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(54) Bezeichnung: Hybrides Antriebssystem mit mehrgängiger Getriebeeinrichtung; sowie Kraftfahrzeug

(57) Hauptanspruch: Antriebssystem (1) für ein Hybridkraft
fahrzeug (2), mit einer Verbrennungskraftmaschine (3), 
einer seitens ihrer Rotorwelle (4) permanent mit einer Aus
gangswelle (5) der Verbrennungskraftmaschine (3) rotato
risch gekoppelten sowie koaxial zu dieser Ausgangswelle 
(5) angeordneten, ersten elektrischen Maschine (6), einer 
ebenfalls mit ihrer Rotorwelle (7) koaxial zu der Ausgangs
welle (5) angeordneten, über eine Kupplung (8) von der 
Rotorwelle (4) der ersten elektrischen Maschine (6) abkop
pelbaren, zweiten elektrischen Maschine (9), sowie zumin
dest einem zwei Ausgänge (10a, 10b; 11a, 11b) aufweisen
den Differenzialgetriebe (12, 13), dadurch gekennzeichnet, 
dass die Rotorwelle (7) der zweiten elektrischen Maschine 
(9) über eine zweigängige Getriebeeinrichtung (16) mit 
einem Eingang (14, 15) des zumindest einen Differenzialge
triebes (12, 13) gekoppelt ist.



Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft ein Antriebssystem für 
ein Hybridkraftfahrzeug, wie einen Pkw, Lkw, Bus 
oder ein sonstiges Nutzfahrzeug, mit einer Verbren
nungskraftmaschine, einer seitens ihrer Rotorwelle 
permanent mit einer Ausgangswelle der Verbren
nungskraftmaschine rotatorisch gekoppelten sowie 
koaxial zu dieser Ausgangswelle angeordneten, ers
ten elektrischen Maschine, einer ebenfalls mit ihrer 
Rotorwelle koaxial zu der Ausgangswelle angeord
neten, über eine Kupplung von der Rotorwelle der 
ersten elektrischen Maschine abkoppelbaren, zwei
ten elektrischen Maschine, sowie zumindest einem 
zwei Ausgänge aufweisenden Differenzialgetriebe. 
Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug 
mit diesem Antriebssystem.

[0002] Gattungsgemäße Antriebssysteme sind aus 
dem Stand der Technik bereits hinlänglich bekannt. 
Diesbezüglich offenbart bspw. die 
WO 2007/004356 A1 eine Antriebsvorrichtung für 
Hybridfahrzeuge mit zwei elektrischen Motoren. Wei
terer Stand der Technik ist mit der EP 2 284 030 B1 
und der US 8 894 525 B2 bekannt.

[0003] Bei den aus dem Stand der Technik bekann
ten Antriebssystemen hat es sich jedoch gezeigt, 
dass diese häufig relativ großräumig sowie komplex 
im Aufbau ausgebildet sind. Insbesondere werden 
meist höherkomplexe Schaltgetriebe eingesetzt, die 
neben der Tatsache, dass sie zusätzlichen Bauraum 
einnehmen, auch den Montageaufwand des 
Antriebssystems nachteilig beeinflussen.

[0004] Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfin
dung, die aus dem Stand der Technik bekannten 
Nachteile zu beheben und insbesondere ein effizient 
arbeitendes Antriebssystem zur Verfügung zu stel
len, das in seinem Aufbau möglichst einfach und 
bauraumsparend umgesetzt ist.

[0005] Dies wird erfindungsgemäß dadurch gelöst, 
dass die Rotorwelle der zweiten elektrischen 
Maschine über eine zweigängige (d.h. nicht mehr 
oder weniger als zwei Gänge aufweisende) Getrie
beeinrichtung mit einem Eingang des zumindest 
einen Differenzialgetriebes (rotatorisch) gekoppelt / 
verbunden ist.

[0006] Dadurch wird zum einen die Verbindung zwi
schen der Rotorwelle der zweiten elektrischen 
Maschine und dem Differenzialgetriebe unter Ver
wendung einer möglichst einfach sowie kompakten 
Getriebeeinrichtung realisiert, zum anderen ist für 
einen effizienten Betrieb des Antriebssystems 
Getriebeeinrichtung zum Umsetzen verschiedener 
Übersetzungen in mehrere Betriebsmodi schaltbar.

[0007] Weiterführende Ausführungen sind mit den 
Unteransprüchen beansprucht und nachfolgend 
näher erläutert.

[0008] Demnach ist es weiterhin von Vorteil, wenn 
die Getriebeeinrichtung als Planetengetriebe ausge
bildet ist und weiter bevorzugt zwei Planetengetrie
bestufen aufweist. Dies erlaubt eine besonders 
kompakte axiale Bauweise.

[0009] Des Weiteren ist es vorteilhaft, wenn ein ers
tes Schaltelement der Getriebeeinrichtung als eine 
Bremse ausgebildet ist und / oder zwischen einem 
gehäusefesten Abstützbereich und einem Hohlrad 
einer der Planetengetriebestufen wirkend eingesetzt 
ist. Dadurch ist eine möglichst kompakte Ausbildung 
und bauraumgeschickte Anordnung eines ersten 
Schaltelementes umgesetzt.

[0010] In diesem Zusammenhang ist es auch 
zweckdienlich, wenn ein zweites Schaltelement der 
Getriebeeinrichtung als eine Kupplung ausgebildet 
ist und / oder zwischen einer Eingangswelle und 
einem Hohlrad einer der Planetengetriebestufen wir
kend eingesetzt ist. Dadurch ist eine möglichst komp
akte Ausbildung und bauraumgeschickte Anordnung 
eines zweiten Schaltelementes umgesetzt.

[0011] Auch ist es von Vorteil, wenn eine Ausgangs
welle der Getriebeeinrichtung über eine Kardanwelle 
mit einem Eingang eines ersten Differenzialgetriebes 
rotatorisch gekoppelt / verbunden ist. Diese Art von 
Koppelung bewirkt eine weitere Einsparung an Bau
raum.

[0012] Diesbezüglich ist es auch zweckmäßig, wenn 
die Kardanwelle über eine Verzahnungsstufe mit 
dem Eingang des ersten Differenzialgetriebes ver
bunden ist. Die Verzahnungsstufe ist bevorzugt als 
Kegelradverzahnungsstufe umgesetzt.

[0013] Ist die Ausgangswelle der Getriebeeinrich
tung alternativ oder zusätzlich zu deren Koppelung 
mit dem ersten Differenzialgetriebe, über zumindest 
eine Verzahnungsstufe mit einem Eingang eines 
zweiten Differenzialgetriebes verbunden, lässt sich 
auf einfache Weise entweder ein Vorderradantrieb, 
ein Hinterradantrieb oder ein Allradantrieb verwirkli
chen.

[0014] Diesbezüglich ist es weiterhin zweckmäßig, 
wenn die Ausgangswelle der Getriebeeinrichtung 
über eine erste Verzahnungsstufe mit einer parallel 
zu ihr angeordneten Zwischenwelle rotatorisch 
gekoppelt ist, welche Zwischenwelle weiter mit dem 
Eingang des zweiten Differenzialgetriebes verbun
den ist. Dadurch ergibt sich ein möglichst einfach 
aufgebautes und bauraumsparendes Antriebssys
tem.
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[0015] Zudem ist es von Vorteil, wenn die Zwischen
welle über eine zweite Verzahnungsstufe mit dem 
Eingang des zweiten Differenzialgetriebes verbun
den ist. Die zweite Verzahnungsstufe ist weiter 
bevorzugt als Kegelradverzahnungsstufe umgesetzt. 
Dadurch ergibt sich wiederum ein möglichst einfach 
aufgebautes und bauraumsparendes Antriebssys
tem.

[0016] Des Weiteren hat es sich als vorteilhaft 
herausgestellt, wenn die Ausgangswelle der Ver
brennungskraftmaschine über einen Torsions
schwingungsdämpfer, der vorzugsweise als ein 
Zweimassenschwungrad umgesetzt ist, mit der 
Rotorwelle der ersten elektrischen Maschine verbun
den ist. Dadurch wird die Verbrennungskraftma
schine in dem jeweiligen Betriebsmodus auf 
geschickte Weise gedämpft an den weiteren 
Antriebsstrang angekoppelt.

[0017] Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Kraft
fahrzeug mit einem erfindungsgemäßen Antriebs
system nach zumindest einer der zuvor beschriebe
nen Ausführungen, wobei die Ausgangswelle der 
Verbrennungskraftmaschine parallel oder koaxial zu 
einer Fahrzeuglängsachse des Kraftfahrzeuges 
angeordnet ist.

[0018] In diesem Bezug ist es auch von Vorteil, 
wenn jeder Ausgang des ersten Differenzialgetriebes 
mit einem Hinterrad (des Kraftfahrzeuges) drehfest 
verbunden ist und / oder jeder Ausgang des zweiten 
Differenzialgetriebes mit einem Vorderrad (des Kraft
fahrzeuges) drehfest verbunden ist. Dadurch ergibt 
sich eine möglichst direkte Koppelung des Antriebs
systems mit den Rädern einer Vorderachse bzw. 
einer Hinterachse.

[0019] Ist die Verbrennungskraftmaschine entlang 
der Fahrzeuglängsachse sowie in einer Hauptfahr
richtung des Kraftfahrzeuges betrachtet vor den Vor
derrädern angeordnet, ergibt sich ein effizienter Ein
satz des Antriebssystems mit einer Front-Längs- 
Bauweise der Verbrennungskraftmaschine.

[0020] Die Erfindung wird nun nachfolgend anhand 
von Figuren näher erläutert, in welchem Zusammen
hang auch verschiedene Ausführungsbeispiele dar
gestellt sind.

[0021] Es zeigen:

Fig. 1 eine schematische Längsschnittdarstel
lung eines erfindungsgemäßen Antriebssys
tems nach einem ersten Ausführungsbeispiel, 
in dem eine Ausgangswelle einer Verbren
nungskraftmaschine sowie zwei Rotorwellen 
zweier elektrischer Maschinen koaxial zueinan
der angeordnet sind und eine der Rotorwellen 
über eine zweigängige Getriebeeinrichtung 

sowie einer Kardanwelle mit einem Hinterraddif
ferenzial gekoppelt ist, sowie

Fig. 2 eine schematische Längsschnittdarstel
lung eines erfindungsgemäßen Antriebssys
tems nach einem zweiten Ausführungsbeispiel, 
in dem eine Ausgangswelle der Getriebeeinrich
tung sowohl mit der Kardanwelle als auch, unter 
Zwischenschaltung zweier Verzahnungsstufen, 
mit einem zweiten Differenzialgetriebe gekop
pelt ist.

[0022] Die Figuren sind lediglich schematischer 
Natur und dienen ausschließlich dem Verständnis 
der Erfindung. Die gleichen Elemente sind mit den
selben Bezugszeichen versehen.

[0023] Mit Fig. 1 ist der Aufbau eines erfindungsge
mäßen Antriebssystems 1 nach einem ersten Aus
führungsbeispiel veranschaulicht. Das Antriebssys
tem 1 ist als hybrides Antriebssystem 1 realisiert 
und folglich in einem bevorzugten Einsatzbereich in 
einem Hybridkraftfahrzeug 2, das in Fig. 1 schema
tisch angedeutet ist, eingesetzt.

[0024] Das Antriebssystem 1 weist eine Verbren
nungskraftmaschine 3, bspw. in Form eines Otto- 
oder Dieselmotors, auf, die mit ihrer Ausgangswelle 
5 (Kurbelwelle) entlang, d.h. parallel oder koaxial zu 
einer gedachten Fahrzeuglängsachse 22 / Fahr
zeugmittelachse des Kraftfahrzeugs 2 ausgerichtet 
ist. Zudem ist die Verbrennungskraftmaschine 3 in 
dieser Ausführung entlang der Fahrzeuglängsachse 
22 betrachtet vor einer Vorderachse mit Vorderräder 
25 (d.h. auf einer einer Hinterachse mit Hinterrädern 
24 abgewandten Seite einer Vorderachse) angeord
net.

[0025] Das Antriebssystem 1 dient in dem ersten 
Ausführungsbeispiel nach Fig. 1, wie nachfolgend 
näher beschrieben, zum Antrieb zweier Hinterräder 
24 der Hinterachse des Kraftfahrzeuges 2. In weite
ren Ausführungsbeispielen, wie nachfolgend in Ver
bindung mit Fig. 2 beschrieben, ist dieses Antriebs
system 1 alternativ zum Antrieb zweier Vorderräder 
25 einer Vorderachse des Kraftfahrzeuges 2 oder gar 
als Allradantrieb, d. h. zum Antrieb aller Räder 24, 25 
des Kraftfahrzeuges 2 ausgebildet.

[0026] Die Ausgangswelle 5 der Verbrennungskraft
maschine 3 ist koaxial zu einer (ersten) Rotorwelle 4 
einer ersten elektrischen Maschine 6 angeordnet. 
Die Ausgangswelle 5 ist permanent mit der ersten 
Rotorwelle 4 rotatorisch gekoppelt / verbunden. In 
dieser Ausführung ist die Ausgangswelle 5 über 
einen Torsionsschwingungsdämpfer 21, hier in 
Form eines Federdämpfers (bspw. Zweimassen
schwungrad), mit der ersten Rotorwelle 4 verbunden.

[0027] Die erste elektrische Maschine 6 ist derart 
ausgebildet, dass sie in einem ersten Betriebsmodus 
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des Antriebssystems 1 als eine Generatormaschine 
schaltbar ist. Die erste elektrische Maschine 6 weist 
einen (ersten) Stator 26 auf, der fest in einem 
Gehäuse 27 aufgenommen ist. Relativ zu dem ersten 
Stator 26 ist ein (erster) Rotor 28 der ersten elektri
schen Maschine 6 verdrehbar gelagert. Der erste 
Rotor 28 ist drehfest mit der ersten Rotorwelle 4 ver
bunden. Die erste Rotorwelle 4 ist in dem Gehäuse 
27 gelagert.

[0028] Neben der ersten elektrischen Maschine 6 ist 
eine zweite elektrische Maschine 9 vorhanden. Die 
zweite elektrische Maschine 9 dient in dem ersten 
Betriebsmodus des Antriebssystems 1 als eine 
Antriebsmaschine / eine Fahrmaschine. Auch die 
zweite elektrische Maschine 9 weist einen gehäuse
fest aufgenommenen (zweiten) Stator 37 und einen 
relativ zu dem zweiten Stator 37 verdrehbar aufge
nommenen (zweiten) Rotor 38 auf. Der zweite 
Rotor 38 ist direkt mit einer, der zweiten elektrischen 
Maschine 9 zugeordneten, zweiten Rotorwelle 7 ver
bunden. Die zweite Rotorwelle 7 ist ebenfalls in dem 
Gehäuse 27 gelagert. Die zweite Rotorwelle 7 ist 
koaxial zu der ersten Rotorwelle 4 sowie zu der Aus
gangswelle 5 angeordnet. Demnach sind die Aus
gangswelle 5, die erste Rotorwelle 4 und die zweite 
Rotorwelle 7 koaxial und in Reihe zueinander ange
ordnet.

[0029] Zwischen den beiden Rotorwellen 4, 7 ist 
eine Kupplung 8, vorzugsweise in Form einer Reib
kupplung, wirkend eingesetzt. Die Kupplung 8 dient 
zum wahlweisen An- bzw. Entkoppeln der beiden 
Rotorwellen 4, 7 voneinander. In einer geschlosse
nen Stellung der Kupplung 8 sind die beiden Rotor
wellen 4, 7 drehfest miteinander verbunden; in einer 
geöffneten Stellung der Kupplung 8 sind die beiden 
Rotorwellen 4, 7 voneinander entkoppelt / frei relativ 
zueinander verdrehbar.

[0030] Erfindungsgemäß ist die zweite Rotorwelle 7 
über eine zweigängige Getriebeeinrichtung 16, die 
exakt zwei (unterschiedliche Getriebeübersetzungen 
umzusetzende) Gänge aufweist, mit einem Eingang 
14 eines ersten Differenzialgetriebes 12 (hier Hinter
raddifferenzial) permanent rotatorisch gekoppelt / 
verbunden.

[0031] In dem ersten Ausführungsbeispiel dient eine 
Kardanwelle 23 zur Umsetzung der Drehverbindung 
einer Ausgangswelle 36 der Getriebeeinrichtung 16 
mit dem Eingang 14 des ersten Differenzialgetriebes 
12. Die Kardanwelle 23 ist an einem der zweiten 
elektrischen Maschine 9 abgewandten Ende der 
Ausgangswelle 36 angeschlossen. Die Kardanwelle 
23 ist über eine (dritte) Verzahnungsstufe 19 mit dem 
Eingang 14 des ersten Differenzialgetriebes 12 
gekoppelt. Der Eingang 14 ist auf typische Weise 
als ein Eingangszahnrad realisiert. Der Eingang 14 
ist in dieser Ausführung als ein Kegelzahnrad umge

setzt und die dritte Verzahnungsstufe 19 somit als 
Kegelradverzahnung ausgebildet.

[0032] Zwei, jeweils mit einem Hinterrad 24 in die
sem ersten Ausführungsbeispiel verbundene Aus
gänge 10a, 10b des ersten Differenzialgetriebes 12 
sind schräg, nämlich im Wesentlichen senkrecht, zu 
der Ausgangswelle 5 der Verbrennungskraftma
schine 3 und den Rotorwellen 4, 7 angeordnet.

[0033] Bei geschlossener Kupplung 8 treibt die Ver
brennungskraftmaschine 3 das Kraftfahrzeug 2 in 
einem zweiten Betriebsmodus somit direkt an (unter 
wahlweiser Antriebsunterstützung durch die zweite 
elektrische Maschine 9) sowie durch Schalten eines 
der beiden Gänge der Getriebeeinrichtung 16.

[0034] Hinsichtlich der Getriebeeinrichtung 16 ist 
weiterhin zu erkennen, dass diese zwei Planetenge
triebestufen 29, 30 aufweist. Eine erste Planetenge
triebestufe 29 der Getriebeeinrichtung 16 bildet 
unmittelbar eine Eingangswelle 35 der Getriebeein
richtung 16 aus. Die Eingangswelle 35 ist mit der 
zweiten Rotorwelle 7 drehfest verbunden. Zudem ist 
die Eingangswelle 35 direkt mit einem (ersten) Son
nenrad 39a der ersten Planetengetriebestufe 29 ver
bunden.

[0035] Die erste Planetengetriebestufe 29 weist auf 
typische Weise neben dem ersten Sonnenrad 39a 
mehrere in Umfangsrichtung verteilt angeordnete, 
mit dem ersten Sonnenrad 39a in Zahneingriff 
befindliche (erste) Planetenräder 40a auf, welche 
ersten Planetenräder 40a weiter mit einem ersten 
Hohlrad 33a in Zahneingriff stehen. Die ersten Plane
tenräder 40a sind zudem drehbar auf einem ersten 
Planetenträger 41a gelagert.

[0036] Die zweite Planetengetriebestufe 30, die 
auch unmittelbar die Ausgangswelle 36 der Getrie
beeinrichtung 16 bildet, weist ebenfalls ein (zweites) 
Sonnenrad 39b, mehrere in Umfangsrichtung verteilt 
angeordnete und mit dem zweiten Sonnenrad 39b in 
Zahneingriff befindliche (zweite) Planetenräder 40b 
sowie ein wiederum mit den zweiten Planetenrädern 
40b in Zahneingriff stehendes (zweites) Hohlrad 33b 
auf. Auch sind die zweiten Planetenräder 40b dreh
bar auf einem (zweiten) Planetenträger 41 b gela
gert.

[0037] In dieser Ausführung ist der erste Planeten
träger 41a drehfest mit dem zweiten Sonnenrad 39b 
verbunden. Der zweite Planetenträger 41b geht wie
derum unmittelbar in die Ausgangswelle 36 über 
bzw. ist mit dieser Ausgangswelle 36 direkt drehfest 
verbunden.

[0038] Zum Umschalten der Getriebeeinrichtung 16 
zwischen ihren beiden unterschiedlichen Gängen 
sind zwei Schaltelemente 31, 34 vorhanden. Ein ers
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tes Schaltelement 31 ist in dieser Ausführung als 
eine Bremse ausgebildet und demnach zwischen 
einem gehäusefesten Abstützbereich 32 und einem 
Bestandteil der Getriebeeinrichtung 16 wirkend ein
gesetzt. In dieser Ausführung ist das erste Schaltele
ment 31 zwischen dem gehäusefesten Abstützbe
reich 32 und dem ersten Hohlrad 33a wirkend 
eingesetzt. In einer aktivierten Stellung / einem akti
vierten Zustand des ersten Schaltelementes 31 wird 
das erste Hohlrad 33a somit gehäusefest abgestützt, 
wohingegen es in einer deaktivierten Stellung / 
einem deaktivierten Zustand des ersten Schaltele
mentes 31 frei relativ zu dem Gehäuse 27 verdrehbar 
ist.

[0039] Ein zweites Schaltelement 34 ist in dieser 
Ausführung als eine Kupplung, die beispielsweise 
als Reibkupplung realisiert ist, umgesetzt. Das 
zweite Schaltelement 34 ist zwischen der Eingangs
welle 35 und dem ersten Hohlrad 33a wirkend einge
setzt. In einer geschlossenen Stellung des zweiten 
Schaltelementes 34 sind folglich die Eingangswelle 
35 und das erste Hohlrad 33a drehfest gekoppelt, 
sodass die erste Planetengetriebestufe 29 im Block 
dreht. In einer geöffneten Stellung des zweiten 
Schaltelementes 34 sind das erste Hohlrad 33a und 
die Eingangswelle 35 frei relativ zueinander verdreh
bar.

[0040] Des Weiteren ist ersichtlich, dass das zweite 
Hohlrad 33b in dieser Ausführung permanent mit 
dem Gehäuse 27 / dem gehäusefesten Abstützbe
reich 32 verbunden ist.

[0041] In dem zweiten Ausführungsbeispiel nach 
Fig. 2 ist eine alternative Ausbildung des erfindungs
gemäßen Antriebssystems 1 ersichtlich. Der grund
legende Aufbau dieses zweiten Ausführungsbei
spiels entspricht dem Aufbau des ersten 
Ausführungsbeispiels, weshalb der Kürze wegen 
nachfolgend lediglich die Unterschiede zwischen die
sen beiden Ausführungsbeispielen beschrieben sind.

[0042] Mit Fig. 2 ist die Ausgangswelle 36 der 
Getriebeeinrichtung 16 mit einem weiteren zweiten 
Differenzialgetriebe 13 (Vorderraddifferenzial), unter 
Umsetzung eines Allradantriebes, gekoppelt. In die
sem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, dass 
in einer weiteren Ausführung des erfindungsgemä
ßen Antriebssystems 1 auch lediglich das zweite Dif
ferenzialgetriebe 13, d. h. ohne das erste Differen
zialgetriebe 12, unter Umsetzung eines 
Vorderradantriebes, vorhanden ist.

[0043] Die Ausgangswelle 36 der Getriebeeinrich
tung 16 ist in Fig. 2 über eine erste Verzahnungsstufe 
17 (in Form einer Stirnradverzahnungsstufe) mit 
einer Zwischenwelle 20 rotatorisch verbunden. Die 
Zwischenwelle 20 ist parallel zu den Rotorwellen 4, 
7 angeordnet. Die Zwischenwelle 20 ist über eine 

weitere zweite Verzahnungsstufe 18, hier in Form 
einer Kegelradverzahnung ausgebildet, mit einem 
Eingang 15 des zweiten Differenzialgetriebes 13 ver
bunden. Der Eingang 15 ist folglich als Kegelzahnrad 
realisiert. Somit kommt es auch zu einer permanen
ten rotatorischen Koppelung der zweiten Rotorwelle 
7 mit dem Eingang 15 des zweiten Differenzialgetrie
bes 13. Die Drehverbindung der zweiten Rotorwelle 
7 mit dem Eingang 15 des zweiten Differenzialgetrie
bes 13 ist demnach über die Getriebeeinrichtung 16, 
die Zwischenwelle 20 und die beiden ersten und 
zweiten Verzahnungsstufen 17, 18 umgesetzt.

[0044] Die beiden Ausgänge 11 a, 11b des zweiten 
Differenzialgetriebes 13 sind ebenfalls schräg, näm
lich im Wesentlichen senkrecht, zu den Rotorwellen 
4, 7 sowie der Ausgangswelle 5 der Verbrennungs
kraftmaschine 3 ausgerichtet. In diesen Zusammen
hang sei der Vollständigkeit halber darauf hingewie
sen, dass die Darstellung nach Fig. 2 derart zu 
verstehen ist, dass der erste Ausgang 11a des zwei
ten Differenzialgetriebes 13 die erste Rotorwelle 4 
unterhalb oder oberhalb der Zeichnungsebene 
kreuzt, sodass selbstverständlich die erste Rotor
welle 4 nicht mit dem ersten Ausgang 11 a direkt ver
bunden ist.

[0045] Mit anderen Worten ausgedrückt, ist somit 
erfindungsgemäß ein zweigängiges dediziertes Hyb
ridgetriebe zur Leistungsschaltung für einen 
Antriebsstrang im Front-Längs-Einbau umgesetzt. 
Insbesondere ist der Verbrennungsmotor 3 längs 
eingebaut. Zudem ist eine Kupplung 8 zwischen 
den E-Maschinen 6, 9 eingesetzt.

[0046] Des Weiteren ist keine Übersetzung zwi
schen der ersten elektrischen Maschine 6 und dem 
Verbrennungsmotor 3 vorhanden. Die erste elektri
sche Maschine 6 ist direkt über die Kupplung 8 mit 
der zweiten elektrischen Maschine 9 verbunden. 
Die zweite elektrische Maschine 9 wird über eine 
Kombination von Standübersetzungen (z.B. Plane
tenstufe 29, 30) auf niedrige Drehzahl zurücküber
setzt. Eine Übersetzung des Verbrennungsmotors 3 
zum Differenzial 12, 13 erfolgt dadurch wieder direkt, 
d.h. etwa 5,9 und 2,8. Die zwei Gänge werden durch 
die Aktuierung der Bremse 31 oder der Kupplung 34 
ermöglicht. Die zwei Gänge ermöglichen die zweite 
elektrische Maschine 9 kleiner zu dimensionieren 
(Drehmoment und Drehzahl). Dies ist ein Vorteil für 
Fahrzeuge mit hohen Anforderungen bezüglich 
Vmax und Anfahrperformance.

[0047] Die Fig. 1 zeigt einen erfindungsgemäßen 
Aufbau für eine längseingebaute Verbrennungskraft
maschine 3 mit Heckantrieb; eine mögliche seitliche 
Abtriebswelle für einen Allradantrieb ist hier nicht 
dargestellt, ist jedoch möglich. Die Fig. 1 stellt den 
denkbar einfachsten Antrieb für ein 2-E-Maschinen
getriebe 16 mit zwei Gängen dar. Die Verbrennungs
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kraftmaschine 3 leitet Drehmoment über einen Tor
sionsdämpfer 21 auf eine Generatormaschine 
(erste elektrische Maschine 6). Bei offener Kupplung 
8 erzeugt diese erste elektrische Maschine 6 elektri
sche Energie zum Laden der Batterie oder zum elekt
rischen Betrieb der Fahrmaschine (zweite elektri
sche Maschine 9). Diese zweite elektrische 
Maschine 9 treibt bei offener Kupplung 8 eine Kar
danwelle 23 an, die die Drehbewegung auf ein Hin
terraddifferenzial 12 leitet und damit das Fahrzeug 2 
antreibt. Die Planetensätze 29, 30 mit den Schaltele
menten 31 (Bremse)und 34 (Kupplung) ermöglichen 
zwei Gänge.

[0048] Eine Übersetzung der drei Maschinen (3, 6, 
9) zum Rad 24 wird nur über die zwei Planetensätze 
29 und 30 mit den Schaltelementen 31 und 34 und 
eine feste Differenzialübersetzung definiert / festge
legt.

[0049] Die Fig. 2 zeigt eine weitere mögliche Aus
baustufe mit Längseinbau der Verbrennungskraftma
schine 3 und Frontantrieb, optional kann durch Bei
behaltung der Kardanwelle 23 und des 
Hinterraddifferenzials 12 auch ein Allradantrieb dar
gestellt werden. Für den Frontantrieb wird über eine 
Übersetzungsstufe das Drehmoment auf eine Welle 
20 auf das Differenzial 13 übertragen. Beim Allradan
trieb ist auf jeden Fall die Übersetzung so zu wählen, 
dass die Abtriebsdrehzahlen beider Differenziale 12, 
13 gleich sind.

Bezugszeichenliste

1 Antriebssystem

2 Kraftfahrzeug

3 Verbrennungskraftmaschine

4 erste Rotorwelle

5 Ausgangswelle der Verbrennungs
kraftmaschine

6 erste elektrische Maschine

7 zweite Rotorwelle

8 Kupplung

9 zweite elektrische Maschine

10a erster Ausgang des ersten Differen
zialgetriebes

10b zweiter Ausgang des ersten Differen
zialgetriebes

11a erster Ausgang des zweiten Differen
zialgetriebes

11b zweiter Ausgang des zweiten Differen
zialgetriebes

12 erstes Differenzialgetriebe

13 zweites Differenzialgetriebe

14 Eingang des ersten Differenzialgetrie
bes

15 Eingang des zweiten Differenzialge
triebes

16 Getriebeeinrichtung

17 erste Verzahnungsstufe

18 zweite Verzahnungsstufe

19 dritte Verzahnungsstufe

20 Zwischenwelle

21 Torsionsschwingungsdämpfer

22 Fahrzeuglängsachse

23 Kardanwelle

24 Hinterrad

25 Vorderrad

26 erster Stator

27 Gehäuse

28 erster Rotor

29 erste Planetengetriebestufe

30 zweite Planetengetriebestufe

31 erstes Schaltelement

32 gehäusefester Abstützbereich

33a erstes Hohlrad

33b zweites Hohlrad

34 zweites Schaltelement

35 Eingangswelle

36 Ausgangswelle der Getriebeeinrich
tung

37 zweiter Stator

38 zweiter Rotor

39a erstes Sonnenrad

39b zweites Sonnenrad

40a erstes Planetenrad

40b zweites Planetenrad

41a erster Planetenträger

41b zweiter Planetenträger
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Schutzansprüche

1. Antriebssystem (1) für ein Hybridkraftfahrzeug 
(2), mit einer Verbrennungskraftmaschine (3), einer 
seitens ihrer Rotorwelle (4) permanent mit einer 
Ausgangswelle (5) der Verbrennungskraftmaschine 
(3) rotatorisch gekoppelten sowie koaxial zu dieser 
Ausgangswelle (5) angeordneten, ersten elektri
schen Maschine (6), einer ebenfalls mit ihrer Rotor
welle (7) koaxial zu der Ausgangswelle (5) angeord
neten, über eine Kupplung (8) von der Rotorwelle 
(4) der ersten elektrischen Maschine (6) abkoppel
baren, zweiten elektrischen Maschine (9), sowie 
zumindest einem zwei Ausgänge (10a, 10b; 11a, 
11b) aufweisenden Differenzialgetriebe (12, 13), 
dadurch gekennzeichnet, dass die Rotorwelle (7) 
der zweiten elektrischen Maschine (9) über eine 
zweigängige Getriebeeinrichtung (16) mit einem 
Eingang (14, 15) des zumindest einen Differenzial
getriebes (12, 13) gekoppelt ist.

2. Antriebssystem (1) nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Getriebeein
richtung (16) zwei Planetengetriebestufen (29, 30) 
aufweist.

3. Antriebssystem (1) nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, dass ein erstes Schalt
element (31) der Getriebeeinrichtung (16) als eine 
Bremse ausgebildet ist und / oder zwischen einem 
gehäusefesten Abstützbereich (32) und einem Hohl
rad (33a) einer der Planetengetriebestufen (29) wir
kend eingesetzt ist.

4. Antriebssystem (1) nach einem der Ansprü
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass ein 
zweites Schaltelement (34) der Getriebeeinrichtung 
(16) als eine Kupplung ausgebildet ist und / oder 
zwischen einer Eingangswelle (35) der Getriebeein
richtung (16) und einem Hohlrad (33a) einer der Pla
netengetriebestufen (29) wirkend eingesetzt ist.

5. Antriebssystem (1) nach einem der Ansprü
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass eine 
Ausgangswelle (36) der Getriebeeinrichtung (16) 
über eine Kardanwelle (23) mit einem Eingang (14) 
eines ersten Differenzialgetriebes (12) rotatorisch 
gekoppelt ist.

6. Antriebssystem (1) nach einem der Ansprü
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine 
Ausgangswelle (36) der Getriebeeinrichtung (16) 
über zumindest eine Verzahnungsstufe (18) mit 
einem Eingang (15) eines zweiten Differenzialgetrie
bes (13) verbunden ist.

7. Antriebssystem (1) nach einem der Ansprü
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Ausgangswelle (5) der Verbrennungskraftmaschine 
(3) über einen Torsionsschwingungsdämpfer (21) 

mit der Rotorwelle (4) der ersten elektrischen 
Maschine (6) verbunden ist.

8. Kraftfahrzeug (2) mit einem Antriebssystem 
(1) nach einem der Ansprüche 1 bis 7, wobei die 
Ausgangswelle (5) der Verbrennungskraftmaschine 
(3) parallel oder koaxial zu einer Fahrzeugläng
sachse (22) des Kraftfahrzeuges (2) angeordnet ist.

9. Kraftfahrzeug (2) nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, dass jeder Ausgang (10a, 10b) 
des ersten Differenzialgetriebes (12) mit einem Hin
terrad (24) drehfest verbunden ist.

10. Kraftfahrzeug (2) nach Anspruch 8 oder 9, 
dadurch gekennzeichnet, dass jeder Ausgang 
(11a, 11b) des zweiten Differenzialgetriebes (13) 
mit einem Vorderrad (25) drehfest verbunden ist.

Es folgen 2 Seiten Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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