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(57) Abstract: The invention relates to a transmission (10) for a motor vehicle (100), comprising at least one housing (80), transmission
elements mounted in the housing (80) and switching units (20, 30, 40, 50) mounted in the housing (80) for activating and deactivating
torque transmission on the transmission elements. At least three of the switching units (20, 30, 40, 50) are dry-operated switching units.
The invention also relates to a motor vehicle (100) with a transmission (10).

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Getriebe (10) fiir ein Kraftfahrzeug (100), mit wenigstens einem Gehéuse (80), mit
in dem Geh#use (80) angeordneten Ubersetzungselementen und mit in dem Geh#use (80) angeordneten Schalteinheiten (20, 30, 40, 50),
zum Aktivieren und Deaktivieren einer Drehmomentiibertragung an die Ubersetzungselemente. Wenigstens drei der Schalteinheiten

[Fortsetzung auf der ndichsten Seite]
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LU, LV, MC, MK, MT, NL, NO, PL, PT, RO, RS, SE, SI,
SK, SM, TR), OAPI (BF, BJ, CF, CG, CI, CM, GA, GN,
GQ, GW, KM, ML, MR, NE, SN, TD, TG).

Veriffentlicht:
—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

(20, 30, 40, 50) sind trocken betriebene Schalteinheiten. Ein weiterer Aspekt der Erfindung betritft ein Krafttahrzeug (100) mit einem
Getriebe (10).
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Getriebe fur ein Kraftfahrzeug und Kraftfahrzeug

BESCHREIBUNG:

Die Erfindung betrifft ein Getriebe fur ein Kraftfahrzeug mit wenigstens einem
Gehause, mit in dem Gehause angeordneten Ubersetzungselementen und
mit in dem Gehause angeordneten Schalteinheiten, zum Aktivieren und De-
aktivieren einer Drehmomentiibertragung an die Ubersetzungselemente. Ein
weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einem derartigen
Getriebe.

Die DE 10 2015 213 109 A1 offenbart eine DrehmomentUubertragungsvorrich-
tung mit einem Planetengetriebe. Das Planetengetriebe weist Planetenrader,
ein erstes Hohlrad und/oder ein erstes Sonnenrad sowie ein zweites Hohlrad
und/oder ein zweites Sonnenrad auf. Das erste Planetenrad kammt mit dem
ersten Hohlrad und/oder dem ersten Sonnenrad und das zweite Planetenrad
kammt mit dem zweiten Hohlrad und/oder dem zweiten Sonnenrad. Ferner
sind das erste und das zweite Planetenrad axial beabstandet zueinander auf
einer Planetenwelle angeordnet und jeweils mit dieser drehverbindbar oder
drehverbunden, wobei die Planetenwelle derart gelagert ist, dass die Plane-
tenrader in einer Position festgelegt sind. Das Planetengetriebe weist des
Weiteren eine Doppelkupplungsvorrichtung auf, welche als trocken oder als
nass ausgefthrte Doppelkupplungsvorrichtung ausgebildet sein kann.

Die DE 10 2014 201 254 A1 offenbart eine Getriebeanordnung und einen
Antriebsstrang fur ein Hybridfahrzeug sowie ein entsprechendes Hybridfahr-
zeug. Die Getriebeanordnung umfasst dabei eine mit einer Eingangswelle
verbundene elektrische Maschine, eine mit einem Verbrennungsmotor ver-
bindbare Verbrennungsmotor-Eingangswelle, eine Ausgangswelle sowie
einen Ravigneaux-Planetenradsatz, dessen Steg mittels einer Bremse an
einem Getriebegehause festlegbar ist. Die Getriebeanordnung zeichnet sich
durch eine schaltbare Kupplungsanordnung aus, mittels welcher der Steg
und eine zweite Sonne des Ravigneaux-Planetenradsatzes sowie die Ver-
brennungsmotor-Eingangswelle selektiv miteinander drehmomentibertra-
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gend koppelbar sind. Weiterhin weist die Getriebeanordnung eine Hilfswelle
auf, welche die Getriebeanordnung als koaxiale Zentralwelle in ihrer Lange
durchsetzt. Die Hilfswelle steht einerseits mit der Bremse und andererseits
mit der schaltbaren Kupplungsanordnung in Wechselwirkung. Damit kdnnen
insbesondere die Verbrennungsmotor-Eingangswelle, eine Welle der zweiten
Sonne und die Hilfswelle jeweils paarweise miteinander verbunden werden.
Es kénnen auch alle drei Wellen simultan miteinander verbunden werden.
Weiterhin existiert auch eine Neutralstellung, sodass sich mittels der schalt-
baren Kupplungseinheit finf Schaltstellungen realisieren lassen.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Getriebe sowie ein Kraftfahr-
zeug der eingangs genannten Art bereitzustellen, welche mit einem beson-
ders hohen Wirkungsgrad betreibbar sind.

Diese Aufgabe wird durch ein Getriebe mit den Merkmalen des Patentan-
spruchs 1 sowie durch ein Kraftfahrzeug gemaly Patentanspruch 10 geldst.
Vorteilhafte Weiterbildungen der vorliegenden Erfindung sind Gegenstand
der abhangigen Anspriche.

Die Erfindung geht von einem Getriebe fur ein Kraftfahrzeug, mit wenigstens
einem Gehause, mit in dem Gehause angeordneten Ubersetzungselementen
und mit in dem Gehause angeordneten Schalteinheiten zum Aktivieren und
Deaktivieren einer Drehmomentiibertragung an die Ubersetzungselemente,
aus. Das Getriebe kann vorzugsweise als Automatikgetriebe ausgestaltet
sein, wodurch etwaige Schaltvorgange, bei welchen die Ubersetzungsele-
mente aktiviert und deaktiviert werden kdnnen, unter besonders geringem
Aufwand fUr einen Fahrer des Kraftfahrzeugs durchgefuhrt werden konnen.
Dadurch, dass die Ubersetzungselemente und die Schalteinheiten in dem
Gehause angeordnet sind, sind die Ubersetzungselemente und Schalteinhei-
ten durch das Gehause des Getriebes von einer Umgebung des Getriebes
abgegrenzt und damit beispielsweise vor etwaigen Witterungseinflussen
geschiitzt. Die Ubersetzungselemente kénnen beispielsweise als Getriebe-
wellen ausgestaltet sein, welche beispielsweise mit jeweiligen Zahnradern
des Getriebes drehmomentubertragend gekoppelt sein kénnen. So kann
beispielsweise eine Getriebewelle mit einem Planetenradtrager eines Plane-
tengetriebes verbunden sein oder als Planetenradtrager ausgebildet sein, um
nur ein Beispiel zu nennen. Eine andere Getriebewelle kann beispielsweise
mit einem Zahnrad, welches beispielsweise als Sonnenrad des Planetenge-
triebes ausgebildet sein kann, verbunden sein. Die Getriebewellen kénnen
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beispielsweise als Vollwellen oder Hohlwellen ausgestaltet sein. Unter dem
Begriff ,Aktivieren und Deaktivieren einer Drehmomenttbertragung® ist ein
Einkoppeln beziehungsweise ein Auskoppeln des jeweiligen Ubersetzungs-
elements in eine Drehmomentubertragung zwischen einer Getriebeein-
gangswelle und einer Getriebeausgangswelle des Getriebes zu verstehen.
Die Getriebeeingangswelle kann auch als Antriebswelle bezeichnet werden.
Mit anderen Worten ist unter dem ,Aktivieren und Deaktivieren der Drehmo-
mentlbertragung an die Ubersetzungselemente* ein Einkoppeln bezie-
hungsweise Auskoppeln der Ubersetzungselemente in einen Drehmoment-
fluss zwischen der Getriebeeingangswelle und der Getriebeausgangswelle
zu verstehen.

Die Getriebeeingangswelle kann zur Drehmomentlbertragung zwischen
einem Antriebsmotor und zumindest einigen der Ubersetzungselemente
dienen und drehmomentubertragend mit zumindest einem Antriebsmotor des
Kraftfahrzeugs gekoppelt oder koppelbar sein. Der Antriebsmotor kann bei-
spielsweise mittels eines hydrodynamischen Drehmomentwandlers mit der
Getriebeeingangswelle gekoppelt sein, um nur ein Beispiel zu nennen. Die
Ausgangswelle kann zur DrehmomentUbertragung an jeweilige Antriebsrader
des Kraftfahrzeugs dienen.

Gemal} der Erfindung sind wenigstens drei der Schalteinheiten trocken be-
triebene Schalteinheiten. Dies ist von Vorteil, da durch den Einsatz derarti-
ger, trocken betriebener Schalteinheiten ein Anteil an Schleppverlusten beim
Betrieb des Getriebes — im Vergleich zu aus dem Stand der Technik bekann-
ten, nass laufenden Schaltsystemen — erheblich verringert werden kann.
Durch eine Verringerung der Schleppverluste kann das Getriebe insgesamt
mit besonders hohem Wirkungsgrad betrieben werden. Yon weiterem Vorteil
ist hierbei, dass etwaige, bei nassen Schaltsystemen eingesetzte, aufwandi-
ge KihimaRnahmen, bei welchen den nassen Schaltsystemen Ol zur Kiih-
lung zugefuhrt werden kann, durch den Einsatz von trocken betriebenen
Schalteinheiten entfallen kénnen. Vorteilhaft ist weiterhin, dass durch die
trocken betriebenen Schalteinheiten im Vergleich zu aus dem Stand der
Technik bekannten Schaltsystemen insgesamt weniger Ol im Getriebe be-
ziehungsweise im Gehause des Getriebes mitgefuhrt werden kann, wodurch
insgesamt etwaige Planschverluste beim Betrieb des Getriebes verringert
werden kénnen.
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Die wenigstens drei Schalteinheiten kdnnen in einem Trockenraum des Ge-
triebes, welcher durch wenigstens eine Gehausewand von einem Nassraum
des Getriebes getrennt sein kann, angeordnet sein. Wahrend der Trocken-
raum beispielsweise frei von flissigen Schmierstoffen sein kann, kann in
dem Nassraum beispielsweise Getriebedl enthalten sein. Diese Gehause-
wand stellt eine besonders wirksame Trennung des Nassraumes von dem
Trockenraum dar. Durch die Trennung zwischen Nassraum und Trocken-
raum kénnen die wenigstens drei trocken betriebenen Schalteinheiten be-
sonders kompakt in dem Getriebe angeordnet sein. Der Trockenraum kann
auch als trockener Gehausebereich eines Gehauseinnenraums des Gehau-
ses bezeichnet werden.

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung ist zumindest eine der
trocken betriebenen Schalteinheiten als Bremse ausgebildet. Dies ist von
Vorteil, da durch eine derartige Bremse ein beispielsweise auf eines der
Ubersetzungselemente wirkendes Drehmoment ohne Planschverluste ge-
genuber dem Gehause abgestltzt werden kann. Mit anderen Worten kann
das dieses Ubersetzungselement mittels der Bremse planschverlustfrei ab-
gebremst und zusatzlich oder alternativ drehfest gegentber dem Gehause
abgestitzt werden. Die Bremse kann beispielsweise als Scheibenbremse
ausgebildet sein, und dementsprechend eine oder mehrere Innenscheiben
und eine oder mehrere Auflenscheiben aufweisen, welche auch als Brems-
innenscheiben beziehungsweise Bremsaufenscheiben bezeichnet werden
kénnen.

In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung ist zumindest eine
der trocken betriebenen Schalteinheiten als Kupplung ausgebildet. Dies ist
von Vorteil, da mittels einer derartigen Kupplung ein planschverlustfreies
Angleichen von Drehzahlen, beispielsweise zwischen zwei Wellen des Ge-
triebes ermdglicht ist. Eine derartige Kupplung ermdglicht beispielsweise
eine getriebeinterne Kopplung zwischen der Antriebswelle und einer Ab-
triebswelle, um ein Antriebsdrehmoment zwischen der Antriebswelle und der
Abtriebswelle zu Ubertragen. Die Kupplung kann beispielsweise als Schei-
benkupplung ausgebildet sein und eine oder mehrere Innenscheiben sowie
eine oder mehrere Aullenscheiben aufweisen, welche auch als Kupplungsin-
nenscheiben beziehungsweise Kupplungsaullenscheiben bezeichnet werden
kénnen.
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In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung sind zumindest
zwei der trocken betriebenen Schalteinheiten als jeweilige Bremsen ausge-
bildet, welche unabhangig voneinander an jeweils gegenuberliegenden Sei-
ten eines gehdusefesten Stutzelements drehfest gegeniber dem Gehause
abstutzbar sind. Dies ist von Vorteil, da durch die Abstutzbarkeit beider
Bremsen an demselben Stutzelement eine besonders kompakte Anordnung
der Bremsen in dem Getriebe ermdglicht ist. Zum drehfesten Abstltzen der
Bremsen gegenuber dem Stltzelement kann eine jeweiliger Reibschluss der
Bremsen mit dem Stutzelement hergestellt werden. Dieser Reibschluss kann
beispielsweise hergestellt werden, indem ein jeweiliger Betatigungskolben
durch Aufbringen eines Hydraulikdrucks zumindest eine Bremsinnenschei-
ben und eine Bremsaulienscheiben aneinander sowie auf das Stlutzelement
presst.

In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung sind zumindest
zwei der trocken betriebenen Schalteinheiten als jeweilige Kupplungen aus-
gebildet, welche unabhangig voneinander drehfest mit einem Kupplungstra-
ger des Getriebes koppelbar sind. Die beiden Kupplungen kénnen also mit
diesem einen Kupplungstrager koppelbar sein, wodurch eine besonders
kompakte Anordnung dieser Kupplungen sowie des Kupplungstragers in
dem Getriebe ermoglicht ist. Der Kupplungstrager kann auch als Scheiben-
trager bezeichnet werden. An dem Kupplungstrager kénnen beispielsweise
Kupplungsscheiben der jeweiligen Kupplungen drehfest aufgenommen sein.
Der Kupplungstrager kann beispielsweise mit der Antriebswelle des Getrie-
bes oder — je nach Ausgestaltung des Getriebes — mit einer anderen Getrie-
bewelle, beispielsweise einer Abtriebswelle oder der Getriebeausgangswelle
gekoppelt sein. Zum drehfesten Koppeln der jeweiligen Kupplungen mit dem
Kupplungstrager kénnen beispielsweise jeweilige, hydraulisch bewegbare
Ausrucklager jeweilige Kupplungsscheiben der jeweiligen Kupplungen gegen
zumindest ein Kupplungstragerelement des Kupplungstragers drlcken und
dadurch einen Reibschluss zwischen den Kupplungsscheiben und dem
Kupplungstragerelement bewirken. Das Kupplungstragerelement kann dreh-
fest und einteilig mit dem Kupplungstrager verbunden sein.

In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung weist das Getrie-
be zumindest eine Antriebswelle und zumindest drei Abtriebswellen auf. Dies
ist von Vorteil, da durch zumindest drei Abtriebswellen eine besonders hohe
Anzahl an méglichen Ubersetzungen durch das Getriebe realisierbar ist.
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In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung sind die zumin-
dest drei Abtriebswellen wenigstens bereichsweise ineinander angeordnet.
Dies ist von Vorteil, da sich hierdurch eine besonders platzsparende Anord-
nung der Abtriebswellen in dem Getriebe ergibt. Um die zumindest drei Ab-
triebswellen wenigstens bereichsweise ineinander anzuordnen, kann eine
der Abtriebswellen als Vollwelle und die beiden anderen Abtriebswellen als
jeweilige Hohlwellen mit jeweils verschiedenen Wellendurchmessern ausge-
staltet sein. Dadurch kénnen die drei Abtriebswellen axial miteinander fluch-
tend (koaxial) und zumindest bereichsweise ineinander verschoben in dem
Getriebe angeordnet sein. Hierbei konnen die Abtriebswellen zumindest
bereichsweise in Radialerstreckungsrichtung der jeweiligen Abtriebswellen
aneinander abgestutzt sein.

In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung sind die trocken
betriebenen Schalteinheiten in einem schmierstofffreien Gehausebereich des
Gehéauses angeordnet. Dies ist von Vorteil, da hierdurch auf besonders ein-
fache Art und Weise eine unerwilnschte Beaufschlagung beziehungsweise
Benetzung der trocken betriebenen Schalteinheiten mit Schmierstoff, bei-
spielsweise Getriebedl, unterbunden werden kann. Unter dem Begriff
schmierstofffrei ist dabei zu verstehen, dass der Gehausebereich frei von
flissigen Schmierstoffen ist. Unter dem Begriff schmierstofffrei ist also zu
verstehen, dass der Gehausebereich Olfrei oder fettfrei sein kann.

In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung weist das Getrie-
be wenigstens einen Elektromotor auf, welcher eine mit zumindest einem der
Ubersetzungselemente drehmomentlbertragend koppelbare oder gekoppel-
te Motorwelle aufweist. Dies ist von Vorteil, da mittels des Elektromotors
beispielsweise eine von einer Drehzahl der Getriebeeingangswelle unabhan-
gige Beschleunigung und zusatzlich oder alternativ eine unabhangige Verzo-
gerung des mit dem Elektromotor drehmomentibertragend gekoppelten oder
koppelbaren Ubersetzungselements erméglicht ist. Durch den Elektromotor
ergeben sich somit besonders viele Betriebsfreiheitsgrade fur das Getriebe,
beispielsweise bei einer Drehzahleinstellung einer Ausgangsdrehzahl der
Getriebeausgangswelle. Des Weiteren kann mittels des Elektromotors, wel-
cher auch als E-Maschine bezeichnet werden kann, eine Anfahrfunktion, also
ein Beschleunigen des Kraftfahrzeugs aus dem Stillstand, bereitgestellt wer-
den. Dadurch kann eine Belastung der einzelnen Schaltelemente stark redu-
ziert werden, da die jeweiligen Ubersetzungselemente durch den Elektromo-
tor beschleunigt beziehungsweise verzdgert werden kénnen und damit auch
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ein Drehzahlunterschied zwischen einer Getriebeeingangswelle und dem
Ubersetzungselement oder mehreren Ubersetzungselementen des Getriebes
verringert werden kann. Durch den Elektromotor kann das Getriebe somit
besonders ausfallsicher ausgebildet sein.

Der Elektromotor kann bevorzugt von dem Gehause des Getriebes umgeben
sein. Hierdurch kann der Elektromotor durch das Geh&duse des Getriebes
beispielsweise vor Witterungseinflissen geschuitzt sein. Der Elektromotor
kann somit vollstandig in einem Gehauseinnenraum des Gehauses aufge-
nommen sein, wodurch sich eine besonders platzsparende Anordnung des
Elektromotors ergibt.

Ein weiterer Aspekt der Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug mit einem erfin-
dungsgemallen Getriebe. Das Kraftfahrzeug kann beispielsweise als Hybrid-
fahrzeug ausgestaltet sein, welches wenigstens zwei voneinander verschie-
dene Antriebsmotoren aufweisen kann. Die Antriebsmotoren konnen bei-
spielsweise als jeweilige elektrische Antriebsmaschine und jeweilige Ver-
brennungskraftmaschine ausgebildet sein. Die elektrische Antriebsmaschine
und die Verbrennungskraftmaschine konnen mit dem Getriebe gekoppelt
beziehungsweise koppelbar sein.

Zu der Erfindung geh6ren auch Weiterbildungen des erfindungsgemalien
Kraftfahrzeugs, die Merkmale aufweisen, wie sie bereits im Zusammenhang
mit den Weiterbildungen des erfindungsgemalen Getriebes beschrieben
worden sind. Aus diesem Grund sind die entsprechenden Weiterbildungen
des erfindungsgemalien Verfahrens hier nicht noch einmal beschrieben.

Im Folgenden sind Ausflhrungsbeispiele der Erfindung beschrieben. Hierzu
zeigt die einzige Figur einen Halbschnitt eines Teilbereichs eines Getriebes.

Bei den im Folgenden erlauterten Ausfuhrungsbeispielen handelt es sich um
bevorzugte Ausfihrungsformen der Erfindung. Bei den Ausflhrungsbeispie-
len stellen die beschriebenen Komponenten der Ausfuhrungsformen jeweils
einzelne, unabhangig voneinander zu betrachtende Merkmale der Erfindung
dar, welche die Erfindung jeweils auch unabhangig voneinander weiterbilden
und damit auch einzeln oder in einer anderen als der gezeigten Kombination
als Bestandteil der Erfindung anzusehen sind. Des Weiteren sind die be-
schriebenen Ausflhrungsformen auch durch weitere der bereits beschriebe-
nen Merkmale der Erfindung ergéanzbar.
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In der Figur sind funktionsgleiche Elemente jeweils mit denselben Bezugs-
zeichen versehen.

Die Fig. zeigt ein Kraftfahrzeug 100 mit einem vorliegend lediglich bereichs-
weise in einem Halbschnitt dargesteliten Getriebe 10. Das Getriebe 10 weist
eine Antriebswelle 12 auf, welche mit zumindest einem, hier nicht weiter
dargestellten Antriebsmotor des Kraftfahrzeugs 100 gekoppelt oder koppel-
bar ist. Der Antriebsmotor kann beispielsweise als Verbrennungskraftma-
schine oder als elektrische Antriebsmaschine ausgestaltet sein, um nur eini-
ge Beispiele zu nennen. Das Getriebe 10 weist wenigstens eine in der Fig.
nicht gezeigte Ausgangswelle auf, mittels welcher hier nicht weiter darge-
stellte Antriebsrader des Kraftfahrzeugs 100 angetrieben werden kdnnen.

Das Getriebe 10 umfasst ein Gehause 80, sowie in dem Gehause 80 ange-
ordnete Ubersetzungselemente, welche beispielsweise als Zahnrader aus-
gestaltet sein konnen. Die Antriebswelle 12 ist vorliegend Uber ein Wellenla-
ger 90 an einem Kupplungsdeckel 94 des Gehauses 80 gelagert. Die Uber-
setzungselemente sind in der Fig. nicht weiter dargestellt. Das Getriebe 10
weist des Weiteren in dem Gehéause 80 angeordnete Schalteinheiten 20, 30,
40, 50 zum Aktivieren und Deaktivieren einer Drehmomentlibertragung an
zumindest einige der Ubersetzungselemente auf.

Die Schalteinheiten 20, 30, 40, 50 sind vorliegend als trocken betriebene
Schalteinheiten ausgebildet. Um die Schalteinheiten 20, 30, 40, 50 von ei-
nem hier nicht weiter dargestellten Nassraum des Getriebes 10 zu trennen,
weist das Gehause 80 eine Gehausewand 81 auf, durch welche der in der
Fig. als Halbschnitt dargestellte Bereich des Getriebes 10 Olfrei gehalten
werden kann und die trocken betriebenen Schalteinheiten 20, 30, 40, 50
dementsprechend nicht mit Schmiermittel aus dem Nassraum in Kontakt
kommen. Die trocken betriebenen Schalteinheiten konnen damit aligemein in
einem schmierstofffreien Gehausebereich 88 des Gehaduses 80 angeordnet
sein, wobei der Gehausebereich 88 vorliegend einem Innenraumbereich
eines durch das Gehause 80 begrenzten Gehauseinnenraums entspricht.

Die erste, trocken betriebene Schalteinheiten 20 sowie die zweite, trocken
betriebene Schalteinheiten 30 sind jeweils als Kupplung ausgebildet. Die
dritte trocken betriebene Schalteinheiten 40 sowie die vierte trocken betrie-
bene Schalteinheiten 50 sind jeweils als Bremse ausgebildet.
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Das Getriebe 10 weist weiterhin eine erste Abtriebswelle 14, eine zweite
Abtriebswelle 16 sowie eine dritte Abtriebswelle 18 auf, welche — wie in der
Fig. erkennbar ist — wenigstens bereichsweise ineinander angeordnet und
koaxial zu der Antriebswelle 12 angeordnet sind. Die erste Abtriebswelle 14
ist dabei im vorliegenden AusfUhrungsbeispiel als Vollwelle ausgestaltet,
wohingegen die zweite Abtriebswelle 16 sowie die dritte Abtriebswelle 18
vorliegend als jeweilige Hohlwellen ausgestaltet sind.

Durch die koaxiale Anordnung der Abtriebswellen 14, 16, 18 kbnnen diese
Uber ein Wellenlager 92 gegenuber dem Gehause 80 abgestitzt sein. Das
Wellenlager 92 kann ebenso wie das Wellenlager 90 beispielsweise als Rol-
lenlager ausgestaltet sein, wobei das Wellenlager 92 vorliegend einerseits
gegenuber dem Gehause 80 und andererseits gegenuber der dritten Ab-
triebswelle 18 in Stutzanlage ist. Ein Abstlutzung der jeweiligen Abtriebswel-
len 14, 16, 18 aneinander ist vorliegend nicht weiter gezeigt.

Die beiden trocken betriebenen Kupplungen 20, 30 sind vorliegend unab-
hangig voneinander drehfest mit einem Kupplungstrager 70 des Getriebes 10
koppelbar. Der Kupplungstrager 70, welcher auch als Scheibentrager be-
zeichnet werden kann, ist im vorliegenden Ausfuhrungsbeispiel drehfest und
verschiebefest mit der Antriebswelle 12 verbunden. Der Kupplungstrager 70
weist eine Kupplungstragerelement 72 mit zwei einander gegentberliegende
Tragerseiten 74, 76 auf. Die erste Schalteinheit 20 (Kupplung) weist eine
erste Kupplungsinnenscheibe 22 sowie eine erste Kupplungsaulienscheibe
24 auf. Die erste Kupplungsaulenscheibe 24 ist vorliegend drehfest auf dem
Kupplungstrager 70 gelagert, wohingegen die erste Kupplungsinnenscheibe
22 zumindest drehfest mit der ersten Abtriebswelle 14 gekoppelt ist. Um eine
DrehmomentUbertragung von der Antriebswelle 12 Gber den Kupplungstra-
ger 70 auf die erste Abtriebswelle 14 zu bewirken, kann mittels einer, in einer
Ausnehmung 27 in dem Kupplungsdeckel 94 des Gehéauses 80 angeordne-
ten, ersten Betatigungseinheit 26 ein Reibschluss zwischen den beiden
Scheiben 22, 24 sowie zwischen der ersten Kupplungsinnenscheibe 22 und
der ersten Tragerseite 74 des Kupplungstragerelement 72 hergestellt wer-
den. Die erste Betatigungseinheit 26 umfasst einen hydraulisch betatigbaren
und damit bewegbaren Betatigungskolben 28, mittels welchem ein Ausrick-
lager 29 der Betatigungseinheit 26 zur Erzeugung der besagten Reibschlis-
se in einer Offnung in dem Kupplungstrager 70 verschoben und dadurch
eine, die Reibschlisse bewirkende Anpresskraft auf die erste Kupplungsau-
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Renscheibe 24, die erste Kupplungsinnenscheibe 22 sowie das Kupplungs-
tragerelement 72 an dessen erster Tragerseite 74 ausgelbt werden kann.
Dadurch kann insgesamt eine Drehmomentibertragung von der Antriebswel-
le 12 auf die erste Abtriebswelle 14 ermdglicht werden.

Die zweite Schalteinheit 30 (Kupplung) weist eine zweite Kupplungsinnen-
scheibe 32 sowie eine zweite Kupplungsaulienscheibe 34 auf, wobei die
zweite Kupplungsinnenscheibe 32 drehfest mit der zweiten Abtriebswelle 16
und die zweite Kupplungsaullenscheibe 34 drehfest mit dem Kupplungstra-
ger 70 verbunden ist. Zur Drehmomentubertragung von der Antriebswelle 12
uber den Kupplungstrager 70 und die zweite Schalteinheit 30 auf die zweite
Abtriebswelle 16 ist eine zweite Betatigungseinheit 36 in einer weiteren Aus-
nehmung 37 in dem Gehaduse 80 aufgenommen. Die zweite Betatigungsein-
heit 36 weist einen hydraulisch betatigbaren Betatigungskolben 38 auf, mit-
tels welchem ein Ausrlcklager 39 eine weitere Betatigungskraft auf die zwei-
te Kupplungsaufienscheibe 34, die zweite Kupplungsinnenscheibe 32 sowie
auf das Kupplungstragerelement 72 an dessen zweiter Tragerseite 76 ausu-
ben kann. Durch diese weitere Betatigungskraft kann ein Reibschluss zwi-
schen der zweiten Kupplungsaufenscheibe 34 und der zweiten Kupplungs-
innenscheibe 32 sowie zwischen der zweiten Kupplungsinnenscheibe 32 und
dem Kupplungstragerelement 72 erzeugt werden, wodurch insgesamt eine
DrehmomentUbertragung von der Antriebswelle 12 auf die zweite Ab-
triebswelle 16 ermdglicht ist.

Ebenso wie die erste Betatigungseinheit 26 weist auch die zweite Betati-
gungseinheit 36 ein jeweiliges Axialkugellager auf. Durch die jeweiligen Axi-
alkugellager kdnnen das Ausrlcklager 29 der ersten Betatigungseinheit 26
bzw. das Ausrlcklager 39 der zweite Betatigungseinheit 36 einer etwaigen
Drehbewegung des Kupplungstrager 70 folgen (also mit dem Kupplungstra-
ger 70 mitgedreht werden), wahrend jeweilige Reibschlisse und damit
DrehmomentUbertragungen mittels der ersten Schalteinheit 20 bzw. der
zweiten Schalteinheiten 30 bewirkt werden.

Die dritte Schalteinheiten 40 (Bremse) weist vorliegend eine dritte Bremsin-
nenscheibe 42 sowie eine dritte Bremsaullenscheibe 44 auf. Die dritte
Bremsinnenscheibe 42 ist ebenso wie die zweite Kupplungsinnenscheibe 32
drehfest mit der zweiten Abtriebswelle 16 verbunden. Die dritte Bremsau-
Renscheibe 44 ist drehfest mit einem Bremstrager 96 des Getriebes 10 ver-
bunden. Der Bremstrager 96 kann drehfest und verschiebefest mit dem Ge-
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hause 80 verbunden sein. Der Bremstrager 96 kann zudem mehrteilig aus-
gebildet sein, um den Zusammenbau des Getriebes 10 zu erleichtern. Um
ein Abbremsen der zweiten Abtriebswelle 16 zu bewirken, ist eine dritte Be-
tatigungseinheit 46 vorgesehen. Die dritte Betatigungseinheit 46 weist einen,
in einer Ausnehmung 47 an dem Bremstrager 96 angeordneten und hydrau-
lisch betatigbaren Betatigungskolben 48 auf, mittels welchem eine Bremsbe-
tatigungskraft auf die dritte BremsaulRenscheibe 44, die dritte Bremsinnen-
scheibe 42 und ein an dem Gehause 80 festgelegtes Stltzelement 82 aus-
gelbt werden kann. Das Stltzelement 82 weist eine erste Seite 84 sowie
eine, der ersten Seite 84 gegenuberliegende zweite Seite 86 auf. Durch die
Bremsbetatigungskraft kann ein Reibschluss zwischen der dritten Bremsau-
Renscheibe 44 und der dritten Bremsinnenscheibe 42 sowie zwischen der
dritten Bremsinnenscheibe 42 und der ersten Seite 84 des Stutzelements 82
bewirkt werden, wodurch infolgedessen ein drehfestes Abstltzen der zweiten
Abtriebswelle 16 gegenuber dem Gehause 80 ermdoglicht ist.

Die vierte Schalteinheit 50 (Bremse) weist eine vierte Bremsinnenscheibe 52
sowie eine vierte BremsaulRenscheibe 54 auf. Die vierte Bremsinnenscheibe
52 ist drehfest auf der dritten Abtriebswelle 18 gelagert, wohingegen die
vierte BremsauRenscheibe 54 drehfest an dem Bremstrager 96 gelagert ist.
Um die dritte Abtriebswelle 18 abzubremsen, beziehungsweise gegenulber
dem Gehause 80 drehfest abzustltzen, ist eine vierte Betatigungseinheit 56
zum Offnen und SchlieRen der vierten Schalteinheit 50 vorgesehen. Die
vierte Betatigungseinheit 56 weist einen, in einer Ausnehmung 57 an dem
Bremstrager 96 angeordneten, hydraulisch betatigbaren Betéatigungskolben
58 auf, mittels welchem eine weitere Bremsbetatigungskraft auf die vierte
Bremsaullenscheibe 54, die vierte Bremsinnenscheibe 52 sowie auf die
zweite Tragerseite 76 des Kupplungstragerelement 72 ausgelbt werden
kann. Durch Auslben der weiteren Bremsbetatigungskraft kann ein Reib-
schluss zwischen der vierten Bremsaulienscheibe 54 und der vierten Brems-
innenscheibe 52 sowie zwischen der vierten Bremsinnenscheibe 52 und der
zweiten Tragerseite 76 bewirkt werden, wodurch insgesamt die dritte Ab-
triebswelle 18 drehfest gegentber dem Gehduse 80 abgestlitzt werden kann.

Die jeweiligen Schalteinheiten 20, 30, 40, 50 sind vorliegend unabhangig
voneinander betatigbar. Wenngleich dies im vorliegenden Ausfuhrungsbei-
spiel nicht explizit gezeigt ist, so kann das Getriebe 10 anstelle der vorlie-
gend beschriebenen zwei Kupplungen 20, 30 sowie der vorliegend beschrie-
benen zwei Bremsen 40, 50 beispielsweise lediglich eine trocken betriebene
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Kupplung sowie drei trocken betriebene Bremsen oder drei trocken betriebe-
ne Kupplungen und lediglich eine trocken betriebene Bremse aufweisen, um
nur einige weitere Beispiele zu nennen. Hierdurch ist allgemein eine beson-
ders bedarfsgerechte, planschverlustreduzierte Ausgestaltung des Getriebes
10 ermoglicht.

Das Getriebe 10 kann — wie vorliegend gezeigt — aulRerdem zumindest einen
Elektromotor 60 aufweisen, welcher eine mit zumindest einem der Uberset-
zungselemente drehmomentlbertragend koppelbare oder gekoppelte Mo-
torwelle 62 aufweist. Der Elektromotor 60 kann beispielsweise mit der ersten
Abtriebswelle 14 gekoppelt sein, um diese unabhangig von der Antriebswelle
12 anzutreiben oder zu bremsen.

Vorteilhafterweise kann der Elektromotor 60 sogar die Verbrennungskraft-
maschine anschleppen, also aus dem Stillstand bis zum Erreichen der Leer-
laufdrehzahl der Verbrennungskraftmaschine beschleunigen. Hierzu kann die
erste Betatigungseinheit 26 die Schalteinheit 20 betatigen und dadurch die
Antriebswelle 12 (unter Vermittlung der Schalteinheit 20) drehfest mit der
ersten Abtriebswelle 14 koppeln. Dadurch kann durch den Elektromotor 60
bereitgestelltes Antriebsmoment an eine hier nicht weiter gezeigte, mit der
Antriebswelle koppelbare oder gekoppelte Kurbelwelle der Verbrennungs-
kraftmaschine Ubertragen und die Verbrennungskraftmaschine dadurch an-
geschleppt werden.

Insgesamt zeigt das Beispiel den Einsatz von wenigstens drei trocken betrie-
benen Schalteinheiten 20, 30, 40, 50, durch welche im Vergleich zu aus dem
Stand der Technik bekannten Getriebesystemen ein erhohter Getriebewir-
kungsgrad erzielt werden kann.

Wahrend beispielsweise bei aus dem Stand der Technik bekannten Automa-
tikgetriebesystemen nasse Lamellenkupplungen und -bremsen fur eine kraft-
schliissige Verbindung von Getriebebauteilen (Ubersetzungselementen,
Wellen) genutzt werden um entsprechende Gange zu schalten, ermdglichen
die mit der vorliegenden Erfindung gezeigten, trockenen Schalteinheiten 20,
30, 40, 50 im Gegensatz dazu einen Betrieb des Getriebes 10 mit besonders
geringen Planschverlusten.

Bei den Kupplungen (erste Schalteinheit 20, zweite Schalteinheiten 30) kon-
nen jeweils beide Teile (Scheiben 22, 24 beziehungsweise 32, 34) beim
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Betrieb des Getriebes 10 umlaufen, wohingegen bei den Bremsen (dritte
Schalteinheiten 40, vierte Schalteinheiten 50) zumindest ein Teil (hier: dritte
BremsaulRenscheibe 44 beziehungsweise vierte Bremsaufllenscheibe 54)
Gehause fest (drehfest) an dem Gehause 80 angebracht sind.

Aus dem Stand der Technik bekannte Schaltsysteme sind élumspult, was fur
die Funktion und Kihlung jeweiliger Reibbelege der Schaltsysteme zwar
sinnvoll sein kann, jedoch durch zwischen jeweiligen Einzellamellen der
Schaltsysteme befindliches Ol Schleppverluste auftreten, welche den Wir-
kungsgrad eines, derartige Schaltsysteme aufweisenden Gesamtgetriebes
stark negativ beeinflussen. Bei diesen Schleppverlusten kommt es bei-
spielsweise zu Scherkraften an zwischen den jeweils nasslaufenden Ein-
zellamellen befindlichem Ol.

Das Getriebe 10 kann auch als elektrifiziertes Getriebe, beispielsweise als
sogenanntes DHT-Getriebe (Dedicated Hybrid Transmission) ausgestaltet
sein. Hierbei kann mittels des Elektromotors 60 eine Anfahrfunktion, oder
andere mittels des Elektromotors 60 steuerbare Getriebemodi realisiert wer-
den. Zu diesen Getriebemodi kann beispielsweise eine e-CVT-Funktion
(electronic continuously variable transmission) realisiert werden, mit der eine
geared-neutral-Anfahrt méglich ist. ,Geared-neutral® bezeichnet dabei eine
Anfahrt des Kraftfahrzeugs 100 aus dem Stand, wobei sich im Stillstand des
Kraftfahrzeugs 100 bereits beide Antriebe (beispielsweise die Verbrennungs-
kraftmaschine und der Elektromotor 60) mit einer von ,0° verschiedene
Drehzahl drehen kénnen. Dies reduziert etwaige Belastungen der Schaltein-
heiten 20, 30, 40, 50 in erheblichem Umfang, wodurch ein Substituieren von
nassen Kupplungen oder Bremsen durch die trockenen Schalteinheiten 20,
30, 40, 50 einfacher durchgefuhrt werden kann. Je mehr der Schalteinheiten
20, 30, 40, 50 trocken betrieben werden, desto effizienter ist das Getriebe
10.

Der Elektromotor 60 kann allgemein auch als Generator betrieben werden,
wodurch beispielsweise eine Energiertckgewinnung (Rekuperation) in einem
Generatorbetrieb des Elektromotors 60 ermdoglicht ist.

Wenngleich die trocken betriebenen Schalteinheiten 20, 30, 40, 50 in der Fig.
in axialer Richtung nebeneinander angeordnet sind, so ist auch eine Anord-
nung zumindest einiger der Schalteinheiten 20, 30, 40, 50 in radialer Rich-
tung Ubereinander moglich, wobei unabhangig davon eine komplette Tro-
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ckenlegung samtlicher Schalteinheiten 20, 30, 40, 50 in dem Gehausebe-
reich 88, welche auch als Schaltelementebauraum bezeichnet werden kann
ermdglicht ist, ohne dass in dem Gehé&usebereich 88 etwaige Ubersetzungs-
elemente des Getriebes 10, also beispielsweise Zahnrader beziehungsweise
Zahnradstufen angeordnet sind. Mit anderen Worten kénnen die Schaltein-
heiten 20, 30, 40, 50 ohne Unterbrechung durch diese Ubersetzungselemen-
te (Zahnrader) nebeneinander beziehungsweise Ubereinander angeordnet
werden. Dadurch kann ein vorhandener Bauraum besonders gut genutzt
werden und insgesamt eine besonders kompakte Ausgestaltung des Getrie-
bes 10 ermoglicht. Zwischen den jeweiligen Schalteinheiten 20, 30, 40, 50
konnen etwaige, zusatzlich erforderliche Lager, beispielsweise in gedichteter
Ausflhrung, vorgesehen sein.

Allgemein ist es auch moglich, alle trocken betriebenen Schalteinheiten als
Kupplungen oder als Bremsen auszubilden. Durch den Einsatz des Elektro-
motors 60 im Getriebe 10 kann auf weitere Schaltelemente mit einer Anfahr-
funktion verzichtet werden.
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PATENTANSPRUCHE:

Getriebe (10) flr ein Kraftfanrzeug (100),
- mit wenigstens einem Gehause (80),
- mit in dem Gehause (80) angeordneten Ubersetzungselementen
und
- mit in dem Gehause (80) angeordneten Schalteinheiten (20, 30,
40, 50), zum Aktivieren und Deaktivieren einer Drehmomentiber-
tragung an die Ubersetzungselemente,
dadurch gekennzeichnet, dass
wenigstens drei der Schalteinheiten (20, 30, 40, 50) trocken betriebene
Schalteinheiten sind.

Getriebe (10) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest eine der trocken betriebenen Schalteinheiten als Bremse
(40, 50) ausgebildet ist.

Getriebe (10) nach Anspruch 1 oder 2,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest eine der trocken betriebenen Schalteinheiten als Kupplung
(20, 30) ausgebildet ist.

Getriebe (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest zwei der trocken betriebenen Schalteinheiten als jeweilige
Bremsen (40, 50) ausgebildet sind, welche unabhangig voneinander an
jeweils gegenulberliegenden Seiten (84, 86) eines gehausefesten Stut-
zelements (82) drehfest gegenltber dem Gehause (80) abstitzbar sind.

Getriebe (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,

dadurch gekennzeichnet, dass

zumindest zwei der trocken betriebenen Schalteinheiten als jeweilige
Kupplungen (20, 30) ausgebildet sind, welche unabhangig voneinander
drehfest mit einem Kupplungstrager (70) des Getriebes (10) koppelbar
sind.

Getriebe (10) nach einem der vorhergehenden Ansprlche,
dadurch gekennzeichnet, dass



10

15

20

WO 2018/157986 16 PCT/EP2018/050853

10.

das Getriebe (10) zumindest eine Antriebswelle (12) und zumindest drei
Abtriebswellen (14, 16, 18) auifweist.

Getriebe (10) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
die zumindest drei Abtriebswellen (14, 16, 18) wenigstens bereichswei-
se ineinander angeordnet sind.

Getriebe (10) nach einem der vorhergehenden Ansprlche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die trocken betriebenen Schalteinheiten in einem schmierstofffreien
Gehausebereich (88) des Gehauses (80) angeordnet sind.

Getriebe (10) nach einem der vorhergehenden Ansprlche,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Getriebe (10) wenigstens einen Elektromotor (60) aufweist, welcher
eine mit zumindest einem der Ubersetzungselemente drehmomentiiber-
tragend koppelbare oder gekoppelte Motorwelle (62) aufweist.

Kraftfahrzeug (100) mit einem Getriebe (10) nach einem der vorherge-
henden Anspriche.
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