Wechsel zwischen den Lastschaltelementen K1
und K2 Ubergegangen werden, wobei im Vorfeld die
Schaltelemente S1 und S4 zu betéatigen und nach er-
folgtem Wechsel die Schaltelemente S8 und S11 ab-
zuschalten sind. Der vierte Vorwartsgang ergibt sich
durch Ansteuerung der Schaltelemente S6 und S7,
sowie erneutem Wechsel zwischen den Lastschalt-
elementen K1 und K2, wobei die Schaltelemente S1
und S4 nach erfolgtem Wechsel in einen unbetétigten
Zustand zu Uberfiihren sind. Im finften Vorwartsgang
wird die Eingangswelle EW1 durch die Schaltelemen-
te S3 und S4 mit den Ausgangsseiten AB1 und AB2
gekoppelt, wobei zum letztendlichen Schalten des
Vorwartsganges hierbei Lastschaltelement K2 zu 6ff-
nen und Lastschaltelement K1 zu schlieRen ist. Zu-
dem sind nach vollzogenem Gangwechsel die Schalt-
elemente S6 und S7 abzuschalten. Der sechste Vor-
wartsgang ergibt sich durch Betétigen der Schaltele-
mente S7 und S8, sowie unter erneutem Wechsel
zwischen der Lastschaltelemente K1 und K2. Zudem
sind nach erfolgtem Umschalten zwischen den Last-
schaltelementen K1 und K2 das Schaltelement S3
und das Schaltelement S4 in einen unbetétigten Zu-
stand zu Uberflhren. Im Falle des siebten Vorwarts-
ganges sind die Schaltelemente S1 und S2 anzusteu-
ern, wobei nach erfolgtem Gangwechsel die Schalt-
elemente S7 und S8 abzuschalten sind. Hierbei ist
zur letztendlichen Durchfiihrung des Gangwechsels
das Lastschaltelement K2 zu 6ffnen und das Last-
schaltelement K1 zu schlieRen. Der achte Vorwarts-
gang wird ausgehend vom siebten Vorwértsgang da-
durch geschaltet, dass zunachst die Schaltelemen-
te S8 und S9 betétigt und nach einem erfolgten Um-
schalten zwischen den Lastschaltelementen K1 und
K2 die Schaltelemente S1 und S2 abgeschaltet wer-
den. Im Anschluss an den achten Vorwartsgang er-
gibt sich schliellich der neunte Vorwartsgang, indem
die Schaltelemente S2 und S3 angesteuert werden
und anschlief3end Lastschaltelement K2 gedffnet, so-
wie kurz darauf das Lastschaltelement K1 geschlos-
sen wird.

[0065] Der erste Ruckwartsgang wird durch Betati-
gen der Schaltelemente S5 und S10, sowie durch
Verbinden der Eingangswelle EW1 mit der Antriebs-
seite AN durch Schlief3en des Lastschaltelements K1
geschaltet. In den hierauf folgenden, zweiten Ruck-
wartsgang kann dann ausgehend vom ersten Rick-
wartsgang Ubergewechselt werden, indem zuséatzlich
das Schaltelement S8 angesteuert, sowie ein Wech-
sel zwischen den Lastschaltelement K1 und K2 voll-
zogen wird.

[0066] Generell kdnnen die einzelnen Getriebevari-
anten hinsichtlich ihrer individuellen Ausgestaltungs-
merkmale beliebig miteinander kombiniert werden.
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Des Weiteren kann die aus den beiden Lastschalt-
elementen K1 und K2 bestehende Doppelkupplung
3 auch durch eine elektrische Maschine ersetzt wer-
den, welche in Kombination mit einem einzelnen
Lastschaltelement alleine wéhrend den Schaltungen
fur eine entsprechende Abstltzung sorgt oder in
Kombination mit dem Antriebsaggregat und einem
zusatzlichen Planetengetriebe die Charakteristik ei-
ner Doppelkupplung nachempfindet. Gegebenenfalls
ist bei diesen Varianten dann noch ein zusatzli-
ches Doppelschaltelement vorzusehen, durch wel-
ches zwischen den beiden vorgenannten Varianten
umschaltbar ist.

[0067] Mittels der einzelnen Ausgestaltungen eines
erfindungsgemafen Kraftfahrzeuggetriebes ist es so-
mit moglich, axial sehr kompaktbauend und mit weni-
gen Radsatzen eine hohe Anzahl an lastschaltbaren
Gangen darzustellen.

Bezugszeichenliste

1 erstes Teilgetriebe
2 zweites Teilgetriebe
3 Doppelkupplung

4 erstes Vorgelege
5 zweites Vorgelege
| erste Radebene

Il zweite Radebene
1l dritte Radebene
v vierte Radebene
\") funfte Radebene
Vi sechste Radebene
AN Antriebsseite

AB1 Abtriebsseite

AB2 Abtriebsseite

EW1 Eingangswelle
EW2 Eingangswelle
VW1 Vorgelegewelle
VW2  Vorgelegewelle
HW1 erste Hohlwelle
HW2 zweite Hohlwelle
HW3 dritte Hohlwelle
HW4 vierte Hohlwelle
AW Ausgangswelle
ZW Zwischenwelle
AnW  Antriebswelle

Z1 Zahnrad

Z2 Zahnrad

Z3 Zahnrad

Z4 Zahnrad
Z5 Zahnrad
Z6 Zahnrad

z7 Zahnrad
Z8 Zahnrad
Z9 Zahnrad

Z10 Zahnrad
Z11 Zahnrad
Z12 Zahnrad
Z13 Zahnrad
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Z14
z15
216
217
218
S1
S2
S3
S4
S5
S6
S7
S8
S9
S10
S11
SE1
SE2
SE3
SE4
SE5
A-H
R2
R4
RS
R6
R7
R8
R9
RR
RA1
RA2
K1
K2
EM

Zahnrad
Zahnrad
Zahnrad
Zahnrad
Zahnrad
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement
Schaltelement

Schalteinrichtung
Schalteinrichtung
Schalteinrichtung
Schalteinrichtung
Schalteinrichtung
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Ubersetzungsstufen
Radsatz zweiter Gang
Radsatz vierter Gang
Radsatz flinfter Gang
Radsatz sechster Gang
Radsatz siebter Gang
Radsatz achter Gang
Radsatz neunter Gang
Radsatz Ruckwartsgang

Abtriebsstufe
Abtriebsstufe

Lastschaltelement
Lastschaltelement
Elektromaschine
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Patentanspriiche

1. Kraftfahrzeuggetriebe, umfassend zwei Teilge-
triebe (1, 2), die Uber koaxial zueinander angeord-
nete Eingangswellen (EW1, EW2) verfugen und je-
weils abwechselnd durch Verbinden der je zugeord-
neten Eingangswelle (EW1, EW2) mit einer Antriebs-
seite (AN) in einen Kraftfluss zu mindestens einer Ab-
triebsseite (AB1, AB2) einbindbar sind, wobei parallel
zu den Eingangswellen (EW1, EW2) zwei Vorgelege
(4, 5) vorgesehen sind und eine Drehbewegung der
Antriebsseite (AN) auf die mindestens eine Abtriebs-
seite (AB1, AB2) mit einem von mehreren diskre-
ten und entsprechend einer Gangfolge wechselwei-
se auf die beiden Teilgetriebe (1, 2) aufgeteilten Gan-
gen Ubersetzbar ist, welche jeweils durch Betétigung
mindestens eines je zugehdrigen Schaltelements (S1
bis S11) und einem damit verbundenen Fihren des
Kraftflusses Uber zumindest eines der Vorgelege (4,
5) und Uber zumindest eine Ubersetzungsstufe (A
bis H) unter Wechsel zwischen den Teilgetrieben (1,
2) lastschaltbar darstellbar sind, dadurch gekenn-
zeichnet, dass koaxial zu den Eingangswellen (EW1,
EW2) eine erste Hohlwelle (HW1) vorgesehen ist,
welche (iber eine erste Ubersetzungsstufe (A) mit ei-
ner Vorgelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4)
koppelbar ist und mittels einer zweiten Ubersetzungs-
stufe (B) mit einer zweiten Hohlwelle (HW2) in Verbin-
dung steht, die koaxial zur Vorgelegewelle (VW1) des
ersten Vorgeleges (4) angeordnet und mit der Vorge-
legewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4) drehfest
koppelbar ist, wobei die erste Hohlwelle (HW1) mit
der Eingangswelle (EW1) des ersten Teilgetriebes (1)
drehfest verbindbar ist, welche (iber eine dritte Uber-
setzungsstufe (C) mit der zweiten Hohlwelle (HW2)
koppelbar ist, dass koaxial zu den Eingangswellen
(EW1, EW2) zudem eine dritte Hohlwelle (HW3) vor-
gesehen ist, welche iber eine vierte Ubersetzungs-
stufe (D) mit einer vierten Hohlwelle (HW4) gekoppelt
und drehfest mit der Eingangswelle (EW2) des zwei-
ten Teilgetriebes (2) verbindbar ist, wobei die drit-
te Hohlwelle (HW3) ferner (ber eine fiinfte Uberset-
zungsstufe (E) mit dem einen (4; 5) der Vorgelege
(4, 5) koppelbar ist, zu welchem die vierte Hohlwel-
le (HW4) koaxial angeordnet ist, wahrend die dritte
Hohlwelle (HW3) iiber eine sechste Ubersetzungs-
stufe (F) und (iber eine siebte Ubersetzungsstufe (G)
jeweils mit dem jeweils anderen (5; 4) der Vorgelege
(4, 5) in Verbindung bringbar ist, und dass die vierte
Hohlwelle (HW4) mittels einer achten Ubersetzungs-
stufe (H) zum einen mit der Eingangswelle (EW1) des
ersten Teilgetriebes (1) und zum anderen mit der Ein-
gangswelle (EW2) des zweiten Teilgetriebes (2) kop-
pelbar ist.

2. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die dritte Hohlwelle
(HW3) Uber die sechste Ubersetzungsstufe (F) und
die siebte Ubersetzungsstufe (G) jeweils mit einer
Vorgelegewelle (VW2) des zweiten Vorgeleges (5),
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sowie mittels der fiinften Ubersetzungsstufe (E) mit
der Vorgelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4)
koppelbar ist, zu welcher die vierte Hohlwelle (HW4)
koaxial vorgesehen und mit der die vierte Hohlwelle
(HW4) drehfest verbindbar ist.

3. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S7), Uber welches die vierte Hohlwelle (HW4) dreh-
fest mit der Vorgelegewelle (VW1) des ersten Vor-
geleges (4) verbindbar ist, mit einem Schaltelement
(S10) in einer Schalteinrichtung (SE4) zusammen-
gefasst ist, das bei Ansteuerung die dritte Hohlwel-
le (HW3) mittels der fiinften Ubersetzungsstufe (E)
mit der Vorgelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges
(4) koppelt, wobei diese Schalteinrichtung (SE4) auf
der Vorgelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4)
platziert ist.

4. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 2, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S9), welches bei Ansteuerung die dritte Hohlwelle
(HW3) (ber die sechste Ubersetzungsstufe (F) mit
der Vorgelegewelle (VW2) des zweiten Vorgeleges
(5) koppelt, mit einem Schaltelement (S11) in einer
Schalteinrichtung (SE5) zusammengefasst ist, Gber
das die dritte Hohlwelle (HW3) mittels der siebten
Ubersetzungsstufe (G) mit der Vorgelegewelle (VW2)
des zweiten Vorgeleges (5) in Verbindung bringbar
ist, wobei diese Schalteinrichtung (SE5) auf der Vor-
gelegewelle (VW2) des zweiten Vorgeleges (5) ange-
ordnet ist.

5. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die dritte Hohlwelle
(HW3) iber die sechste Ubersetzungsstufe (F) und
die siebte Ubersetzungsstufe (G) jeweils mit der Vor-
gelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4), sowie
mittels der fiinften Ubersetzungsstufe (E) mit einer
Vorgelegewelle (VW2) des zweiten Vorgeleges (5)
koppelbar ist, zu welcher die vierte Hohlwelle (HW4)
koaxial angeordnet und mit der die vierte Hohlwelle
(HW4) drehfest verbindbar ist.

6. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S7), Uber welches die vierte Hohlwelle (HW4) dreh-
fest mit der Vorgelegewelle (VW2) des zweiten Vor-
geleges (5) verbindbar ist, mit einem Schaltelement
(S10) in einer Schalteinrichtung (SE4) zusammen-
gefasst ist, das bei Ansteuerung die dritte Hohlwelle
(HW3) mittels der fiinften Ubersetzungsstufe (E) mit
der Vorgelegewelle (VW2) des zweiten Vorgeleges
(5) koppelt, wobei diese Schalteinrichtung (SE4) auf
der Vorgelegewelle (VW2) des zweiten Vorgeleges
(5) platziert ist.

7. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 5, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S9), welches bei Ansteuerung die dritte Hohlwelle

16/23



DE 10 2012 222 122 A1

(HW3) uber die sechste Ubersetzungsstufe (F) mit
der Vorgelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges
(4) koppelt, mit einem Schaltelement (S11) in einer
Schalteinrichtung (SE5) zusammengefasst ist, Uber
das die dritte Hohlwelle (HW3) mittels der siebten
Ubersetzungsstufe (G) mit der Vorgelegewelle (VW1)
des ersten Vorgeleges (4) in Verbindung bringbar ist,
wobei diese Schalteinrichtung (SE5) auf der Vorge-
legewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4) angeord-
net ist.

8. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S1), Uber welches die erste Hohlwelle (HW1) mittels
der ersten Ubersetzungsstufe (A) mit der Vorgelege-
welle (VW1) des ersten Vorgeleges (4) koppelbar ist,
mit einem Schaltelement (S3) in einer Schalteinrich-
tung (SE1) zusammengefasst ist, das bei Ansteue-
rung die zweite Hohlwelle (HW2) drehfest mit der Vor-
gelegewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4) verbin-
det, wobei die Schalteinrichtung (SE1) auf der Vorge-
legewelle (VW1) des ersten Vorgeleges (4) angeord-
net ist.

9. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S2), welches bei Betatigung die ersten Hohlwelle
(HW1) drehfest mit der Eingangswelle (EW1) des ers-
ten Teilgetriebes (1) verbindet, mit einem Schaltele-
ment (S4) in einer Schalteinrichtung (SE2) zusam-
mengefasst ist, Gber das die zweite Hohlwelle (HW2)
mittels der dritten Ubersetzungsstufe (C) mit der Ein-
gangswelle (EW1) des ersten Teilgetriebes (1) kop-
pelbar ist, wobei diese Schalteinrichtung (SE2) auf
der Eingangswelle (EW1) des ersten Teilgetriebes (1)
angeordnet ist.

10. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Schaltelement
(S6), Uber welches die vierte Hohlwelle (HW4) mittels
der achten Ubersetzungsstufe (H) mit der Eingangs-
welle (EW2) des zweiten Teilgetriebes (2) koppel-
bar ist, mit einem Schaltelement (S8) in einer Schalt-
einrichtung (SE3) zusammengefasst ist, das bei An-
steuerung die dritte Hohlwelle (HW3) drehfest mit der
Eingangswelle (EW2) des zweiten Teilgetriebes (2)
verbindet, wobei diese Schalteinrichtung (SE3) auf
der Eingangswelle (EW2) des zweiten Teilgetriebes
(2) platziert ist.

11. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die vierte Uberset-
zungsstufe (D) und die sechste (F) oder die siebte
Ubersetzungsstufe (G) gemeinsam in einer Radebe-
ne (V; ) platziert sind, indem ein drehfest auf der drit-
ten Hohlwelle (HW3) platziertes Zahnrad (Z12) zum
einen mit einem drehfest auf der vierten Hohlwel-
le (HW4) angeordneten Zahnrad (Z13) der vierten
Ubersetzungsstufe (D) und zum anderen mit einem
drehbar gelagerten Zahnrad (Z14; Z15) der sechs-
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ten Ubersetzungsstufe (F) bzw. der siebten Uberset-
zungsstufe (G) jeweils in Verbindung steht.

12. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die fiinfte Uberset-
zungsstufe (E) und die siebte (G) oder die sechste
Ubersetzungsstufe (F) gemeinsam in einer Radebe-
ne (VI; 1) platziert sind, indem ein drehfest auf der
dritten Hohlwelle (HW3) platziertes Zahnrad (Z1) zum
einen mit einem drehbar gelagerten Zahnrad (Z2)
der fiinften Ubersetzungsstufe (E) und zum anderen
mit einem drehbar gelagerten Zahnrad (Z15; Z14)
der siebten Ubersetzungsstufe (G) bzw. der sechsten
Ubersetzungsstufe (F) jeweils in Verbindung steht.

13. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Eingangswellen
(EW1, EW2) jeweils Uber je ein zugehoriges Last-
schaltelement (K1, K2) einer Doppelkupplung (3)
oder Uber ein Lastschaltelement und eine Elektroma-
schine mit dem Antrieb (AN) verbindbar sind.

14. Kraftfahrzeuggetriebe nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass ein drehbar gelagertes
Zahnrad (Z14) der sechsten Ubersetzungsstufe (F)
drehfest mit einer Antriebswelle (AnW) einer Elektro-
maschine (EM) verbunden ist.

Es folgen 6 Seiten Zeichnungen
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