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iber jeweils ein Abtriebsrad (8, 9) mit einem

(57) Abstract: The invention relates to a double clutch transmis-
sion of a motor vehicle, comprising two input shafts (3, 4), which
are disposed coaxially to each other and can be connected to the
drive shaft (2) of a driving motor via a separate clutch (K1, K2).
The invention further comprises two countershafts (11, 12), which
are arranged parallel to the axis next to the input shafts (3, 4) and
are connected and driven via a driven wheel (8, 9) by a common
output element (10). The invention further comprises a plural-
ity of gear wheel sets, comprising a plurality of toothed wheels,
amongst others one fixed wheel and one loose wheel, wherein at
least two wheels are in engagement with each other. The fixed
wheels thereof are distributed on the two input shafts (3, 4) and
are arranged rotationally fixed on the associated input shaft (3,
4). The loose wheels are distributed on the two countershafts (11,
12), are rotationally arranged on the associated countershaft (11,
12) and can be connected thereto in a rotationally fixed manner
by an associated clutch. Each of the two input shafts (3, 4) com-
prises at least one fixed wheel, which is associated with two gear
wheel sets and engages with loose wheels arranged on different
countershafts (11, 12). A double clutch transmission of this type,
having six forward gears (G1 to G6) and one reverse gear (R),
is proposed as a basic transmission, which has an uncomplicated
and space-saving design and can be reduced by one gear to form
a five speed transmission and be expanded by one gear to form a
seven speed transmission in a simple and cost-effective manner.

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein
Doppelkupplungsgetriebe eines Kraftfahrzeugs, mit zwei
koaxial zueinander angeordneten und iiber jeweils eine

separate Kupplung (K1, K2) mit der Antriebswelle (2) eines
Antriebsmotors verbindbaren Eingangswellen (3, 4), mit zwei
achsparallel neben den Eingangswellen (3, 4) angeordneten und
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gemeinsamen Abtriebselement (10) in Triebverbindung stehenden Vorgelegewellen (11, 12), und mit mehreren jeweils mindestens
zwei miteinander in Verzahnungseingriff stehende Zahnréder, darunter ein Festrad und ein Losrad, umfassenden Gangradsétzen,
deren Festrdader auf die beiden Eingangswellen (3, 4) verteilt sowie jeweils drehfest auf der zugeordneten Eingangswelle (3, 4)
angeordnet sind, und deren Losrdder auf die beiden Vorgelegewellen (11, 12) verteilt sowie jeweils drehbar auf der zugeordneten
Vorgelegewelle (11, 12) gelagert und durch eine zugeordnete Gangkupplung drehfest mit dieser verbindbar sind, wobei jede der
beiden Eingangswellen (3, 4) mindestens ein Festrad aufweist, das zwei Gangradsitzen zugeordnet ist und mit auf verschiedenen
Vorgelegewellen (11, 12) angeordneten Losrddern in Verzahnungseingriff ist. Es wird ein derartiges Doppelkupplungsgetriebe mit
sechs Vorwirtsgéngen (G1 bis G6) und einem Riuckwirtsgang (R) als Basisgetriebe vorgeschlagen, welches bei unkompliziertem
und Platz sparendem Aufbau auf einfache und kostengiinstige Weise zur Bildung eines Fiinfganggetriebes und zur Bildung eines
Siebenganggetriebes sowohl um einen Gang reduziert als auch um einen Gang erweitert werden kann.
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Doppelkupplungsgetriebe eines Kraftfahrzeugs

Die Erfindung betrifft ein Doppelkupplungsgetriebe eines Kraftfahrzeugs,
mit zwei koaxial zueinander angeordneten und Uber jeweils eine separate
Kupplung mit der Antriebswelle eines Antriebsmotors verbindbaren Eingangs-
wellen, mit zwei achsparallel neben den Eingangswellen angeordneten und
uber jeweils ein Abtriebsrad mit einem gemeinsamen Abtriebselement in Trieb-
verbindung stehenden Vorgelegewellen, und mit mehreren jeweils mindestens
zwei miteinander in Verzahnungseingriff stehende Zahnrader, darunter ein
Festrad und ein Losrad, umfassenden Gangradsatzen, deren Festrader auf die
beiden Eingangswellen verteilt und jeweils drehfest auf der zugeordneten Ein-
gangswelle angeordnet sind, und deren Losrader auf die beiden Vorgelegewel-
len verteilt und jeweils drehbar auf der zugeordneten Vorgelegewelle gelagert
sowie durch eine zugeordnete Gangkupplung drehfest mit dieser verbindbar
sind, wobei jede der beiden Eingangswellen mindestens ein Festrad aufweist,
das zwei Gangradsatzen zugeordnet ist und mit auf verschiedenen Vorgelege-

wellen angeordneten Losrédern in Verzahnungseingriff ist.

Doppelkupplungsgetriebe sind in unterschiedlichen Ausfuhrungen seit
langerem bekannt. Um ein Doppelkupplungsgetriebe insbesondere in axialer
Richtung besonders kompakt ausbilden zu kGnnen, sind zwei Vorgelegewellen
vorgesehen, die mit den beiden koaxial angeordneten Eingangswellen eine
V-férmige Anordnung bilden und Uber jeweils ein Abtriebsrad mit einem ge-
meinsamen Abtriebselement, wie dem Antriebsrad einer Abtriebswelle oder
dem Antriebsrad eines Achs- oder Zentraldifferenzials, in Triebverbindung ste-
hen. Bei einem derartigen Doppelkupplungsgetriebe, welches besonders fir
den Quereinbau einer aus einem Antriebsmotor und dem Getriebe bestehen-
den Antriebseinheit geeignet ist, sind die Gangradsatze der Gange Uber die
Anordnung ihrer Festrader und Losrader auf die beiden Eingangswellen und

auf den beiden Vorgelegewellen verteilt, wobei die Losrader zum leichteren
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Aufbau und zur leichteren Zugéanglichkeit der zugeordneten Gangkupplungen
bevorzugt auf den Vorgelegewellen angeordnet sind. Die Zahnrader der Gang-
radsatze sind zweckmaBig jeweils paarweise in einer gemeinsamen radialen
Radsatzebene angeordnet, wobei mindestens ein Festrad pro Eingangswelle
durch einen Verzahnungseingriff mit zwei auf verschiedenen Vorgelegewellen
angeordneten Losradern zugleich den Gangradsatzen von zwei Gangen zuge-

ordnet sein kann.

Bei einem derartigen Doppelkupplungsgetriebe besteht ein grundsatzli-
cher Bedarf, fur verschiedene Applikationen, also fur unterschiedliche Kraft-
fahrzeugmodelle und far unterschiedliche Motorvarianten, Getriebeausfihrun-
gen mit jeweils unterschiedlicher Anzahl von Gangen anzubieten, die auf mdg-
lichst einfache und kostenglnstige Weise aus einer Basisausflihrung ableitbar
sind. Dabei sollten die verschiedenen Getriebeausfihrungsformen zur Erzie-
lung geringer Herstellungskosten und gunstiger Montagebedingungen eine
moglichst hohe Anzahl von Gleichteilen und geringe konstruktive und montage-

technische Unterschiede aufweisen.

Ein erstes Doppelkupplungsgetriebe mit sechs Vorwartsgangen und ei-
nem RUckwartsgang ist aus der GB 2 081 825 A gemalB der dortigen Fig. 2
bekannt. Bei diesem bekannten Doppelkupplungsgetriebe sind die beiden Ein-
gangswellen als Hohlwellen ausgebildet und axial benachbart zueinander an-
geordnet. Die beiden, jeweils mit einer der beiden Eingangswellen in Verbin-
dung stehenden Kupplungen sind an axial entgegengesetzten AulBenseiten des
Doppelkupplungsgetriebes angeordnet, wobei der Kupplungskorb der antriebs-
seitigen ersten Kupplung mit der Antriebswelle eines Antriebsmotors und die
antriebsferne zweite Kupplung Uber eine innerhalb der beiden Eingangswellen
angeordnete Zentralwelle mit dem Kupplungskorb der ersten Kupplung und mit
der Antriebswelle verbunden ist. Die Festrader des ersten Gangs und des drit-
ten Gangs sind drehfest auf der antriebsseitigen ersten Eingangswelle ange-

ordnet. Die Losrader des ersten Gangs und des dritten Gangs sind drehbar auf
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einer ersten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mittels zugeordneter, in
einem gemeinsamen Schaltpaket zusammengefasster Gangkupplungen dreh-
fest verbindbar. Die Festrader des vierten Gangs und des zweiten Gangs sind
drehfest auf der antriebsfernen zweiten Eingangswelle angeordnet. Die Losra-
der des vierten Gangs und des zweiten Gangs sind drehbar auf der ersten
Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemein-

samen Schaltpaket zusammengefasster Gangkupplungen drehfest verbindbar.

Das Festrad des ersten Gangs bildet zugleich das Festrad des Ruick-
wartsgangs und steht zur Drehrichtungsumkehr Uber ein Zwischenrad mit dem
Losrad des Ruckwartsgangs in Triebverbindung. Das Festrad des dritten Gangs
bildet zugleich das Festrad des flinften Gangs und steht mit dem Losrad des
finften Gangs in Verzahnungseingriff. Die Losrader des Ruckwartsgangs und
des flnften Gangs sind drehbar auf einer zweiten Vorgelegewelle gelagert und
mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zusam-
mengefasster Gangkupplungen drehfest verbindbar. Das Festrad des vierten
Gangs bildet zugleich das Festrad des sechsten Gangs und steht mit dem
Losrad des sechsten Gangs in Verzahnungseingriff. Das Losrad des sechsten
Gangs ist drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mit-
tels einer zugeordneten, ein einfachwirksames Schaltpaket bildenden Gang-

kupplung drehfest verbindbar.

Zur Reduzierung der Anzahl unterschiedlicher Bauteile sind die Losrader
des dritten Gangs und des flnften Gangs sowie die Losrader des vierten
Gangs und des sechsten Gangs jeweils identisch ausgebildet. Die unterschied-
lichen Gangubersetzungen ergeben sich jeweils durch unterschiedlich groBe
bzw. eine unterschiedliche Zahnezahl aufweisende Abtriebsrader der beiden
Vorgelegewellen. Zwar kann das bekannte Doppelkupplungsgetriebe durch
Weglassen des Losrades und der zugeordneten Gangkupplung des sechsten
Gangs auf einfache Weise um einen Gang reduziert werden. Eine Erweiterung

um einen Gang erfordert jedoch neben der Verldngerung der zweiten Vorgele-
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gewelle und einer Erweiterung des einfachwirksamen Schaltpaketes des sechs-
ten Gangs auf ein doppeltwirksames Schaltpaket eine véllig andere Anordnung
der Gangradsatze, da eine Anordnung des Gangradsatzes des siebten Gangs
in der Radsatzebene des Gangradsatzes des zweiten Gangs in Verbindung mit
einem Verzahnungseingriff des Losrades des siebten Gangs mit dem Festrad
des zweiten Gangs nicht mdglich ist. Im Ubrigen ist die axial beidseitige Anord-
nung der beiden Kupplungen im Hinblick auf eine geringstmdégliche axiale Bau-

lange ungunstig.

Ein zweites, gattungsgemaBes Doppelkupplungsgetriebe mit sechs Vor-
wartsgangen und einem Ruckwartsgang ist identisch in der DE 198 21 164 A1
und der DE 101 53 014 A1 beschrieben. Bei diesem bekannten Doppelkupp-
lungsgetriebe ist eine erste Eingangswelle in einer koaxial zentral innerhalb
einer als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle angeordnet. Die bei-
den, jeweils mit einer der beiden Eingangswellen in Verbindung stehenden
Kupplungen sind axial antriebsseitig angeordnet, wobei ein gemeinsamer
Kupplungskorb mit der Antriebswelle eines Antriebsmotors verbunden ist. Die
Festrader des ersten Gangs und des dritten Gangs sind drehfest auf einem
antriebsfernen Abschnitt der ersten Eingangswelle angeordnet. Die Losrader
des ersten Gangs und des dritten Gangs sind drehbar auf einer ersten Vorge-
legewelle gelagert und mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen
Schaltpaket zusammengefasster Gangkupplungen drehfest verbindbar. Die
Festrader des vierten Gangs und des zweiten Gangs sind drehfest auf der
zweiten Eingangswelle angeordnet. Die Losrader des vierten Gangs und des
zweiten Gangs sind drehbar auf der ersten Vorgelegewelle gelagert und mit
dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammenge-

fasster Gangkupplungen drehfest verbindbar.

Das Festrad des ersten Gangs bildet bei dem Getriebe geman der
DE 101 53 014 A1 zugleich das Festrad des Rickwartsgangs und steht zur

Drehrichtungsumkehr Gber ein Antriebsrad und ein Abtriebsrad einer Zwi-
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schenwelle mit dem Losrad des Ruckwartsgangs in Triebverbindung. Das Fest-
rad des vierten Gangs bildet zugleich das Festrad des sechsten Gangs und ist

mit dem Losrad des sechsten Gangs in Verzahnungseingriff.

Die Losrader des Ruckwartsgangs und des sechsten Gangs sind dreh-
bar auf einer zweiten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mittels zugeordne-
ter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammengefasster Gangkupplungen
drehfest verbindbar. Der Gangradsatz des flnften Gangs ist auf der axial an-
triebsfernen AuBenseite in einer eigenen Radsatzebene angeordnet. Das Fest-
rad des flUnften Gangs ist drehfest auf der ersten Eingangswelle angeordnet.
Das Losrad des flnften Gangs ist drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle
gelagert und mit dieser mittels einer zugeordneten, ein einfachwirksames

Schaltpaket bildenden Gangkupplung drehfest verbindbar.

Zwar kann auch dieses bekannte Doppelkupplungsgetriebe durch Weg-
lassen des Losrades und der zugeordneten Gangkupplung des sechsten
Gangs auf einfache Weise um einen Gang reduziert werden. Eine Erweiterung
um einen siebten Gang erfordert jedoch eine véllig andere Anordnung der
Gangradsatze, da eine einfache Erganzung um einen Gangradsatz und eine
Gangkupplung eines siebten Gangs ohne weitergehende Anderungen und
Umstellungen mehrerer Gangradsatze nicht méglich ist. Im Ubrigen ist die
zusatzliche Radsatzebene fur den Gangradsatz des flnften Gangs im Hinblick

auf eine geringstmdgliche axiale Baulange ungunstig.

Ein weiteres gattungsgemanes Doppelkupplungsgetriebe mit sechs Vor-
wartsgangen und einem Ruckwartsgang ist aus der DE 103 05 241 A1 bekannt.
Bei diesem Doppelkupplungsgetriebe ist eine erste Eingangswelle koaxial in-
nerhalb einer als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle angeordnet.
Die beiden, jeweils mit einer der beiden Eingangswellen in Verbindung stehen-
den Kupplungen sind axial antriebsseitig angeordnet und stehen Uber einen

gemeinsamen Kupplungskorb mit der Antriebswelle eines Antriebsmotors in
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Verbindung. Die Festrader des ersten Gangs und des dritten Gangs sind dreh-
fest auf einem antriebsfernen Abschnitt der ersten, zentralen Eingangswelle
angeordnet. Die Losrader des ersten Gangs und des dritten Gangs sind dreh-
bar auf einer ersten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mittels zugeordne-
ter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammengefasster Gangkupplungen
drehfest verbindbar.

Das Festrad des vierten Gangs ist drehfest auf der zweiten, hohlen Ein-
gangswelle angeordnet. Die Losrader des vierten Gangs und des Ruckwérts-
gangs sind drehbar auf der ersten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mit-
tels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammengefasster
Gangkupplungen drehfest verbindbar. Das Festrad des vierten Gangs bildet
zugleich das Festrad des sechsten Gangs. Axial antriebsseitig benachbart dazu
ist ein Festrad des zweiten Gangs drehfest auf der zweiten Eingangswelle
angeordnet. Die Losrader des sechsten Gangs und des zweiten Gangs sind
drehbar auf einer zweiten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mittels zuge-
ordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammengefasster Gangkupp-
lungen drehfest verbindbar.

Das Losrad des Ruckwartsgangs steht zur Drehrichtungsumkehr mit
dem Losrad des zweiten Gangs in Verzahnungseingriff und wird somit ebenfalls
Uber das Festrad des zweiten Gangs von der zweiten Eingangswelle angetrie-
ben. Das Festrad des dritten Gangs bildet zugleich das Festrad des flinften
Gangs. Das Losrad des funften Gangs ist drehbar auf der zweiten Vorgelege-
welle gelagert und mit dieser mittels einer zugeordneten, ein einfachwirksames

Schaltpaket bildenden Gangkupplung drehfest verbindbar.

Zwar kann dieses bekannte Doppelkupplungsgetriebe durch Weglassen
des Losrades und der zugeordneten Gangkupplung des sechsten Gangs auf
einfache Weise um einen Gang reduziert werden. Wie aber insbesondere aus

der dortigen Fig.2 hervorgeht, erfordert eine Erweiterung um einen siebten
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Gang jedoch eine grundlegend andere Anordnung der Gangradsatze und ist
daher mit einem ungiinstig hohen Anderungsaufwand verbunden. So ist in der
siebengangigen Ausfihrung dieses bekannten Doppelkupplungsgetriebes nach
der dortigen Fig. 2 im Vergleich zu der sechsgéangigen Ausfuhrung nach der
dortigen Fig. 1 der Gangradsatz des zusatzlichen siebten Gangs anstelle des
Gangradsatzes des funften Gangs angeordnet, der Gangradsatz des flnften
Gangs nunmehr anstelle des Gangradsatzes des dritten Gangs angeordnet,
und der Gangradsatz des dritten Gangs auf der axial antriebsfernen AuBenseite
in einer eigenen Radsatzebene angeordnet. Das Festrad des dritten Gangs ist
nunmehr drehfest auf der ersten Eingangswelle angeordnet, und das Losrad
des flnften Gangs ist bei dieser Ausflihrung drehbar auf der zweiten Vorgele-
gewelle gelagert sowie mit dieser mittels einer zugeordneten, mit der Gang-
kupplung des siebten Gangs in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammen-
gefassten Gangkupplung drehfest verbindbar.

Vor diesem Hintergrund liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe
zugrunde, ein Doppelkupplungsgetriebe der eingangs genannten Art mit sechs
Vorwartsgangen und einem Ruckwartsgang als Basisgetriebe vorzuschlagen,
welches bei mdglichst einfachem und Platz sparendem Aufbau auf konstruktiv
einfache und kostengunstige Weise sowohl um einen Gang reduziert als auch
um einen Gang erweitert als Finfganggetriebe bzw. als Siebenganggetriebe
hergestellt werden kann.

Diese Aufgabe wird geldst durch ein Doppelkupplungsgetriebe flr ein
Kraftfahrzeug geman den Merkmalen des Anspruchs 1, mit zwei koaxial zuein-
ander angeordneten und uber jeweils eine separate Kupplung mit der An-
triebswelle eines Antriebsmotors verbindbaren Eingangswellen, mit zwei achs-
parallel neben den Eingangswellen angeordneten und Uber jeweils ein Ab-
triebsrad mit einem gemeinsamen Abtriebselement in Triebverbindung stehen-
den Vorgelegewellen, und mit mehreren jeweils mindestens zwei miteinander in

Verzahnungseingriff stehende Zahnrader, darunter ein Festrad und ein Losrad,
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umfassenden Gangradséatzen, deren Festrader auf die beiden Eingangswellen
verteilt und jeweils drehfest auf der zugeordneten Eingangswelle angeordnet
sind, und deren Losrader auf die beiden Vorgelegewellen verteilt und jeweils
drehbar auf der zugeordneten Vorgelegewelle gelagert sowie durch eine zuge-
ordnete Gangkupplung drehfest mit dieser verbindbar sind, wobei jede der
beiden Eingangswellen mindestens ein Festrad aufweist, welches zwei Gang-
radsatzen zugeordnet und mit auf verschiedenen Vorgelegewellen angeordne-
ten Losra&dern in Verzahnungseingriff ist.

Dieses Doppelkupplungsgetriebe ist zudem dadurch gekennzeichnet,
dass in einer Basisausfuhrung mit sechs Vorwartsgangen und einem Ruck-
wartsgang die erste Eingangswelle koaxial zentral innerhalb der als Hohlwelle
ausgebildeten zweiten Eingangswelle angeordnet ist, dass die beiden Kupplun-
gen axial antriebsseitig angeordnet und Uber einen gemeinsamen Kupplungs-
korb mit der Antriebswelle des Antriebsmotors verbunden sind, dass die Fest-
rader des ersten Gangs und des dritten Gangs drehfest auf einem antriebsfer-
nen Abschnitt der ersten Eingangswelle angeordnet sind, dass die Losrader
des ersten Gangs und des dritten Gangs drehbar auf der ersten Vorgelegewelle
gelagert und mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpa-
ket zusammengefasster Gangkupplungen wechselweise drehfest verbindbar
sind, dass die Festrader des vierten Gangs und des zweiten Gangs drehfest
auf der zweiten Eingangswelle angeordnet sind, dass die Losrader des vierten
Gangs und des zweiten Gangs drehbar auf der ersten Vorgelegewelle gelagert
und mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket zu-
sammengefasster Gangkupplungen wechselweise drehfest verbindbar sind,
dass das Festrad des dritten Gangs zugleich das Festrad des flnften Gangs
bildet und mit dem Losrad des flnften Gangs in Verzahnungseingriff ist,
dass das Losrad des flUnften Gangs drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle
gelagert und mit dieser Uber eine auf der axial antriebsfernen AuBenseite an-
geordnete sowie ein einfachwirksames Schaltpaket bildende Gangkupplung

drehfest verbindbar ist, dass das Festrad des vierten Gangs zugleich das Fest-
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rad des sechsten Gangs bildet und mit dem Losrad des sechsten Gangs in

Verzahnungseingriff ist, dass das Losrad des Rickwartsgangs in der Radsatz-
ebene des zweiten Gangs angeordnet ist, und dass die Losrader des sechsten
Gangs und des Ruckwartsgangs drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle gela-
gert sowie mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket

zusammengefasster Gangkupplungen wechselweise drehfest verbindbar sind.

Der Aufbau dieses erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes ist
ahnlich dem Aufbau der aus der DE 198 21 164 A1 und der DE 101 53 014 A1
bekannten Doppelkupplungsgetriebe. Es gibt jedoch wesentliche Unterschiede,
die darin bestehen, dass bei dem Doppelkupplungsgetriebe geman der Erfin-
dung der Gangradsatz des funften Gangs in der Radsatzebene des dritten
Gangs angeordnet ist, dass das Festrad des dritten Gangs zugleich das Fest-
rad des flUnften Gangs bildet und mit dem Losrad des funften Gangs in Verzah-
nungseingriff ist, und dass die ein einfachwirksames Schaltpaket bildende
Gangkupplung, Uber die das drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle gelagerte
Losrad des flnften Gangs mit dieser verbindbar ist, auf der axial antriebsfernen
AuBenseite angeordnet ist.

Wie nachfolgend noch ausfihrlich erlautert wird, wird dadurch erreicht,
dass das erfindungsgemaBe Doppelkupplungsgetriebe ein sechsgangiges
Basisgetriebe bildet, welches auf einfache und kostenglnstige Weise, insbe-
sondere ohne aufwendige Anderungen an Bauteilen und in der Anordnung der
Gangradsatze, sowohl um einen Gang reduziert als auch um einen Gang erwei-

tert werden kann.

In dem erfindungsgemanen Doppelkupplungsgetriebe kann die eine
Drehrichtungsumkehr erfordernde triebtechnische Anbindung des Losrades des
Rackwartsgangs derart ausgeflihrt sein, dass eine achsparallele Zwischenwelle
mit einem Antriebsrad und einem Abtriebsrad vorgesehen ist, deren Antriebs-

rad mit dem Festrad des ersten Gangs in Verzahnungseingriff steht, und deren
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Abtriebsrad mit dem Losrad des Rickwartsgangs in Verzahnungseingriff ist.
Hierdurch befindet sich das Losrad des Rickwéartsgangs unter Umkehrung

seiner Drehrichtung mit der ersten Eingangswelle in Triebverbindung.

Alternativ dazu kann das Losrad des Ruckwartsgangs in Verbindung mit
einer Drehrichtungsumkehr auch mit der zweiten Eingangswelle in Triebverbin-
dung stehen, indem das Losrad des Ruckwartsgangs mit dem Losrad des zwei-
ten Gangs in Verzahnungseingriff ist. Hierbei wird das Losrad des zweiten
Gangs als Zwischenrad genutzt und bewirkt die Drehrichtungsumkehr des Los-
rades des Ruckwartsgangs in Bezug zu der zweiten Eingangswelle und dem
mit dieser drehfest verbundenen Festrad des zweiten Gangs. Bei dieser Aus-
fihrungsform wird die Verwendung einer Zwischenwelle vermieden und somit
Bauraum und Bauteilkosten eingespart. Zur Erzielung einer &hnlich hohen
Ubersetzung des Rickwartsgangs wie bei der zuvor beschriebenen Anbindung
an den Gangradsatz des ersten Gangs ist jedoch eine VergréBerung des Los-
rades bzw. eine Ausfihrung des Losrades mit einer hdéheren Zadhnezahl erfor-
derlich.

Eine weitere Moglichkeit zur triebtechnischen Anbindung des Ruick-
wartsgangs an die zweite Eingangswelle besteht darin, dass das Losrad des
Rickwartsgangs Uber ein mit diesem und dem Festrad des zweiten Gangs in
Verzahnungseingriff stehenden separaten Zwischenrad mit dem Festrad des
zweiten Gangs in Triebverbindung steht. Dabei bewirkt das Zwischenrad, wie
bei der zuvor beschriebenen Ausfihrungsvariante das Losrad des zweiten
Gangs, die Drehrichtungsumkehr des Losrades des Rickwartsgangs in Bezug
zu der zweiten Eingangswelle und dem mit dieser drehfest verbundenen Fest-

rad des zweiten Gangs.

Eine Reduzierung des sechsgangigen Basisgetriebes um einen Gang,
also eine Ausflhrung des erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes mit

funf Vorwartsgangen und einem Rickwartsgang, kann auf einfache Weise
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durch Weglassen des Losrades des sechsten Gangs und der zugeordneten
Gangkupplung hergestellt werden.

Bei dieser um einen Gang reduzierten Ausfliihrungsform des erfindungs-
gemanen Doppelkupplungsgetriebes werden unter Beibehaltung der Axialposi-
tionen der Ubrigen Gangradsétze zweckmaBig die Gangkupplungen des flnften
Gangs und des Rickwartsgangs in einem gemeinsamen Schaltpaket zusam-
mengefasst, da hierdurch flr die beiden Gange die Verwendung von zwei un-
abhangig betatigbaren, jeweils ein einfachwirksames Schaltpaket bildenden
Gangkupplungen und die zugeordneten Betétigungsvorrichtungen, wie zwei
Schaltstangen mit jeweils einer Schaltgabel und einem zugeordneten Gangstel-

ler, vermieden wird.

Dabei entspricht die Axialposition des gemeinsamen Schaltpaketes des
finften Gangs und des Rluckwartsgangs bevorzugt der Axialposition des ge-
meinsamen Schaltpaketes des sechsten Gangs und des Rickwartsgangs der
sechsgangigen Basisausfuhrung, da hierdurch die betreffende, in dem sechs-
gangigen Basisgetriebe dem sechsten Gang und dem Rlckwartsgang zuge-
ordnete Betéatigungsvorrichtung, wie die Schaltstange mit einer Schaltgabel und
der zugeordnete Gangsteller, unverandert beibehalten werden kann.

In einer dazu alternativen Ausfihrungsform der um einen Gang reduzier-
ten Variante des erfindungsgeménBen Doppelkupplungsgetriebes ist das Los-
rad des RlUckwartsgangs in der Radsatzebene des ersten Gangs drehbar auf
der zweiten Vorgelegewelle gelagert, steht durch einen Verzahnungseingriff mit
dem Losrad des ersten Gangs oder Uber ein mit dem Losrad des Ruckwarts-
gangs und dem Festrad des ersten Gangs in Verzahnungseingriff stehenden
Zwischenrad mit der ersten Eingangswelle in Triebverbindung, und ist mit der
zweiten Vorgelegewelle mittels einer mit der Gangkupplung des flnften Gangs
in einem gemeinsamen Schaltpaket zusammengefassten Gangkupplung dreh-
fest verbindbar.

11
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Bei dieser Ausfuhrungsform entfallen das in der sechsgangigen Basis-
ausfihrung die Gangkupplungen des RlUckwartsgangs und des sechsten
Gangs zusammenfassende Schaltpaket sowie die zugeordnete Betétigungsvor-
richtung vollstandig. Das in der sechsgangigen Basisausfuhrung nur die Gang-
kupplung des flnften Gangs aufweisende Schaltpaket wird jedoch um die
Gangkupplung des Ruckwartsgangs erganzt und somit zu einem doppeltwirk-
samen Schaltpaket erweitert. Die zugeordnete Betatigungsvorrichtung, durch
die in der sechsgangigen Basisausflhrung nur der finfte Gang ein- und ausge-
legt wird, kann in Anordnung und Ausbildung fast identisch beibehalten werden
und muss fUr das zuséatzliche Ein- und Auslegen des Ruckwartsgangs nur ge-

ringflgig gedndert werden.

Eine Erweiterung des sechsgéngigen Basisgetriebes um einen Gang, al-
so eine Ausflhrungsform des erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes
mit sieben Vorwartsgéangen und einem Rickwartsgang, kann auf einfache Wei-
se durch das Hinzuflgen eines zusatzlichen Gangradsatzes eines siebten
Gangs in einer zusétzlichen, axial antriebsfern auBenliegenden Radsatzebene
geschaffen werden, wobei das Festrad des siebten Gangs drehfest auf der
ersten Eingangswelle angeordnet ist, das Losrad des siebten Gangs drehbar
auf der zweiten Vorgelegewelle gelagert und mit dieser mittels einer mit der
Gangkupplung des flnften Gangs in einem gemeinsamen Schaltpaket zusam-
mengefassten Gangkupplung drehfest verbindbar ist.

Bei dieser Ausflhrungsform sind neben einer gegebenenfalls erforderli-
chen Verlangerung der ersten Eingangswelle und der zweiten Vorgelegewelle
nur das Festrad und das Losrad des zusétzlichen siebten Gangs sowie die
zugeordnete Gangkupplung bzw. das betreffende Schaltpaket als ge&nderte
oder zusatzliche Bauteile erforderlich. Die Anordnung und Ausbildung aller
ubrigen Bauteile, insbesondere der zweiten Eingangswelle, der ersten Vorgele-
gewelle, und der Gangradsatze der sechs Vorwartsgange und des Ruckwarts-

gangs, sowie der zugeordneten Schaltpakete und Betatigungsvorrichtungen,

12
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kann mit Ausnahme entsprechender Bauteile des flnften Gangs vorteilhaft

unverandert beibehalten werden.

Sofern bei dem gemeinsamen Schaltpaket des flinften Gangs und des
siebten Gangs die Axialposition des einfachwirksamen Schaltpaketes des flnf-
ten Gangs der sechsgéangigen Basisausfihrung beibehalten wird, kann auch
die zugeordnete Betatigungsvorrichtung, durch die in der sechsgangigen Ba-
sisausfuhrung nur der flnfte Gang ein- und ausgelegt wird, weitgehend unver-
andert beibehalten werden und muss nur geringflgig fur das zusétzliche Ein-
und Auslegen des siebten Gangs geandert werden.

Mit dem Doppelkupplungsgetriebe geman der Erfindung ist somit ein
sechsgangiges Basisgetricbe geschaffen, welches im Gegensatz zu bekannten
Ausflhrungen ahnlicher Doppelkupplungsgetriebe besonders kompakt aufge-
baut ist, und das ohne aufwendige Anderungen sowohl um einen Gang redu-

zierbar als auch um einen Gang erweiterbar ist.

Zur Verdeutlichung der Erfindung ist der Beschreibung eine Zeichnung
mit Ausflhrungsbeispielen beigeflgt.

In einer schematischen Darstellungsweise zeigt

Fig. 1 eine erste Variante einer sechsgangigen Basisausfihrung des

erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes,

Fig. 2 eine zweite Variante einer sechsgéngigen Basisausfihrung des

erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes,

Fig. 3  eine dritte Variante einer sechsgangigen Basisausflihrung des

erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes,

Fig. 4  eine aus der Basisausflihrung gemaB Fig. 1 abgeleitete erste
Variante einer funfgangigen Ausfihrungsform des erfindungs-
gemanen Doppelkupplungsgetriebes,

13
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Fig. 5

Fig. 6

Fig. 7

Fig. 8

Fig. 9

Fig.10

Fig.11
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eine aus der Basisausfuhrung geman Fig. 2 abgeleitete zweite
Variante einer funfgangigen Ausfihrung des erfindungsgema-

Ben Doppelkupplungsgetriebes,

eine aus der Basisausfihrung geman Fig. 3 abgeleitete dritte
Variante einer funfgangigen Ausfihrung des erfindungsgema-
Ben Doppelkupplungsgetriebes,

eine aus einer der Basisausfuhrungen nach den Figuren 1 bis 3
abgeleitete vierte Variante einer finfgangigen Ausfliihrung des

erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes,

eine aus einer der Basisausfihrungen nach den Figuren 1 bis 3
abgeleitete finfte Variante einer funfgangigen Ausfliihrung des
erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetriebes in einer sche-
matischen Darstellung,

eine aus der Basisausfihrung geman Fig. 1 abgeleitete erste
Variante einer siebengéngigen Ausflihrung des erfindungsge-
maBen Doppelkupplungsgetriebes,

eine aus der Basisausfuhrung geman Fig. 2 abgeleitete zweite
Variante einer siebengéngigen Ausflihrung des erfindungsge-

maBen Doppelkupplungsgetriebes und

eine aus der Basisausfihrung geman Fig. 3 abgeleitete dritte
Variante einer siebengéngigen Ausflihrung des erfindungsge-
maBen Doppelkupplungsgetriebes.

Das Doppelkupplungsgetriebe 1.1 gemans Fig. 1 stellt eine erste Variante

einer sechsgangigen Basisausfuhrung mit sechs Vorwartsgangen G1, G2, G3,

G4, G5, G6 und einem Ruckwartsgang R dar. Das Doppelkupplungsgetriebe

weist zwei koaxial zueinander angeordnete und Uber jeweils eine separate

Kupplung K1, K2 mit der Antriebswelle 2 eines Antriebsmotors verbindbare

Eingangswellen 3, 4 auf, wobei die erste Eingangswelle 3 zentral innerhalb der
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als Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle 4 angeordnet ist. Die bei-
den Kupplungen K1, K2 sind axial antriebsseitig angeordnet und weisen einen
gemeinsamen Kupplungskorb 5 auf, der drehfest mit der Antriebswelle 2 ver-
bunden ist. Die beiden Kupplungen K1, K2 weisen jeweils eine mit dem Kupp-
lungskorb 5 verbindbare Abtriebsscheibe 6, 7 auf, die drehfest mit der zugeord-

neten ersten bzw. zweiten Eingangswelle 3, 4 verbunden ist.

Das Doppelkupplungsgetriebe 1.1 ist zudem mit zwei achsparallel neben
den Eingangswellen 3, 4 angeordneten und Uber jeweils ein Abtriebsrad 8, 9
mit einem gemeinsamen Abtriebselement 10 in Triebverbindung stehenden
Vorgelegewellen 11, 12 versehen. Das Abtriebselement 10 wird vorliegend
beispielhaft durch das Tellerrad eines als Kegelraddifferenzial ausgebildeten
Achsdifferenzialgetriebes 13 gebildet. Die Gangradsatze der Gange G1 bis G6
und R umfassen jeweils mindestens ein drehfest auf einer der beiden Ein-
gangswellen 3, 4 angeordnetes Festrad und ein mit diesem in Triebverbindung
stehendes, auf einer der beiden Vorgelegewellen 11, 12 drehbar gelagertes,

und Uber eine zugeordnete Gangkupplung mit dieser verbindbares Losrad.

Die Festrader 14, 15 des ersten Gangs G1 und des dritten Gangs G3
sind drehfest auf einem antriebsfernen Abschnitt 16 der ersten Eingangswelle 3
angeordnet. Die Losrader 17, 18 des ersten Gangs G1 und des dritten
Gangs G3 sind drehbar auf der ersten Vorgelegewelle 11 gelagert und mit
dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket S1 zusam-

mengefasster Gangkupplungen 19, 20 wechselweise drehfest verbindbar.

Die Festrader 21, 22 des vierten Gangs G4 und des zweiten Gangs G2
sind drehfest auf der zweiten Eingangswelle 4 angeordnet. Die Losrader 23, 24
des vierten Gangs G4 und des zweiten Gangs G2 sind drehbar auf der ersten
Vorgelegewelle 11 gelagert und mit dieser mittels zugeordneter, in einem ge-
meinsamen Schaltpaket S2 zusammengefasster Gangkupplungen 25, 26
wechselweise drehfest verbindbar.
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Das Festrad 15 des dritten Gangs G3 bildet zugleich das Festrad des
funften Gangs G5 und steht daher mit dem Losrad 27 des flunften Gangs G5 in
Verzahnungseingriff. Das Losrad 27 des flnften Gangs G5 ist drehbar auf der
zweiten Vorgelegewelle 12 gelagert und mit dieser Uber eine auf der axial an-
triebsfernen AuBenseite angeordnete und ein einfachwirksames Schaltpaket
S3 bildende Gangkupplung 28 drehfest verbindbar. Das Festrad 21 des vierten
Gangs G4 bildet zugleich das Festrad des sechsten Gangs G6 und steht daher
mit dem Losrad 29 des sechsten Gangs G6 in Verzahnungseingriff.

Das Losrad 30 des Ruckwartsgangs R ist in der Radsatzebene des zwei-
ten Gangs G2 angeordnet. Die Losrader 29, 30 des sechsten Gangs G6 und
des Rickwartsgangs R sind drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle 12 gela-
gert und mit dieser mittels zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpa-
ket S4 zusammengefasster Gangkupplungen 31, 32 wechselweise drehfest
verbindbar. Das Losrad 30 des Ruckwartsgangs R steht in Verbindung mit einer
Drehrichtungsumkehr mit der ersten Eingangswelle 3 in Triebverbindung. Hier-
zu ist eine achsparallele Zwischenwelle 33 mit einem Antriebsrad 34 und einem
Abtriebsrad 35 vorgesehen, deren Antriebsrad 34 mit dem Festrad 14 des
ersten Gangs G1 in Verzahnungseingriff steht, und deren Abtriebsrad 35 mit
dem Losrad 30 des Ruckwartsgangs R in Verzahnungseingriff ist.

Eine zweite Variante der sechsgéngigen Basisausfihrung des Doppel-
kupplungsgetriebes 1.2 geman Fig. 2 ist bis auf die triebtechnische Einbindung
des Ruckwartsgangs R identisch mit der ersten Variante nach Fig. 1. Das Los-
rad 30’ des Ruckwartsgangs R steht Gber eine Drehrichtungsumkehr nunmehr
mit der zweiten Eingangswelle 4 in Triebverbindung. Hierzu steht das Los-
rad 30’ des Rickwértsgangs R jetzt mit dem Losrad 24 des zweiten Gangs G2
in Verzahnungseingriff. Das Losrad 24 des zweiten Gangs G2 hat somit auch
die Funktion eines Zwischenrads fur den Rackwartsgang R. Um flr den Ruck-
wartsgang R eine dhnlich hohe Ubersetzung wie in der ersten Variante nach
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Fig.1 zu erreichen, ist im Vergleich dazu das Losrad 30’ gréBer ausgefthrt bzw.

weist eine hohere Zahnezahl auf.

Eine dritte Variante der sechsgangigen Basisausfihrung des Doppel-
kupplungsgetriebes 1.3 geman Fig. 3 ist bis auf die triebtechnische Einbindung
des Ruckwartsgangs R identisch mit der ersten Variante nach Fig. 1 und der
zweiten Variante nach Fig. 2. Das Losrad 30’ des Ruckwartsgangs R steht Gber
eine Drehrichtungsumkehr wie zuvor mit der zweiten Eingangswelle 4 in Trieb-
verbindung. Hierzu steht das Losrad 30’ des Ruckwartsgangs R nunmehr je-
doch Gber ein mit diesem und dem Festrad 22 des zweiten Gangs G2 in Ver-
zahnungseingriff stehenden Zwischenrad 36 mit dem Festrad 22 des zweiten
Gangs G2 in Triebverbindung. Die im Vergleich zu der ersten Variante nach
Fig. 1 groBere Ausbildung des Losrades 30’ ist zur realistischen Darstellung

des Zwischenrades 36 in Fig. 3 zeichnerisch nicht umgesetzt.

Eine aus der BasisausfUhrung des Doppelkupplungsgetriebes geman
Fig. 1 abgeleitete erste Variante einer finfgangigen AusfUhrungsform des er-
findungsgem&aBen Doppelkupplungsgetriebes 1.4 nach Fig. 4 wird durch das
Weglassen des Losrades 29 des sechsten Gangs G6 und der zugeordneten
Gangkupplung 31 gebildet. Die dadurch auf der zweiten Vorgelegewelle 12
verbliebenen Gangkupplungen 28, 32 des flnften Gangs G5 und des Ruck-
wartsgangs R sind in einem gemeinsamen Schaltpaket S4’ zusammengefasst,
das in derselben Axialposition angeordnet ist, in der in der sechsgangigen Ba-
sisausfiihrung nach Fig. 1 des gemeinsamen Schaltpakets S4 des sechsten
Gangs G6 und des Rickwartsgangs R angeordnet ist. Hierdurch kann nun far
die Schaltbetatigung, also flr das Ein- und Auslegen des flnften Gangs G5 und
des Ruckwartsgangs R dieselbe Betatigungsvorrichtung genutzt, Gber die in der
sechsgangigen Basisausflihrung nach Fig. 1 die Schaltbetatigung des sechsten
Gangs G6 und des Ruckwartsgangs R erfolgt. Das dort fUr die Schaltbetatigung
des flnften Gangs G5 vorgesehene Schaltpaket S3 und die zugeordnete Beté-
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tigungsvorrichtung kénnen damit in der funfgangigen Ausfihrung komplett
eingespart werden.

Eine weitgehend identische, jedoch mit der triebtechnischen Anbindung
des Ruckwartsgangs R gemanB Fig. 2 versehene zweite Variante der finfgangi-
gen Ausflhrung des erfindungsgemanen Doppelkupplungsgetriebes 1.5 ist in
Fig. 5 abgebildet.

Eine weitgehend identische, jedoch mit der triebtechnischen Anbindung
des Ruckwartsgangs R nach Fig. 3 versehene dritte Variante der finfgangigen
Ausflhrung des erfindungsgemanBen Doppelkupplungsgetriebes 1.6 ist in Fig. 6
abgebildet.

In einer von den drei vorbeschriebenen Varianten des erfindungsgema-
Ben Doppelkupplungsgetriebes 1.4, 1.5, 1.6 geman Fig. 4, Fig. 5 und Fig. 6
starker abweichenden vierten Variante einer finfgangigen Ausfihrungsform
des erfindungsgeméanen Doppelkupplungsgetriebes 1.7 nach Fig. 7 ist das
Losrad 30 des Ruckwartsgangs R in der Radsatzebene des ersten Gangs G1
drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle 12 gelagert. Durch einen Verzah-
nungseingriff mit dem Losrad 17 des ersten Gangs G1 steht das Losrad 30 des
Ruackwartsgangs R Uber das Losrad 17 und das Festrad 14 des ersten
Gangs G1 unter Umkehrung der Drehrichtung mit der ersten Eingangswelle 3 in
Triebverbindung. Das Losrad 30 des Ruckwartsgangs R ist mit der zweiten
Vorgelegewelle 12 Uber die zugeordnete Gangkupplung 32 drehfest verbindbar,
wobei die Gangkupplung 32 des Rlckwartsgangs R zusammen mit der Gang-
kupplung 28 des funften Gangs G5 in einem gemeinsamen Schaltpaket S3’
zusammengefasst ist. Hierdurch wird nun flr die Schaltbetatigung, also flr das
Ein- und Auslegen des flnften Gangs G5 und des Rickwartsgangs R das um
die Gangkupplung 32 des Ruckwartsgangs R erweiterte Schaltpaket S3’ und
die entsprechend abgeanderte Betatigungsvorrichtung genutzt, Gber die in der

sechsgéngigen Basisausfuhrung beispielsweise nach Fig. 1 nur die Schaltbeta-
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tigung des flnften Gangs G5 erfolgt. Das dort fUr die Schaltbetatigung des
sechsten Gangs G6 und des Rluckwartsgangs R vorgesehene Schaltpaket S4
sowie die zugeordnete Betatigungsvorrichtung wird vorliegend komplett einge-
spart.

In einer von der vorbeschriebenen Variante der flinfgangigen Ausflh-
rungsform des Doppelkupplungsgetriebes 1.7 nach Fig. 7 leicht abweichenden
finften Variante der flinfgangigen Ausfihrung des erfindungsgeméaBen Doppel-
kupplungsgetriebes 1.8 nach Fig. 8 ist das Losrad 30 des Ruckwartsgangs R
ebenfalls in der Radsatzebene des ersten Gangs G1 angeordnet. Bei sonst
gleicher Ausbildung und Anordnung steht das Losrad 30 des Ruckwarts-
gangs R nunmehr jedoch Uber ein mit diesem und mit dem Festrad 14 des
ersten Gangs G1 in Verzahnungseingriff stehenden Zwischenrad 37 mit der
ersten Eingangswelle 3 in Triebverbindung, wobei das Zwischenrad 37 die
Drehrichtungsumkehr zwischen dem Losrad 30 des Rickwartsgangs R und der
ersten Eingangswelle 3 bewirkt.

Eine aus der Basisausflhrung nach Fig. 1 abgeleitete erste Variante ei-
ner siebengangigen Ausflihrungsform des erfindungsgemaBen Doppelkupp-
lungsgetriebes 1.9 nach Fig. 9 wird durch das Hinzufligen eines zusatzlichen
Gangradsatzes eines siebten Gangs G7 in einer zuséatzlichen, axial antriebsfern
auBenliegenden Radsatzebene gebildet. Das Festrad 38 des siebten Gangs G7
ist drehfest auf der ersten Eingangswelle 3 angeordnet. Das Losrad 39 des
siebten Gangs G7 ist drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle 12 gelagert und
mit dieser mittels einer mit der Gangkupplung 28 des flnften Gangs G5 in ei-
nem gemeinsamen Schaltpaket S3” zusammengefassten Gangkupplung 40
drehfest verbindbar. Um Anderungen an der Betatigungsvorrichtung zum Ein-
und Auslegen des flnften Gangs G5 und des siebten Gangs G7 so gering wie
maoglich zu halten, entspricht die Axialposition des gemeinsamen Schaltpake-
tes S3” der Axialposition des einfachwirksamen Schaltpaketes S3 des funften

Gangs G5 der sechsgéangigen Basisausfihrung z.B. geman Fig. 1.
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Eine dazu weitgehend identische, jedoch mit der triebtechnischen An-
bindung des Rickwartsgangs R nach Fig. 2 versehene zweite Variante der
siebengangigen Ausfihrung des erfindungsgemaBen Doppelkupplungsgetrie-
bes 1.10 istin Fig. 10 abgebildet.

Eine dazu weitgehend identische, jedoch mit der triebtechnischen An-
bindung des Ruckwartsgangs R nach Fig. 3 versehene dritte Variante der sie-
bengéngigen Ausfihrung des erfindungsgemanen Doppelkupplungsgetrie-
bes 1.11 istin Fig. 11 abgebildet.
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Patentanspriche

1. Doppelkupplungsgetriebe eines Kraftfahrzeugs, mit zwei koaxial zu-
einander angeordneten und Uber jeweils eine separate Kupplung (K1, K2) mit
der Antriebswelle (2) eines Antriebsmotors verbindbaren Eingangswellen (3, 4),
mit zwei achsparallel neben den Eingangswellen (3, 4) angeordneten und Uber
jeweils ein Abtriebsrad (8, 9) mit einem gemeinsamen Abtriebselement (10) in
Triebverbindung stehenden Vorgelegewellen (11, 12), und mit mehreren jeweils
mindestens zwei miteinander in Verzahnungseingriff stehende Zahnrader, dar-
unter ein Festrad und ein Losrad, umfassenden Gangradsatzen, deren Festra-
der auf die beiden Eingangswellen (3, 4) verteilt und jeweils drehfest auf der
zugeordneten Eingangswelle (3, 4) angeordnet sind, und deren Losrader auf
die beiden Vorgelegewellen (11, 12) verteilt und jeweils drehbar auf der zuge-
ordneten Vorgelegewelle (11, 12) gelagert sowie durch eine zugeordnete Gang-
kupplung drehfest mit dieser verbindbar sind, wobei jede der beiden Eingangs-
wellen (3, 4) mindestens ein Festrad aufweist, das zwei Gangradsatzen zuge-
ordnet und mit auf verschiedenen Vorgelegewellen (11, 12) angeordneten
Losradern in Verzahnungseingriff ist, dadurch gekennzeichnet, dass
in einer Basisausflhrung mit sechs Vorwartsgangen (G1 bis G6) und einem
Ruackwartsgang (R) die erste Eingangswelle (3) koaxial zentral innerhalb der als
Hohlwelle ausgebildeten zweiten Eingangswelle (4) angeordnet ist,
die beiden Kupplungen (K1, K2) axial antriebsseitig angeordnet und Uber einen
gemeinsamen Kupplungskorb (5) mit der Antriebswelle (2) des Antriebsmotors
verbunden sind,
die Festrader (14, 15) des ersten Gangs (G1) und des dritten Gangs (G3) dreh-
fest auf einem antriebsfernen Abschnitt (16) der ersten Eingangswelle (3)

angeordnet sind,
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die Losrader (17, 18) des ersten Gangs (G1) und des dritten Gangs (G3) dre-
hbar auf der ersten Vorgelegewelle (11) gelagert und mit dieser mittels
zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket (S1) zusammengefasster
Gangkupplungen (19, 20) wechselweise drehfest verbindbar sind,

die Festrader (21, 22) des vierten Gangs (G4) und des zweiten Gangs (G2)
drehfest auf der zweiten Eingangswelle (4) angeordnet sind,

die Losrader (23, 24) des vierten Gangs (G4) und des zweiten Gangs (G2)
drehbar auf der ersten Vorgelegewelle (11) gelagert und mit dieser mittels zu-
geordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket (S2) zusammengefasster
Gangkupplungen (25, 26) wechselweise drehfest verbindbar sind,

das Festrad (15) des dritten Gangs (G3) zugleich das Festrad des flinften
Gangs (G5) bildet und mit dem Losrad (27) des flnften Gangs (G5) in Verzah-
nungseingriff ist,

das Losrad (27) des funften Gangs (G5) drehbar auf der zweiten Vorgelege-
welle (12) gelagert und mit dieser Uber eine auf der axial antriebsfernen AuB3en-
seite angeordnete und ein einfachwirksames Schaltpaket (S3) bildende
Gangkupplung (28) drehfest verbindbar ist,

das Festrad (21) des vierten Gangs (G4) zugleich das Festrad des sechsten
Gangs (G6) bildet und mit dem Losrad (29) des sechsten Gangs (G6) in Ver-
zahnungseingriff ist,

das Losrad (30) des Ruckwartsgangs (R) in der Radsatzebene des zweiten
Gangs (G2) angeordnet ist und

die Losrader (29, 30) des sechsten Gangs (G6) und des Ruckwartsgangs (R)
drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle (12) gelagert sowie mit dieser mittels
zugeordneter, in einem gemeinsamen Schaltpaket (S4) zusammengefasster
Gangkupplungen (31, 32) wechselweise drehfest verbindbar sind.

2. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekenn-—
zeichnet, dassdas Losrad (30) des Ruckwartsgangs (R) in Verbindung
mit einer Drehrichtungsumkehr mit der ersten, zentralen Eingangswelle (3) in

Triebverbindung ist, indem eine achsparallele Zwischenwelle (33) mit einem
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Antriebsrad (34) und einem Abtriebsrad (35) vorgesehen ist, deren Antriebs-
rad (34) mit dem Festrad (14) des ersten Gangs (G1) in Verzahnungseingriff ist,
und deren Abtriebsrad (35) mit dem Losrad (30) des Riuckwartsgangs (R) in
Verzahnungseingriff ist.

3. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekenn -
zeichnet, dassdas Losrad (30’) des Ruckwartsgangs (R) in Verbindung
mit einer Drehrichtungsumkehr mit der zweiten Eingangswelle (4) in Triebver-
bindung ist, indem das Losrad (30°) des Rickwartsgangs (R) mit dem Los-
rad (24) des zweiten Gangs (G2) in Verzahnungseingriff ist.

4. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 1, dadurch gekenn -
zeichnet, dassdas Losrad (30’) des Ruckwartsgangs (R) in Verbindung
mit einer Drehrichtungsumkehr mit der zweiten Eingangswelle (4) in Triebver-
bindung ist, indem das Losrad (30°) des Ruckwartsgangs (R) tber ein mit die-
sem und dem Festrad (22) des zweiten Gangs (G2) in Verzahnungseingriff
stehenden Zwischenrad (36) mit dem Festrad (22) des zweiten Gangs (G2) in

Triebverbindung ist.

5. Doppelkupplungsgetriebe nach einem der Anspruche 1 bis 4, da-
durch gekennzeichnet, dass eine Ausfuhrungsform mit finf Vor-
wartsgangen (G1 bis G5) und einem Ruckwartsgang (R) durch Weglassen des
Losrades (29) des sechsten Gangs (G6) und der zugeordneten Gangkupp-
lung (31) gebildet ist.

6. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 5, dadurch gekenn—
zeichnet, dassdie Gangkupplungen (28, 32) des flinften Gangs (G5) und
des Ruckwartsgangs (R) in einem gemeinsamen Schaltpaket (S4’) zusammen-

gefasst sind.
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7. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 6, dadurch gekenn—
zeichnet, dassdie Axialposition des gemeinsamen Schaltpaketes (S4°)
des flnften Gangs (G5) und des Rickwartsgangs (R) der Axialposition des
gemeinsamen Schaltpaketes (S4) des sechsten Gangs (G6) und des Ruick-

wartsgangs (R) der sechsgéngigen Basisausflhrung entspricht.

8. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 5, dadurch gekenn -
zeichnet, dassdas Losrad (30) des Ruckwartsgangs (R) in der Radsatz-
ebene des ersten Gangs (G1) drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle (12)
gelagert ist, durch einen Verzahnungseingriff mit dem Losrad (17) des ersten
Gangs (G1) oder Uber ein mit dem Losrad (30) des Ruckwartsgangs (R) und
dem Festrad (14) des ersten Gangs (G1) in Verzahnungseingriff stehenden
Zwischenrad (37) mit der ersten, zentralen Eingangswelle (3) in Triebverbin-
dung ist, und mit der zweiten Vorgelegewelle (12) mittels einer mit der Gang-
kupplung (28) des flnften Gangs (G5) in einem gemeinsamen Schaltpa-
ket (S3’) zusammengefassten Gangkupplung (32) drehfest verbindbar ist.

9. Doppelkupplungsgetriebe nach zumindest einem der Ansprlche 1
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass eine Ausfuhrungsform mit sie-
ben Vorwartsgangen (G1 bis G7) und einem Ruckwéartsgang (R) durch Hinzu-
flgen eines zusatzlichen Gangradsatzes eines siebten Gangs (G7) in einer
zusétzlichen, axial antriebsfern auBenliegenden Radsatzebene gebildet ist,
wobei das Festrad (38) des siebten Gangs (G7) drehfest auf der ersten, zentra-
len Eingangswelle (3) angeordnet ist, das Losrad (39) des siebten Gangs (G7)
drehbar auf der zweiten Vorgelegewelle (12) gelagert und mit dieser mittels
einer mit der Gangkupplung (28) des funften Gangs (G5) in einem gemeinsa-
men Schaltpaket (S3”) zusammengefassten Gangkupplung (40) drehfest ver-
bindbar ist.
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10. Doppelkupplungsgetriebe nach Anspruch 9, dadurch gekenn -
zeichnet, dassdie Axialposition des gemeinsamen Schaltpaketes (S3”)
des flnften Gangs (G5) und des siebten Gangs (G7) der Axialposition des
einfachwirksamen Schaltpaketes (S3) des flnften Gangs (G5) der sechsgangi-

gen Basisausflhrung entspricht.
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