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(57) Abstract: A drive arrangement (1) for a hybrid vehicle, wherein the hybrid vehicle has a hybrid drive comprising an internal
combustion engine (7) and an electric machine (6) and a transmission (2) with two transmission input shafts (4, 5) and an output
shaft (3), wherein the drive arrangement comprises at least the following: a first planetary gear (PG1) having the elements planet
carrier (ST1), sun gear (SR1) and ring gear (HR1), wherein a first element of the first planetary gear can be connected non-rotatably
to one of the transmission input shafts (5), and wherein a second element of the first planetary gear (PG1) can be securely connected
attached to the housing; a second planetary gear (PG2) having the elements planet carrier (ST2), sun gear (SR2) and ring gear
(HR2), wherein a first element of the second planetary gear can be securely connected to the electric machine in a non-rotatable
manner, and wherein a second element of the second planetary gear (PG2) can be connected non-rotatably to another of the
transmission input shafts (4); at least three switch elements (I, J, K); wherein if a first switch element (J) is closed, a third element of
the second planetary gear (PG2) is securely connected to the housing; wherein if a second switch element (I) is then closed, the third
element of the second planetary
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gear (PG2) is connected non-rotatably to the transmission input shaft (5), to which the first element of the planetary gear (PG1) is
also connected non-rotatably; and wherein if a third switch element (K) is then closed, the third element of the second planetary
gear (PG2) is connected non-rotatably to a third element of the first planetary gear (PG1).

(57) Zusammenfassung: Antriebsanordnung (1) flir ein Hybridfahrzeug, wobei das Hybridfahrzeug einen Hybridantrieb mit
einem Verbrennungsmotor (7) und einer elektrischen Maschine (6) und ein Getriebe (2) mit zwei Getriebeeingangswellen (4, 5)
und einer Ausgangswelle (3) aufweist, wobei die Antriebsanordnung zumindest folgendes umfasst: ein erstes Planctengetriebe
(PG1) mit den Elementen Steg (ST1), Sonnenrad (SR1) und Hohlrad (HR1), wobei ein erstes Element des ersten
Planetengetriebes an eine der Getriebeeingangswellen (5) drehfest anbindbar, und wobei ein zweites Element des ersten
Planetengetriebes (GP1) gehdusefest anbindbar ist; ein zweites Planetengetriebe (PG2) mit den Elementen Steg (ST2), Sonnenrad
(SR2) und Hohlrad (HR2), wobei ein erstes Element des zweiten Planetengetriebes fest an die elektrische Maschine drehfest
anbindbar, und wobei ein zweites Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) an eine andere der Getriebeeingangswellen (4)
drehfest anbindbar ist; mindestens drei Schaltelemente (I, J, K); wobei dann, wenn ein erstes Schaltelement (J) geschlossen ist, ein
drittes Element des zweiten Planetengetriebes PG2 gehdusefest angebunden ist; wobei dann, wenn ein zweites Schaltelement (I)
geschlossen ist, das dritte Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) an die Getriebeeingangswelle (5) drehfest angebunden ist,
an die auch das erste Element des ersten Planetengetriebes (PG1) drehfest angebunden ist; und wobei dann, wenn ein drittes
Schaltelement (K) geschlossen ist, das dritte Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) an ein drittes Flement des ersten
Planetengetriebes (PG1) drehfest angebunden ist.
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Antriebsanordnung fiir ein Hybridfahrzeuq und Antriebsstrang mit einer solchen

Antriebsanordnung

Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung fiir ein Hybridfahrzeug. Des Weiteren
betrifft die Erfindung einen Antriebsstrang mit einer solchen Antriebsanordnung.

Hybridfahrzeuge mit Hybridantrieben sind aus dem Stand der Technik bekannt.

Hybridantriebe besitzen dabei zwei oder mehr verschiedene Antriebsquellen, wobei
sich weitgehend Antriebsstrange mit einem Verbrennungsmotor und einer oder meh-
reren elektrischen Maschinen als Parallelhybrid oder als Mischhybrid durchgesetzt
haben. Diese Varianten besitzen eine im Kraftfluss im Wesentlichen parallele Anord-
nung des Verbrennungsmotors und der elektrischen Maschine und damit ist sowohl
eine Uberlagerung der Antriebsmomente als auch eine Ansteuerung mit rein ver-

brennungsmotorischem Antrieb oder rein elektromotorischem Antrieb méglich.

Hybridfahrzeuge verfugen zusatzlich zu dem Hybridantrieb tber ein Getriebe.

Ein Getriebe bezeichnet insbesondere ein mehrgangiges Getriebe, bei dem eine
Vielzahl von Géngen, also feste Ubersetzungsverhéltnisse zwischen zwei Wellen des
Getriebes, durch Schaltelemente bevorzugt automatisiert schaltbar sind. Derartige
Getriebe finden vor allem in Kraftfahrzeugen, insbesondere auch bei Nutzfahrzeu-
gen, Anwendung, um die Drehzahl- und Drehmomentabgabecharakteristik der An-
triebseinheit den Fahrwiderstdnden des Fahrzeugs in geeigneter Weise anzupassen.

Aus der DE 10 2010 063 582 A1 ist eine Antriebsanordnung fur ein Hybridfahrzeug
bekannt, mit einem die Elemente Steg, Sonnenrad und Hohlrad aufweisenden Plane-
tengetriebe, wobei ein erstes Element dieser Elemente des Planetengetriebes der
festen Anbindung einer ersten Getriebeeingangswelle eines ersten Teilgetriebes ei-
nes Getriebes dient, und wobei ein zweites Element dieser Elemente des Planeten-
getriebes der festen Anbindung einer elektrischen Maschine eines Hybridantriebs
dient.
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Die Antriebsanordnung der DE 10 2010 063 582 A1 weist weiterhin ein erstes
Schaltelement auf, Uber welches ein drittes Element dieser Elemente des Planeten-
getriebes in einer ersten Schalstellung des ersten Schaltelements an einer zweiten
Getriebeeingangswelle eines zweiten Teilgetriebes des Getriebes, an welcher ferner
ein Verbrennungsmotor des Hybridantriebs koppelbar ist, und in einer zweiten
Schaltstellung des ersten Schaltelements gehauseseitig bzw. statorseitig anbindbar
ist.

Ferner weist die Antriebsanordnung der DE 10 2010 063 582 A1 ein zweites Schalt-
element, Uber welches bei geschlossenem zweitem Schaltelement beide Getriebe-
eingangswellen beider Teilgetriebe aneinander koppelbar und bei gedffnetem zwei-
ten Schaltelement beide Getriebeeingangswellen beider Teilgetriebe voneinander
trennbar sind. Damit ist ein elektrodynamisches Anfahren und auch elektrodynami-
sches Schalten méglich. AuBerdem kann die elektrische Maschine als Startergenera-

tor verwendet werden.

Ausgehend vom Stand der Technik stellt sich die Aufgabe eine Antriebsanordnung
fur ein Hybridfahrzeug zu schaffen, welche einfach und kostengiinstig eine Riick-
wartsfahrt erméglicht, insbesondere ein Riuckwartsfahren im Hybridbetrieb unter Be-
reitstellung eines Antriebsmoments auch lber den Verbrennungsmotor.

Ferner soll ein Antriebsstrang fir ein Hybridfahrzeug mit einer solchen Antriebsan-
ordnung geschaffen werden, insbesondere mit einem automatisiert lastschaltbaren
Schaltgetriebe, welches die verschiedensten Vorteile bestehender Schaltgetriebe
verbindet und diese so umsetzt, dass ein Antriebsstrang mit diesem Getriebe mit ge-
ringem Bauaufwand und hohem Wirkungsgrad entsteht, der speziell eine Spreizung
und Stufung fur LKWs aufweist.

Diese Aufgabe wird durch eine Antriebsanordnung gemafn Patentanspruch 1 geldst.

Die Antriebsanordnung umfasst zumindest ein erstes Planetengetriebe, ein zweites
Planetengetriebe und mindestens drei Schaltelemente.
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Das erste Planetengetriebe weist die Elemente Steg, Sonnenrad und Hohlrad auf,
wobei ein erstes Element des ersten Planetengetriebes an eine der Getriebeein-
gangswellen drehfest anbindbar, und wobei ein zweites Element des ersten Plane-
tengetriebes gehausefest anbindbar ist. Das zweite Planetengetriebe weist ebenfalls
die Elemente Steg, Sonnenrad und Hohlrad auf, wobei ein erstes Element des zwei-
ten Planetengetriebes an die elektrische Maschine drehfest anbindbar, und wobei ein
zweites Element des zweiten Planetengetriebes an eine andere der Getriebeein-
gangswellen drehfest anbindbar ist. Dann, wenn ein erstes Schaltelement geschlos-
sen ist, ist ein drittes Element des zweiten Planetengetriebes gehausefest angebun-
den. Dann, wenn ein zweites Schaltelement geschlossen ist, ist das dritte Element
des zweiten Planetengetriebes an die Getriebeeingangswelle drehfest angebunden,
an die auch das erste Element des ersten Planetengetriebes drehfest angebunden
ist. Dann, wenn ein drittes Schaltelement geschlossen ist, ist das dritte Element des
zweiten Planetengetriebes an ein drittes Element des ersten Planetengetriebes dreh-

fest angebunden.

Die erfindungsgemaéafe Antriebsanordnung ist an sich unabh&ngig von dem konkre-
ten Radsatz des Getriebes des Hybridfahrzeugs. Die Antriebsanordnung umfasst
zumindest die beiden Planetengetriebe und die drei Schaltelemente, wobei dann,
wenn das erste Schaltelement geschlossen ist, rein elektrisch gefahren werden kann,
wobei dann, wenn das zweite Schaltelement geschlossen ist, unter Beteiligung des
Verbrennungsmotors in einem sogenannten EDA-Betriebsmodus vorwarts gefahren
werden kann, und wobei dann, wenn das dritte Schaltelement geschlossen ist, eben-
falls unter Beteiligung des Verbrennungsmotors, wiederum im EDA-Betriebsmodus
rickwarts gefahren werden kann. Mit der Erfindung ist demnach ein Ruckwértsfahren
unter Beteiligung des Verbrennungsmotors méglich, und zwar unter Verwendung der
erfindungsgemaRen Antriebsanordnung unabhangig vom konkreten Radsatz des
Getriebes.

Vorzugsweise sind das erste Schaltelement und das zweite Schaltelement und das
dritte Schaltelement Uber einen gemeinsamen Aktuator derart betétigbar, dass immer
nur eines dieser Schaltelemente geschlossen ist.
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Diese Ausgestaltung der Erfindung ist konstruktiv einfach, kostengiinstig und daher
bevorzugt. Fiur die drei Schaltelemente ist ein einziger Aktuator ausreichend. Es ist
immer nur eines dieser drei Schaltelemente geschlossen. Ferner kénnen auch alle

drei Schaltelemente gedffnet sein, insbesondere um Uber die elektrische Maschine

einzulegende Schaltelemente zu synchronisieren.

Nach einer ersten Weiterbildung der Erfindung sind das erste Schaltelement und das
zweite Schaltelement und das dritte Schaltelement derart angeordnet, dass das zwei-
te Schaltelement zwischen dem ersten Schaltelement und dem dritten Schaltelement

angeordnet ist.

Nach einer zweiten, alternativen Weiterbildung sind das erste Schaltelement und das
zweite Schaltelement und das dritte Schaltelement derart angeordnet, dass das erste
Schaltelement zwischen dem zweiten Schaltelement und dem dritten Schaltelement

angeordnet ist.

Die zweite Weiterbildung der Erfindung ist bevorzugt, da bei dieser zweiten Weiter-
bildung die beiden Schaltelemente, die in geschlossener Schaltstellung das Vor-
waértsfahren und das Rickwértsfahren im EDA-Betriebsmodus gewéhrleisten, durch
dasjenige Schaltelement getrennt sind, welches in geschlossener Schaltstellung das
rein elektrische Fahren erméglicht. Dann, wenn dieses erste Schaltelement ge-
schlossen ist, verfiigt die elektrische Maschine im Fahrzeugstillstand iber eine Dreh-
zahl von Null. Beim Wechsel von einem geschlossenen zweiten Schaltelement furs
Vorwértsfahren im EDA-Betriebsmodus in ein geschlossenes drittes Schaltelement
furs Ruckwartsfahren im EDA-Betriebsmodus muss demnach nach der zweiten Wei-
terbildung die geschlossene Schaltstellung des ersten Schaltelements durchlaufen
werden, in welcher dann die elektrische Maschine im Fahrzeugstillstand eine Dreh-
zahl von Null aufweist, sodass also ohne Synchronisationsaufwand fir das zweite
Schaltelement dasselbe im Nulldurchgang der Drehzahl durchgeschaltet werden

kann.

Der erfindungsgeméBle Antriebsstrang ist in Anspruch 11 definiert.
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Besonders bevorzugt kommt die Antriebsanordnung bei einem Antriebsstrang zum
Einsatz, dessen Getriebe ein zwei parallel geschaltete Teilgetriebe umfassendes
Hauptgetriebe mit den beiden Getriebeeingangswelle und der Ausgangswelle, um-
fasst, wobei das Hauptgetriebe, eine erste Radebene, eine zweite Radebene, eine
dritte Radebene, eine vierte Radebene und eine fiinfte Radebene umfasst, wobei
das Getriebe ein erstes Doppelschaltelement, ein zweites Doppelschaltelement, ein
drittes Doppelschaltelement, ein viertes Doppelschaltelement und ein flinftes Dop-
pelschaltelement umfasst, wobei das Getriebe ein weiteres Planetengetriebe um-
fasst, das sich als Bereichsgruppe an das Hauptgetriebe derart anschlief3t, dass das
vierte Doppelschaltelement bei einem geschlossenen Schaltelement des vierten
Doppelschaltelements die fiinfte Radebene und ein erstes Element des weiteren
Planetengetriebes drehfest verbindet und bei einem anderen geschlossenem Schalt-
element des vierten Doppelschaltelements die finfte Radebene des Hauptgetriebes
mit einer Hauptwelle des Getriebes verbindet, und dass das flinfte Doppelschaltele-
ment ein zweites Element des weiteren Planetengetriebes bei einem geschlossenem
Schaltelement des fiinften Doppelschaltelements mit der Ausgangswelle koppelt und
bei einem anderen geschlossenem Schaltelement des finften Doppelschaltelements
gehédusefest arretiert, wobei an die Hauptwelle des Getriebes ein drittes Element des
weiteren Planetengetriebes drehfest gekoppelt ist. Ein Hybridfahrzeug, welches die
erfindungsgemafRe Antriebsanordnung mit einem solchen Getriebe kombiniert, ist
besonders bevorzugt. Es kénnen verschiedenste Vorteile bestehender Schaltgetrie-
be kombiniert werden, insbesondere sind Génge voll lastschaltbar, wobei mit gerin-
gem Bauaufwand und hohem Wirkungsgrad eine Spreizung und Stufung gewéhrleis-
tet werden kann, die fir LKWs besonders geeignet ist.

Bevorzugte Weiterbildungen ergeben sich aus den Unteranspriichen und der nach-
folgenden Beschreibung. Ausfliihrungsbeispiele der Erfindung werden, ohne hierauf
beschrankt zu sein, an Hand der Zeichnung nadher erldutert. Dabei zeigt:

Fig. 1 eine Schema einer ersten erfindungsgeméflen Antriebsanordnung;
Fig. 2 eine Schema einer zweiten erfindungsgemaflen Antriebsanordnung;

Fig. 3 eine Schema einer dritten erfindungsgeméfiien Antriebsanordnung;
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Fig. 4 die Antriebsanordnung der Fig. 3 in Kombination mit einem bevorzugten

Getriebe.

Die hier vorliegende Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung fiir ein Hybridfahrzeug
sowie ein Hybridfahrzeug mit einer solchen Antriebsanordnung und einem Getriebe.

Fig. 1 zeigt ein erstes Ausfihrungsbeispiel einer erfindungsgeméfiien Antriebsanord-
nung 1 zusammen mit einem als Block dargestellten Getriebe 2, wobei vom Getriebe
2 eine Ausgangswelle 3 und zwei Getriebeeingangswellen 4, 5 gezeigt sind. Die er-
findungsgeméanie Antriebsanordnung 1 ist zwischen das Getriebe 2, ndmlich die Ge-
triebeeingangswellen 4, 5 des Getriebes 2 und einen Hybridantrieb eines Hybridfahr-
zeugs geschaltet, wobei vom Hybridantrieb in Fig. 1 eine elektrische Maschine 6 und
ein Verbrennungsmotor 7 gezeigt ist. Der Verbrennungsmotor 7 ist in Fig. 1 unmittel-
bar drehfest, das heif3t ohne Zwischenanordnung einer Trennkupplung bzw. Anfahr-
kupplung, an eine der Getriebeeingangswellen, ndmlich an die Getriebeeingangswel-
le 5 drehfest gekoppelt. Obwohl auf eine solche Trennkupplung bzw. Anfahrkupplung
verzichtet werden kann, ist es auch méglich, zwischen die Getriebeeingangswelle 5
und den Verbrennungsmotor 7 eine Trennkupplung bzw. Anfahrkupplung zu schal-

ten.

Die erfindungsgemale Antriebsanordnung fur ein Hybridfahrzeug umfasst ein erstes
Planetengetriebe PG1 mit den Elementen Steg ST1, Sonnenrad SR1 und Hohirad
HR1. Ferner verflgt die erfindungsgemafe Antriebsanordnung 1 tiber ein zweites
Planetengetriebe PG2, wiederum mit den Elementen Steg ST2, Sonnenrad SR2 und
Hohlrad HR2.

Ein erstes Element des ersten Planetengetriebes PG1, in Fig. 1 das Sonnenrad SR1,
ist drehfest an eine der Getriebeeingangswellen anbindbar bzw. angebunden, und
zwar an diejenige Getriebeeingangswelle 5, an die auch der Verbrennungsmotor 7,
namlich eine Antriebswelle desselben, insbesondere permanent ohne Zwischen-
schaltung einer Trennkupplung drehfest anbindbar ist. Ein zweites Element des ers-
ten Planetengetriebes PG1, im Ausflihrungsbeispiel der Fig. 1 der Steg ST1, ist ge-

hausefest angebunden.
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Ein erstes Element des zweiten Planetengetriebes PG2, in Fig. 1 das Sonnenrad
SR2, ist drehfest an die elektrische Maschine 6 angebunden, ndmlich an einen Rotor
bzw. Laufer 8 der elektrischen Maschine 6. Ein Stator bzw. Stander 9 der elektri-
schen Maschine 6 ist gehdusefest angebunden.

Ein zweites Element des zweiten Planetengetriebes PG2, im Ausflihrungsbeispiel der
Fig. 1 der Steg ST2, ist permanent und drehfest an die andere Getriebeeingangswel-
le des Getriebes 2 angebunden, nédmlich an die Getriebeeingangswelle 4.

Zusatzlich zu den beiden Planetengetrieben PG1 und PG2 umfasst die erfindungs-
gemale Antriebsanordnung 1 zumindest drei Schaltelemente K, | und J.

Dann, wenn ein erstes Schaltelement J der Antriebsanordnung 1 geschlossen ist, ist
ein drittes Element des zweiten Planetengetriebes PG2, im gezeigten Ausfihrungs-
beispiel der Fig. 1 das Hohlrad HR2, gehausefest angebunden.

Dann hingegen, wenn ein zweites Schaltelement | der Antriebsanordnung 1 ge-
schlossen ist, ist das dritte Element des zweiten Planetengetriebes PG2, in Fig. 1 das
Hohlrad HR2, an diejenige Getriebeeingangswelle 5 des Getriebes 2 drehfest ange-
bunden, an die auch das erste Element, in Fig. 1 das Sonnenrad SR1, des ersten
Planetengetriebes PG1, drehfest angebunden ist.

Ist hingegen das dritte Schaltelement K der Antriebsanordnung 1 geschlossen, so ist
das dritte Element des zweiten Planetengetriebes, in Fig. 1 das Hohlrad HR2, dreh-

fest an ein drittes Element des ersten Planetengetriebes PG1, in Fig. 1 an das Hohl-
rad HR1, angebunden.

Dann, wenn das erste Schaltelement J geschlossen ist, wenn also in Fig. 1 das Hohl-
rad HR2 des zweiten Planetengetriebes PG2 gehadusefest angebunden ist, kann ins-
besondere rein elektrisch im ISG-Betriebsmodus gefahren werden.
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Dann, wenn das zweite Schaltelement | geschlossen ist, wenn also das Hohlrad HR2
des zweiten Planetengetriebes PG2 mit der Getriebeeingangswelle 5 verbunden ist,
kann unter Beteiligung des Verbrennungsmotors 7 insbesondere in einem sogenann-
ten EDA-Betriebsmodus vorwarts gefahren werden.

Dann, wenn das dritte Schaltelement K geschlossen ist, wenn also die beiden Hohl-
rader HR1 und HR2 der beiden Planetengetriebe PG1 und PG2 verbunden sind,
kann insbesondere im EDA-Betriebsmodus unter Beteiligung des Verbrennungsmo-

tors 7 rickwarts gefahren werden.

Das erste Planetengetriebe PG1 dient demnach als Umkehrstufe, bei welchem das
Sonnenrad SR1 vom Verbrennungsmotor 7 angetrieben wird, bei welchem der Steg
ST1 gehédusefest angebunden ist, und bei welchem das Hohlrad HR1 riickwérts
dreht.

In der in Fig. 1 gezeigten Ausflihrungsform der Antriebsanordnung 1 sind die drei
Schaltelemente J, | und K Uiber einen gemeinsamen Aktuator 10 betétigbar, die drei
Schaltelemente J, | und K sind demnach zu einem Dreifachschaltelement S6 zu-
sammengefasst. In dieser bevorzugten Ausflihrungsform kann demnach nur immer
eines der drei Schaltelemente J, | und K geschlossen sein, es ist jedoch auch még-
lich, dass alle drei Schaltelemente J, | und K gedffnet sind.

In Fig. 1 sind die drei Schaltelemente J, | und K der Antriebsanordnung 1 derart an-
geordnet, dass das zweite Schaltelement | zwischen dem ersten Schaltelement J und
dem dritten Schaltelement K angeordnet ist. Ausgehend von einer geschlossenen
Schaltelementstellung des ersten Schaltelements J muss demnach zuerst eine ge-
schlossene Schaltelementstellung des zweiten Schaltelements | durchlaufen werden,
bevor eine geschlossene Schaltelementstellung des dritten Schaltelements K einge-
nommen werden kann. Dabei ist einerseits zwischen der geschlossenen Schaltele-
mentstellung des ersten Schaltelements J und der geschlossenen Schaltelementstel-
lung des zweiten Schaltelements | und andererseits zwischen der geschlossenen
Schaltelementstellung | und der geschlossenen Schaltelementstellung K jeweils eine

Neutral-Schaltelementstellung bzw. Neutral-Position ausgefiihrt.
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Die Neutral-Position zwischen den Schaltelementen | und J sowie die Neutral-
Position zwischen den Schaltelementen | und K wird benétigt, um insbesondere tber
die elektrische Maschine 6 eine Drehzahl an einem einzulegenden Schaltelement der

drei Schaltelemente J, | und K zu synchronisieren.

Im in Fig. 1 gezeigten Ausfiihrungsbeispiel sind demnach fiir die zum Dreifachschalt-
element S6 zusammengefassten Schaltelemente K, | und J finf Schaltelementstel-
lungen vorhanden, namlich drei geschlossene Schaltelementstellungen sowie zwei

Neutral-Positionen.

Fig. 2 zeigt eine zweite erfindungsgemafle Antriebsanordnung 1, die sich von der in
Fig. 1 gezeigten Antriebsanordnung 1 durch die Relativposition der drei Schaltele-
mente |, J und K unterscheidet. Hinsichtlich der Gbrigen Details stimmt die An-
triebsanordnung der Fig. 1 mit der Antriebsanordnung der Fig. 2 Gberein, sodass zur
Vermeidung unnétiger Wiederholungen flir gleiche Baugruppen gleiche Bezugszif-
fern verwendet werden und hinsichtlich des Ausflihrungsbeispiels der Fig. 2 auf die

Ausfuhrungen zum Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 1 verwiesen wird.

Im Ausfiihrungsbeispiel der Fig. 2 sind die drei Schaltelemente |, J und K derart an-
geordnet, dass das erste Schaltelement J zwischen dem zweiten Schaltelement | und
dem dritten Schaltelement K positioniert ist, sodass demnach ausgehend von einer
geschlossenen Schaltelementstellung des zweiten Schaltelements | zunachst eine
geschlossene Schaltelementstellung des ersten Schaltelements J durchlaufen wer-
den muss, bevor eine geschlossene Schaltelementstellung des dritten Schaltele-
ments K eingenommen werden kann. Dies verfiigt Uber den Vorteil, dass beim
Wechsel zwischen einer Vorwértsfahrt und einer Rickwartsfahrt unter Beteiligung
des Verbrennungsmotors im sogenannten EDA-Betriebsmodus, welcher durch die
geschlossenen Schaltelementstellungen des zweiten Schaltelements | und des drit-
ten Schaltelements K bereitgestellt werden, immer die geschlossene Schaltelement-

stellung des ersten Schaltelements J durchlaufen werden muss.
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Bei geschlossener Schaltelementstellung des zweiten Schaltelements J im Fahr-
zeugstillstand hat die elektrische Maschine ohnehin eine Drehzahl von Null, sodass
beim Wechsel zwischen einer Vorwartsfahrt bei geschlossenem zweiten Schaltele-
ment | und einer Riickwartsfahrt bei geschlossenem dritten Schaltelement K die ent-
sprechende Schaltung ohne zusétzlichen Synchronisationsaufwand fir das erste
Schaltelement J durchgefiihrt werden kann.

Beiden Varianten der Fig. 1 und 2 ist gemeinsam, dass bei einem Fahrzeugstillstand
die elektrische Maschine 6 eine Drehzahl von Null aufweist, und damit auch die Ge-
triebeeingangswelle 4, wohingegen der Verbrennungsmotor 7 im Leerlauf lauft. Das
Hohlrad HR1 des ersten Planetengetriebes PG1 dreht dann dauerhaft rickwérts mit
relativ geringer Drehzahl. Dann, wenn das dritte Schaltelement K in dieser Situation
geschlossen ist, dreht das Hohlrad HR2 des zweiten Planetengetriebes PG2 eben-
falls relativ langsam rickwarts, wobei dann die elektrische Maschine 6 zum Aus-
gleich vorwérts dreht. Dann, wenn hingegen in dieser Situation das erste Schaltele-
ment J geschlossen ist, steht durch die gehdusefeste Anbindung des Hohlrads HR2
des Planetengetriebes PG2 die elektrische Maschine 6 still. Ist hingegen in dieser
Situation das zweite Schaltelement | geschlossen, so dreht das Hohlrad HR2 des
zweiten Planetengetriebes PG2 vorwarts, wobei dann die elektrische Maschine 6
zum Ausgleich rickwérts dreht. Bei einem Wechsel zwischen den geschlossenen
Schaltelementpositionen der Schaltelemente |, J und K kann eine Differenzdrehzahl
am einzulegenden Schaltelement mit Hilfe der elektrischen Maschine 6 aktiv syn-
chronisiert werden. Dabei erfolgt die Umschaltung stets zugkraftunterbrochen. Der
Variante der Fig. 2 kann jedoch zur Umschaltung zwischen den geschlossenen
Schaltelementstellungen der Schaltelemente | und K das erste Schaltelement J ohne
Synchronisationsaufwand im Nulldurchgang durchgeschaltet werden.

Eine weitere Ausgestaltung einer erfindungsgemaéfRien Antriebsanordnung 1 zeigt Fig.
3, wobei die Antriebsanordnung 1 der Fig. 3 eine Weiterentwicklung der Antriebsan-
ordnung 1 der Fig. 2 ist. Daher werden nachfolgend wiederum fiir gleiche Baugrup-
pen gleiche Bezugsziffern verwendet und es wird zur Vermeidung unnétiger Wieder-
holungen hinsichtlich der Antriebsanordnung der Fig. 3 auf die Ausflihrungen zur An-

triebsanordnung der Fig. 2 und damit auch der Fig. 1 verwiesen.

10



WO 2017/076607 PCT/EP2016/074695

Die Antriebsanordnung 1 der Fig. 3 verfugt zuséatzlich zu den beiden Planetengetrie-
ben PG1 und PG2 sowie zusétzlich zu den drei Schaltelementen J, | und K Uber ein
weiteres Schaltelement C, welches als Koppel-Schaltelement ausgefiihrt ist. Dann,
wenn dieses vierte Schaltelement C geschlossen ist, sind die beiden Getriebeein-
gangswellen 4 und 5 des Getriebes 2 drehfest aneinander gekoppelt, wohingegen
dann, wenn dieses Schaltelement C gedffnet ist, die beiden Getriebeeingangswellen
4 und 5 nicht drehfest aneinander gekoppelt sind. Durch das vierte Schaltelement C
kann der Verbrennungsmotor 7 solche Génge des Getriebes 2, welche der Getriebe-
eingangswelle 4 zugeordnet sind, mitnutzen, um so mechanische Vorwartsgange

bereitzustellen.

In Fig. 3 ist das vierte Schaltelement C innerhalb des Getriebes 2 gezeigt, also als
getriebeinternes Schaltelement ausgefihrt. Es ist jedoch auch méglich, dass dieses
vierte Schaltelement C aulRerhalb des Getriebes 2 positioniert ist, also als getriebeex-

ternes Schaltelement ausgefiihrt ist.

Wie bereits in Zusammenhang mit Fig. 1 ausgefiihrt, kann zwischen den Verbren-
nungsmotor 7 sowie die mit dem Verbrennungsmotor 7 zusammenwirkende Getrie-
beeingangswelle 5 eine Trennkupplung oder Anfahrkupplung geschaltet sein. Vor-
teilhafterweise wird jedoch auf eine derartige Trennkupplung oder Anfahrkupplung

zur Reduzierung der Bauteile verzichtet.

Obwohl die in Fig. 1 bis 3 gezeigte Verschaltung der jeweils drei Elemente der bei-
den Planetengetriebe PG1, PG2 mit den Getriebeeingangswellen 4, 5 und den
Schaltelementen J, | und K bevorzugt ist, ist auch eine andere Anbindung der Plane-
tengetriebe mdglich. So kann beim zweiten Planetengetriebe PG2 die elektrische
Maschine 6 auch am Hohlrad HR2 angreifen und das Sonnenrad SR2 schaltbar tiber

die Schaltelemente J, | und K sein.

Ferner kann fir die Planetengetriebe PG1 und PG2 ein Plus-Radsatz verwendet

werden, um andere Ubersetzungsverhéltnisse zu reduzieren.

11
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Ferner kann beim Planetengetriebe PG1 eine andere Ankopplung der drei Elemente
desselben genutzt werden, zum Beispiel in Verbindung mit einem Plus-Planetensatz
fur das Planetengetriebe PG1, bei welchem dann das Hohlrad HR1 gehdusefest an-
gebunden ist, die Sonne SR1 an der Getriebeeingangswelle 5 und der Steg SR1
Uber die Schaltelemente K, | und J schaltbar ist.

Bei den erfindungsgeméfien Antriebsanordnungen kann als konventionelles Anfah-
relement furs Anfahren in Vorwartsfahrt und Ruckwartsfahrt an der Getriebeein-
gangswelle 4, die mit der elektrischen Maschine 6 zusammenwirkt, eine zusatzliche
Bremse vorgesehen sein. Uber ein solches Anfahrelement kann eine dynamische
Drehmomentabstitzung durch die elektrische Maschine 6 unterstitzt oder ersetzt
werden, und zwar sowohl fiir eine Vorwartsfahrt bei geschlossenem zweitem Schalt-
element | als auch fiir eine Rickwartsfahrt bei geschlossenem drittem Schaltele-

ment K.

Ferner ist es méglich, dem zweiten Planetengetriebe PG2 ein zusétzliches Schalt-
element zuzuordnen, Uber welches das zweite Planetengetriebe PG2 verblockt wer-
den kann, dass dasselbe bei Drehzahlgleichheit von Sonnenrad SR2, Steg ST2 und
Hohlrad HR2 im Blockumlauf betrieben wird. Hierdurch kénnen mechanische Rick-
wartsgange ohne erforderliche Drehmomentabstiitzung durch die elektrische Ma-
schine bereitgestellt werden. Eine derartige Uberbriickungskupplung kann als Reib-
kupplung ausgeflihrt sein und als konventionelles Anfahrelement zum Anfahren in
Vorwaértsfahrt und Anfahren in Rlckwartsfahrt dienen.

Wie oben ausgefiihrt, ist die unter Bezugnahme auf Fig. 1 bis 3 beschriebene, erfin-
dungsgemale Antriebsanordnung 1 an sich unabhéngig vom konkreten Radsatz des
Getriebes 2.

Besonders bevorzugt findet dieselbe jedoch mit dem in Fig. 4 gezeigten Radsatz ei-
nes Getriebes 2 Verwendung, um bei geringem Bauaufwand und hohem Wirkungs-
grad speziell eine Spreizung und Stufung fiir Lkws mit automatisiert lastschaltbaren

Gangen im Getriebe 2 bereitzustellen.
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So zeigt Fig.4 zeigt die bevorzugte Ausfiihrungsform des Getriebes 2 zusammen mit
der erfindungsgemafen Antriebsanordnung 1. Das Getriebe 2 umfasst ein 5-Gang-
Hauptgetriebe HG, das zwei Teilgetriebe aufweist, und ein weiteres Planetengetriebe
PG3 mit den Elementen Steg ST3, Sonnenrad SR3 und Hohlrad HR3. Das weitere
Planetengetriebe PG3 wird als Bereichsgruppe eingesetzt und schlief3t an die
Hauptgruppe HG an. Die erste Getriebeeingangswelle 4 ist als Hohlwelle ausgeftihrt
und einem ersten Teilgetriebe des Hauptgetriebes HG zugeordnet. Eine zweite Ge-
triebeeingangswelle 5 ist als Vollwelle ausgefiihrt und dem zweiten Teilgetriebe des
Hauptgetriebes HG zugeordnet.

Das Hauptgetriebe HG umfasst eine erste Radebene R1, eine zweite Radebene R2,
eine dritte Radebene R3, eine vierte Radebene R4 und eine flinfte Radebene R5
sowie ein erstes Doppelschaltelement S1 mit den Schaltelementen A und B, ein
zweites Doppelschaltelement S2 mit den Schaltelementen C und D, ein drittes Dop-
pelschaltelement S3 mit den Schaltelementen E und F und ein viertes Doppelschalt-
element S4 mit den Schaltelementen G und H.

Die fiinfte Radebene R5 bildet die Abtriebskonstante des Hauptgetriebes HG.

Alle Doppelschaltelemente S1 bis S4 des Hauptgetriebes HG kénnen zwei unter-
schiedliche Elemente des Getriebes 1 mit einer Welle oder einem Getriebebauteil
verbinden.

Die erste Radebene R1 wird durch ein erstes Losrad der ersten Getriebeeingangs-
welle 4 mit einem ersten Festrad einer Vorgelegewelle VW gebildet. Die zweite Rad-
ebene R2 wird durch ein Losrad der ersten Getriebeeingangswelle 4 mit einem zwei-
ten Festrad der Vorgelegewelle VW gebildet. Die dritte Radebene R3 wird durch ein
drittes Losrad auf der zweiten Getriebeeingangswelle und ein drittes Festrad der
Vorgelegewelle VW gebildet. Die vierte Radebene R4 wird durch ein viertes Losrad
auf der zweiten Getriebeeingangswelle 5 und ein viertes Festrad auf der Vorgelege-
welle VW gebildet. Die finfte Radebene R5 wird durch ein flinftes Losrad auf einer
Hauptwelle 11 und ein flinftes Festrad auf der Vorgelegewelle VW gebildet.

13
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Die Hauptwelle 11 verlduft koaxial zu den Getriebeeingangswelle 4, 5 und der Aus-
gangswelle 3 und liegt zwischen der zweiten Getriebeeingangswelle 5 und der Vor-
gelegewelle VW verlauft parallel zur Achse der Getriebeeingangswellen 4, 5, der
Hauptwelle 11 und der Ausgangswelle 3. Dabei kann das erste Doppelschaltele-
ment S1 bei geschlossenem Schaltelement A die erste Radebene R1 oder bei ge-
schlossenem Schaltelement B die zweite Radebene R2 mit der ersten Getriebeein-
gangswelle 4 verbinden. Das zweite Doppelschaltelement S2 kann bei geschlosse-
nem Schaltelement C die erste Getriebeeingangswelle 4 oder bei geschlossenem
Schaltelement D die dritte Radebene R3 mit der zweiten Getriebeeingangswelle 5
verbinden. Das zweite Doppelschaltelement S2 dient damit bei geschlossenem
Schaltelement C der Teilgetriebekopplung. Das dritte Doppelschaltelement S3 kann
bei geschlossenem Schaltelement E die vierte Radebene R4 oder bei geschlosse-
nem Schaltelement F die Hauptwelle 11 mit der zweiten Getriebeeingangswelle 5
koppeln. Bei geschlossenem Schaltelement F kann damit ein Direktgang geschaltet
werden, wobei Drehmoment von der zweiten Getriebeeingangswelle 5 liber die
Hauptwelle 11 und das Planetengetriebe PG3 auf die Ausgangswelle 3 libertragen
wird. Das vierte Doppelschaltelement S4 kann bei geschlossenem Schaltelement G
die Hauptwelle 11 oder bei geschlossenem Schaltelement H den Steg ST3 des wei-
teren Planetenradgetriebes PG3 mit der flinften Radebene R5 verbinden. Die Ab-
triebskonstante, also die fiinfte Radebene R5 des Hauptgetriebes HG, kann damit
Uber das vierte Doppelschaltelement S4 entweder an das Sonnenrad SR3 oder an
den Steg ST3 des weiteren Planetengetriebes PG3 gekoppelt werden, da die
Hauptwelle 11 direkt mit dem Sonnenrad SR3 des Planetengetriebes PG3 verbun-
den ist. Durch die dadurch mégliche Koppelung der elektrischen Maschine 2 tber die
Abtriebskonstante an den Steg ST3 des Planetengetriebes PG3, wird das fiinfte
Doppelschaltelement S5 lastfrei und kann umgeschaltet werden. Die elektrische Ma-
schine 6 stlitzt also Uber die Vorgelegewelle VW die Zugkraft, so dass die Bereichs-
gruppe PG3 zugkraftunterstiitzt geschaltet werden kann. Ein weiterer Vorteil der
Koppelung der elektrischen Maschine 2 an den Steg ST3 ist, dass die Drehzahl der
Vorgelegewelle VW beim Fahren im Direktgang abgesenkt werden kann, um
Schleppverluste an Lager und Dichtungen zu reduzieren. Jedes der Doppelschalt-
elemente S1 bis S4 kann auch in Neutral geschaltet werden, so dass es keines der

genannten Elemente miteinander verbindet.
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Das Getriebe 1 umfasst die Bereichsgruppe in Form des Planetengetriebes PG3. Die
Bereichsgruppe PG3 dient der Verdopplung der Gangzahlen des Hauptgetrie-

bes HG. Dafiir kann durch das flinftes Doppelschaltelement S5, welches der Be-
reichsgruppe PG3 zugeordnet ist, bei geschlossenem Schaltelement L das Hohl-
rad HR3 des Planetengetriebes PG3 mit einem gehdusefesten Bauteil bzw. einem
Gehdauseteil oder mit einem anderen drehfesten Bauelement des Getriebes 1 ver-
bunden werden. Dadurch wird ein langsamer Bereich gebildet. Bei geschlossenem
Schaltelement S des flinften Doppelschaltelements S5 kann das Hohlrad HR3 des
Planetengetriebes PG3 mit der Ausgangswelle 3 und damit auch mit dem Steg ST3
des Planetengetriebes PG3 verbunden werden. Der Steg ST3 ist drehfest mit der
Ausgangswelle 3 verbunden. Damit werden die Bauteile Steg ST3 und Hohlrad HR3
in bei geschlossenem Schaltelement S miteinander verblockt und bilden einen
schnellen Bereich. Das Doppelschaltelement S5 kann auch in Neutral geschaltet

werden.

Das zweite Planetengetriebe PG2 der Antriebsanordnung 1 ist als Planetenstufe zwi-
schen die elektrischen Maschine 2 und der Getriebeeingangswelle 4 angeordnet. Die
elektrische Maschine 6 besitzt den Stator 9, welcher drehfest mit einem gehdusefes-
ten Bauteil verbunden ist, sodass der Stator 9 keine Drehzahl annehmen kann. Der
drehbar gelagerter Rotor 8 der elektrischen Maschine 6 ist mit der als Sonnen-

rad SR2 des zweiten Planetengetriebes PG2 ausgebildeten Planetenradsatzwelle

der Planetenstufe PG2 permanent drehfest verbunden.

Der Steg ST2 des zweiten Planetengetriebes PG2 ist permanent drehfest mit der
ersten Getriebeeingangswelle 4 verbunden. Das Hohlrad HR2 des zweiten Plane-
tengetriebes PG2 ist, wie oben im Dezail beschrieben, Giber das Dreifachschaltele-
ment S6, bei geschlossenem Schaltelement | mit der Getriebeeingangswelle 5 ver-
bindbar, bei geschlossenem Schaltelement J gehdusefest arretierbar, und bei ge-
schlossenem Schaltelement K an das Hohlrad HR1 des ersten Planetengetrie-
bes PG1 koppelbar.
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Durch die Anordnung der elektrischen Maschine 2 mit der Planetenstufe PG2 an der
Getriebeeingangswelle 4 ist die elektrische Maschine 6 dem ersten Teilgetriebe zu-

geordnet.

Die Getriebeeingangswelle 5 ist durch den Verbrennungsmotor 7 angetrieben. Der
Verbrennungsmotor 7 ist mit der zweiten Getriebeeingangswelle 5 permanent ver-

bunden bzw. verbindbar.

Jedem Teilgetriebe sind iber die zugeordneten Radebenen R1 bis R5 schaltbare
Gange zugeordnet. Die erste Radebene R1 und die zweite Radebene R2 des
Hauptgetriebes HG sind der ersten Getriebeeingangswelle 4 und damit dem ersten
Teilgetriebe des Hauptgetriebes HG zugeordnet. Damit ist ein rein elektrisches Fah-
ren Uber die zwei Gdnge mdglich, die Giber die zwei Radebenen R1 und R2 gebildet
werden. Durch die Bereichsgruppe PG3 entstehen dabei vier schaltbare rein elektri-
sche Gange. Die dritte Radebene R3 und die vierte Radebene R4 des Hauptgetrie-
bes HG sind der zweiten Getriebeeingangswelle 5 und damit dem zweiten Teilgetrie-
be des Hauptgetriebes HG zugeordnet. Die flinfte Radebene R5 dient als Ab-
triebskonstante fiir beide Teilgetriebe des Hauptgetriebes HG. Durch die Teilgetrie-
bekoppelung liber das Doppelschaltelement S2 bei geschlossenem Schaltelement C
kénnen der Verbrennungsmotor 7 und die elektrische Maschine 6 die Génge des je-
weils anderen Teilgetriebes trotzdem nutzen. Die elektrische Maschine 6 kann aller-
dings die dritte Radebene R3 des Hauptgetriebes HG nicht nutzen.

Durch die zwei Teilgetriebe kénnen Verbrennungsmotor 7 und elektrische Maschi-
ne 6 mit unterschiedlichen Ubersetzungen betrieben werden. Damit kénnen fiir den
Verbrennungsmotor 7 und fur die elektrische Maschine 6 jeweils fahrsituationsab-
hangig geeignete Betriebspunkte gewéhlt werden. Die elektrische Maschine 6 kann
teilweise auch ganz abgekoppelt werden und stillstehen und damit Nullastverluste
vermeiden. Ein Abkoppeln der elektrischen Maschine 6 ist Gber die Doppelschaltele-
ment S1 und S2 mdglich, welche die erste Getriebeeingangswelle 4 nicht mit einem

weiteren Bauteil verbinden diirfen.
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Durch die Teilgetriebekoppelung Uber das Doppelschaltelement S2 bei geschlosse-
nem Schaltelement C kann der Verbrennungsmotor 7 mit der elektrischen Maschi-
ne 6 verbunden werden, ohne dass ein Drehmoment zur Ausgangswelle 3 geleitet
wird. Dabei sind zumindest das Doppelschaltelement S1 und Doppelschaltele-
ment S3 des Hauptgetriebes HG nicht betétigt, sondern in einer neutralen Stellung.
Dadurch kann der Verbrennungsmotor 7 mit der elektrischen Maschine 6 gestartet
werden oder es kann in Neutral, d.h. unabhangig von der Fahrgeschwindigkeit, also
auch im Stillstand, Strom erzeugt werden. Dabei treibt der Verbrennungsmotor 7 die
elektrische Maschine 6 an. Die elektrische Maschine 6 arbeitet generatorisch.

Die Fig. 1 zeigt lediglich die obere Hélfte des zur Achse der Getriebeeingangswellen
4, 5, der Hauptwelle 11 und der Ausgangswelle 3 symmetrischen Radsatzes des Ge-
triebes 1. Die Spiegelung an dieser Achse flhrt zu einer Variante mit zwei Vorgele-
gewellen VW, die zur Leistungsteilung dienen. Der Radsatz ist aber funktional iden-
tisch in der Ausfuhrungsvariante mit nur einer Vorgelegewelle VW. Dies bedeutet,
dass die Vorgelegewelle VW inklusive der zugehdérigen Festrader nicht gespiegelt

werden.

Mit der Ausfiihrungsform der Fig. 4 lasst sich eine unter EDA, Elektrodynamisches
Anfahren, bekannte Anfahrfunktion umsetzen. Die elektrische Maschine 6 kann dabei
rein oder nur zur Unterstitzung des Verbrennungsmotors 7 zum Anfahren und Be-

schleunigen verwendet werden.

Bei einem rein elektrischen Anfahren kann Uber das als Konstantlibersetzung wir-
kende zweite Planetengetriebe PG2 ein erhdhtes Anfahrmoment bereitgestellt wer-
den. Um elektrodynamisch anfahren zu kénnen, muss am Dreifachschaltelement S6
fur eine Vorwértsanfahrrichtung das Schaltelement | und fir eine Rickwartsanfahr-
richtung das Schaltelement K geschlossen sein. Das Getriebe 2 befindet sich dann
im EDA-Modus. Im Weiteren muss ein Gang des ersten Teilgetriebes, welcher der
Getriebeeingangswelle 4 zugeordnet ist, eingelegt sein und das zweite Teilgetriebe
neutral, ohne Ubertragung von Drehmoment, geschaltet sein. Der erste Gang des
Getriebes 1 wird vorzugsweise der ersten Radebene R1 zugeordnet. Die erste Rad-

ebene R1 ist dabei dem ersten Teilgetriebe zugeordnet.
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Damit kann zum elektrodynamischen Anfahren das erste Doppelschaltelement S1
bei geschlossenem Schaltelement A verwendet werden und im weiteren Kraftfluss
kann flr den ersten Gang das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem
Schaltelement G sein und das flinfte Doppelschaltelement S5 bei geschlossenem
Schaltelement L. Damit ist im ersten Gang ein Kraftfluss von der Getriebeeingangs-
welle 4 Uber die erste Radebene R1, die Vorgelegewelle VW, die Abtriebskonstan-
te R5, die Hauptwelle 11 und die Bereichsgruppe PG3 im langsamen Bereich vorbe-
reitet. Bei Fahrzeugstillstand dreht der Verbrennungsmotor 7 z.B. mit der Leerlauf-
drehzahl. Die elektrische Maschine 6 dreht bei geschlossenem Schaltelement | zum
Vorwartsanfahren rlickwérts, der Steg ST2 des Platengetriebes PG2 steht still. Bei
geschlossenem Schaltelement K zum Riuckwartsanfahren erfolgt Uber das Platenge-
triebes PG1 eine Drehzahlumkehr und eine Drehzahlverlangsamung, die elektrische
Maschine 6 dreht vorwarts und der Steg ST2 des Platengetriebes PG2 steht still. Die
Drehmomentverhéltnisse an des Platengetriebes PG2 sind konstant. Das Drehmo-
ment des Verbrennungsmotors 7 und das Drehmoment der elektrischen Maschine 6
addieren sich am Steg ST2 der des Platengetriebes PG2. Wéahrend des elektrody-
namischen Vorwartsanfahrens bei geschlossenem Schaltelement | &ndert sich die
Drehzahl der elektrischen Maschine 6 bis hin zum Blockumlauf an der Planetenstu-
fe PG2, wobei dann das Anfahren kann beendet werden, indem am zweiten Doppel-
schaltelement S2 das Schaltelement C geschlossen und die Planetenstufe PG2 da-
mit verblockt wird. Das elektrodynamische Anfahren in Vorwartsanfahrrichtung und
fur Ruckwartsanfahrrichtung kann auch in einem héheren Gang des Getriebes 2 er-
folgen, namlich dann, wenn héhere Anfahrgeschwindigkeiten gewiinscht sind. Diese

Gange sind dem ersten Teilgetriebe des Hauptgetriebes HG zugeordnet.

Wird das Getriebe 1 im EDA-Modus betrieben, ist als Lastschaltfunktion ein Elektro-
dynamisches Schalten (EDS) méglich. Dabei ist am Dreifachschaltelement S6 vor-
zugsweise das Schaltelement | geschlossen. Ein dem ersten Teilgetriebe und damit
der Getriebeeingangswelle 4 zugeordneter Gang muss eingelegt sein. Dieser dient
als Stutzgang, Uber den der Kraftfluss wahrend der Lastschaltung geleitet wird. Der
Stitzgang kann identisch sein mit dem Ist-Gang oder einem Ziel-Gang. Es kann aber

auch ein weiterer Gang des ersten Teilgetriebes verwendet werden.
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Das Schaltverfahren beginnt mit einer Lastiibernahmephase. Dabei werden am Ver-
brennungsmotor 7 und an der elektrischen Maschine 6 die Drehmomente so einge-
stellt, dass es der Standgetriebelibersetzung der Planetenradstufe PG2 entspricht.
Dadurch gibt es nur noch einen Kraftfluss Uber den Steg ST2 der Planetenradstu-

fe PG2 und den Stlitzgang. Alle anderen Schaltelemente des Getriebes 2 werden
lastfrei. Die lastfrei gewordenen Schaltelemente des Ist-Gangs werden ausgelegt.
Die Drehzahl des Verbrennungsmotors 7 und der elektrischen Maschine 6 werden so
geregelt, dass das einzulegende Schaltelement des Ziel-Gangs synchron wird. Ist
eine Synchronitét hergestellt, wird das Schaltelement des Zielgangs eingelegt. Damit
ist der Schaltvorgang abgeschlossen und die Last an der elektrischen Maschine 6
kann bedarfsweise abgebaut werden. Das EDS-Schaltverfahren, hat den Vorteil,
dass das zuschaltende Schaltelement des Zielgangs durch das Zusammenspiel der
elektrischen Maschine 6 und des Verbrennungsmotors 7 synchronisiert wird, wobei
die elektrische Maschine 6 sehr gut regelbar ist. Ein weiterer Vorteil des EDS-
Schaltverfahrens ist, dass eine hohe Zugkraft erreicht werden kann, da sich die
Drehmomente des Verbrennungsmotors 6 und der elektrischen Maschine 7 am zwei-
ten Planetengetriebe PG2 summieren.

Mit dem Getriebe der Fig. 1 lasst sich ebenfalls eine unter ISG, Integrierter Starter-
generator, bekannte Funktion umsetzen, bei der der Verbrennungsmotor 7 Uber die
elektrische Maschine 6 gestartet und beschleunigt werden kann und die elektrische
Maschine 6 auch als Generator verwendet werden kann. Im ISG-Modus ist am Drei-
fachschaltelement S6 das Schaltelement J geschlossen und verbindet das Hohl-

rad HR2 mit einem gehausefesten Bauteil.

Der Radsatz des Getriebes 2 der Fig. 4 dient insbesondere der Bereitstellung von 10
Gangen aus Sicht des Verbrennungsmotors 7. Wenn der Verbrennungsmotor 7 ei-
nen Kraftfluss (ber das zweite Teilgetriebe, tiber die Vollwelle 5, fihrt, dann kann im
kraftflussfreien ersten Teilgetriebe, liber die Hohlwelle 4, ein Gang vorgewahlt wer-
den oder die Teilgetriebe kdnnen gekoppelt werden. Der Vorwahlgang ist fir den
Verbrennungsmotor 7 vorgewéhlt und gleichzeitig fur die elektrische Maschine 6 be-

reits aktiv.
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Der Leistungsfluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 ersten Gang wird
vorzugsweise Uber die Getriebeeingangswelle 5, das zweite Doppelschaltelement S2
bei geschlossenem Schaltelement C, das erste Doppelschaltelement S1 bei ge-
schlossenem Schaltelement A, die erste Radebene R1, die Vorgelegewelle VW, die
Abtriebskonstante R5 das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem Schalt-
element G, die im langsamen Bereich geschaltete Bereichsgruppe PG3 auf die Aus-
gangswelle 3 geleitet. Der Leistungsfluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmo-
tors 7 zweiten Gang wird Uber die Getriebeeingangswelle 5, das zweite Doppel-
schaltelement S2 bei geschlossenem Schaltelement D, die dritte Radebene R3, die
Vorgelegewelle VW, die Abtriebskonstante R5 das vierte Doppelschaltelement S4 bei
geschlossenem Schaltelement G, die im langsamen Bereich geschaltete Bereichs-
gruppe PG3 auf die Ausgangswelle 3 geleitet. Dabei kann Uber das erste Doppel-
schaltelement S1 bei geschlossenem Schaltelement A sowohl der erste Gang und
damit die erste Radebene R1 als auch bei geschlossenem Schaltelement B der vier-
te Gang und damit die zweite Radebene R2 vorgewéhlt werden. Die vorgewahiten
Gange sind dem ersten Teilgetriebe zugeordnet. Der Leistungsfluss in einem aus
Sicht des Verbrennungsmotors 7 dritten Gang wird Uber die Getriebeeingangswel-

le 5, das dritte Doppelschaltelement S3 bei geschlossenem Schaltelement E, die
vierte Radebene R4, die Vorgelegewelle VW, die Abtriebskonstante R5 das vierte
Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem Schaltelement G, die im langsamen Be-
reich geschaltete Bereichsgruppe PG3 auf die Ausgangswelle 3 geleitet. Dabei kann
Uber das erste Doppelschaltelement S1 bei geschlossenem Schaltelement B der
vierte Gang und damit die zweite Radebene R2 vorgewahlt werden. Der Leistungs-
fluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 vierten Gang wird Uber die Ge-
triebeeingangswelle 5, das zweite Doppelschaltelement S2 bei geschlossenem
Schaltelement C, die Getriebeeingangswelle 4, das erste Doppelschaltelement S1
bei geschlossenem Schaltelement B, die zweite Radebene R2, die Vorgelegewel-

le VW, die Abtriebskonstante R5 das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlosse-
nem Schaltelement G, die im langsamen Bereich geschaltete Bereichsgruppe PG3
auf die Ausgangswelle 3 geleitet.
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Der Leistungsfluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 funften Gang wird
Uber die Getriebeeingangswelle 5, das dritte Doppelschaltelement S3 bei geschlos-
senem Schaltelement F, die im langsamen Bereich geschaltete Bereichsgruppe PG3
auf die Ausgangswelle 3 geleitet. Dabei kann ber das erste Doppelschaltelement S1
bei geschlossenem Schaltelement B und Uber das vierte Doppelschaltelement S4 bei
geschlossenem Schaltelement G der vierte Gang vorgewahlt werden. Alternativ kann
Uber das erste Doppelschaltelement S1 bei geschlossenem Schaltelement B und
Uber das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem Schaltelement H ein
neunter Gang vorgewéhlt werden. Ebenso kann Uber das erste Doppelschaltele-
ment S1 bei geschlossenem Schaltelement A und ber das vierte Doppelschaltele-
ment S4 bei geschlossenem Schaltelement H ein sechster Gang vorgewahlt werden.
Der Leistungsfluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 sechsten Gang
wird Uber die Getriebeeingangswelle 5, das zweite Doppelschaltelnet S2 bei ge-
schlossenem Schaltelement C, die Getriebeeingangswelle 4, das erste Doppel-
schaltelement bei geschlossenem Schaltelement A, die erste Radebene R1, die Vor-
gelegewelle VW, die Abtriebskonstante R5, das vierte Doppelschaltelement S4 bei
geschlossenem Schaltelement H und iber die in den schnellen Bereich geschaltete
Bereichsgruppe PG3 auf die Ausgangswelle 3 geleitet. Der Leistungsfluss in einem
aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 siebten Gang wird Uiber die Getriebeeingangs-
welle 5, das zweite Doppelschaltelement S2 bei geschlossenem Schaltelement D,
die dritte Radebene R3, die Vorgelegewelle VW, die Abtriebskonstante R5, das vierte
Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem Schaltelement H und (iber die in den
schnellen Bereich geschaltete Bereichsgruppe PG3 auf die Ausgangswelle 3 geleitet.
Dabei kann (iber das erste Doppelschaltelement S1 bei geschlossenem Schaltele-
ment A der sechste Gang vorgeschaltet werden oder Uber das erste Doppelschalt-
element 81 bei geschlossenem Schaltelement B der neunte Gang vorgeschaltet
werden. Der Leistungsfluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 achten
Gang wird Uber die Getriebeeingangswelle 5, das dritte Doppelschaltelement S3 bei
geschlossenem Schaltelement E, die vierte Radebene R4, die Vorgelegewelle VW,
die Abtriebskonstante R5, das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem
Schaltelement H und tber die in den schnellen Bereich geschaltete Bereichsgrup-
pe PG3 auf die Ausgangswelle 3 geleitet. Dabei kann tber das erste Doppelschalt-
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element S1 bei geschlossenem Schaltelement B der neunte Gang vorgeschaltet

werden.

Der Leistungsfluss im aus Sicht des Verbrennungsmotors 7 neunten Gang wird Giber
die Getriebeeingangswelle 5, das zweite Doppelschaltelement bei geschlossenem
Schaltelement C, die Getriebeeingangswelle 4, das erste Doppelschaltelement S1
bei geschlossenem Schaltelement B, die zweite Radebene R2, die Vorgelegewelle
VW, die Abtriebskonstante R5, das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlosse-
nem Schaltelement H und Uber die in den schnellen Bereich geschaltete Bereichs-
gruppe, die vom ersten Planetengetriebe PG3 bereitgestellt ist, auf die Ausgangswel-
le 3 geleitet. Der Leistungsfluss in einem aus Sicht des Verbrennungsmotors zehnten
Gang wird Uber die Getriebeeingangswelle 5, das dritte Doppelschaltelement S3 bei
geschlossenem Schaltelement F, die Hauptwelle 11 und tber die in den schnellen
Bereich geschaltete Bereichsgruppe PG3 auf die Ausgangswelle 3 geleitet. Dabei ist
es von Vorteil, wenn zusatzlich das zweite Doppelschaltelement S2 bei geschlosse-
nem Schaltelement C geschaltet ist, da so die erste Getriebeeingangswelle 4 mit ei-
ner definierten Drehzahl, hier der Drehzahl der Getriebeeingangswelle 5, gefihrt
wird. Dabei kann tiber das erste Doppelschaltelement S1 bei geschlossenem Schalt-
element B und das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem Schaltele-
ment H der neunte Gang vorgeschaltet werden. Es kann aber auch Uber das erste
Doppelschaltelement S1 bei geschlossenem Schaltelement A und das zweite Dop-
pelschaltelement S2 bei geschlossenem Schaltelement C der sechste Gang vorge-
schaltet werden. Damit ist eine Absenkung der Vorgelegewellendrehzahl méglich.
Uber die Vorwahl des ersten Doppelschaltelement S1 bei geschlossenem Schaltele-
ment A ist im zehnten Gang auch ein Stillstand der elektrischen Maschine 2 und der
Vorgelegewelle VW méglich. Im sechsten, siebten, achten und neunten Gang des
Getriebes 2 kénnte das flinfte Doppelschaltelement S5 auch in der ersten Schaltstel-
lung L bzw. bei geschlossenem Schaltelement L anstatt in der zweiten Schaltstel-
lung S bzw. anstatt bei geschlossenem Schaltelement S geschlossen bleiben, da das
funfte Doppelschaltelement S5 in beiden Schaltstellungen L und S lastfrei ist, wenn
der Kraftfluss Giber das vierte Doppelschaltelement S4 bei geschlossenem Schalt-
element H direkt auf den Steg ST3 des ersten Planetengetriebes PG3 geleitet wird.

Aufgrund der Drehzahlverhaltnisse an der Bereichsgruppe PG3 ist es jedoch vorteil-
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haft, den Wechsel von der ersten Schaltstellung L des fiinften Doppelschaltele-

ment S5 in die zweite Schaltstellung S mdéglichst friih zu vollziehen.

Das zugkraftunterbrechungsfreie Umschalten der Bereichsgruppe PG3 findet in der
Regel beim Wechsel vom funften Gang in den sechsten Gang statt. Im fiinften Gang
bei verbrennungsmotorischem bzw. hybridischem Fahren im 1ISG-Modus, wird dieser
Uber einen Direktgang in der langsamen Bereichsgruppe PG3 geschaltet. Das dritte
Doppelschaltelement S3 befindet sich in seiner Schaltstellung F und das flinfte Dop-
pelschaltelement befindet sich in seiner ersten Schaltstellung L. Die elektrische Ma-
schine 6 wirkt aufgrund der Vorgeschichte noch im vierten Gang, wobei sich das ers-
te Doppelschaltelement S1 in seiner Schaltstellung B und das vierte Doppelschalt-
element S4 in seiner Schaltstellung G befindet. Um nun zugkraftunterbrechungsfrei in
den sechsten Gang zu schalten, werden folgende Verfahrensschritte durchlaufen:
Wenn Last an der elektrischen Maschine 6 vorhanden ist, findet hier ein Lastabbau
statt. Dabei ibernimmt der Verbrennungsmotor 7 die Last. AnschlieBend kann das
vierte Doppelschaltelement S4 aus der Schaltstellung G gedffnet werden. Die Schalt-
stellung H des vierten Doppelschaltelements S4 wird aktiv Uber die Drehzahlregelung
der elektrischen Maschine 6 synchronisiert. Dazu muss die Drehzahl der elektrischen
Maschine 6 abgesenkt werden. Die Drehzahlabsenkung erfolgt um den Faktor der
Ubersetzung der Bereichsgruppe PG3. AnschlieBend kann das vierte Doppelschalt-
element S4 lastfrei in die Schaltstellung H geschaltet werden. Ubergangsweise ist in
diesem Zustand der neunte Gang, da das erste Doppelschaltelement S1 sich noch in
seiner Schaltstellung B befindet. Dies kann jetzt lastfrei gedffnet werden. Die Schalt-
stellung A des ersten Doppelschaltelement S1 wird nun aktiv iber Drehzahlregelung
der elektrischen Maschine 6 synchronisiert. Dazu muss die Drehzahl der elektrischen
Maschine 6 bis zum Zieldrehzahlniveau des sechsten Ganges angehoben werden.
Die Drehzahlanhebung erfolgt um das Verhéltnis der Ganglbersetzung der beiden
Gange, welche der ersten Getriebeeingangswelle zugeordnet sind. Damit kann das
erste Doppelschaltelement S1 lastfrei in die Schaltstellung A gebracht werden, wobei
gleichzeitig der Anschlussgang, der sechste Gang, vorgewahlt ist. Anschlief3end fin-
det ein Lastibergang vom Verbrennungsmotor 7 auf die elektrische Maschine 6 statt.
Dies bedeutet, dass lediglich die elektrische Maschine 6 die Zugkraft im Zielgang,
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dem sechsten Gang, stutzt. Nachdem der Verbrennungsmotor 7 lastfrei ist, wird die
Schaltstellung F des dritten Doppelschaltelement S3 gedffnet.

Optional kann nun ein Wechseln des fiinften Doppelschaltelement S5 von der
Schaltstellung L in dessen Schaltstellung S stattfinden wéhrend die Schaltstellung F
des dritten Doppelschaltelements S3 geoffnet ist. Dies bietet den Vorteil, dass nur die
Hauptwelle 11 und damit eine geringe Trégheitsmasse am Sonnenrad SR3 des ers-
ten Planetengetriebes PG3 wirkt. Die Synchronisation findet dabei liber das Doppel-
schaltelement S5 selbst statt, das synchronisiert ausgefiihrt ist. Die Schaltstellung S
des funften Doppelschaltelement S5 kann anschlieRend geschlossen werden. Die
Schaltstellung S kann nicht aktiv mit dem Verbrennungsmotor 7 synchronisiert wer-
den, weil der Verbrennungsmotor 7 die Drehzahl nicht weit genug absenken kann, da
hier das Drehzahlniveau des zehnten Gangs (das dritte Doppelschaltelement S3 und
das funfte Doppelschaltelement S5 jeweils in der Schaltstellung F und S) benétigt
wirde, obwohl der sechste Gang der Zielgang ist. Der Wechsel von der Schaltstel-
lung L des funften Doppelschaltelements S5 in die Schaltstellung S des fiinften Dop-
pelschaltelements S5 an dieser Stelle ist, wie bereits erwédhnt, vorteilhaft aber nicht
unbedingt erforderlich. Der Wechsel kénnte auch auRerhalb der Schaltung vom finf-
ten Gang in den sechsten Gang zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen. Das funfte
Doppelschaltelement S5 wiirde dann vorerst in der Schaltstellung L verbleiben.

Unmittelbar nachdem die Schaltstellung F des dritten Doppelschaltelements S3 ge-
offnet wurde, das bedeutet ggf. gleichzeitig mit dem eben genannten Schritt, syn-
chronisiert der Verbrennungsmotor 7 auf Zieldrehzahl des sechsten Gangs. Damit
wird die Schaltstellung C des zweiten Doppelschaltelements S2 synchronisiert und
kann anschlieBend lastfrei geschlossen werden. Damit ist der sechste Gang einge-
legt und der Schaltvorgang abgeschlossen. Der Lastlibergang von der elektrischen
Maschine 6 auf den Verbrennungsmotor 7 kann anschlieBend je nach Betriebsstra-
tegie erfolgen. Um vom fiinften Gang in den sechsten Gang zu gelangen, muss so-
wohl das vierte Doppelschaltelement S4 als auch das erste Doppelschaltelement S1
umgeschaltet werden. Dabei wird zuerst das vierte Doppelschaltelement S4 gewech-
selt und danach erst das erste Doppelschaltelement S1. Dadurch wird die elektrische
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Maschine 6 zuerst in der Drehzahl abgesenkt und kann mit hohnem Drehmoment syn-

chronisieren.

Beim Getriebe 2 der Fig. 4 sind die Schaltelemente A, B, C, D, E, F, G und H unsyn-
chronisierte, formschliissige Schaltelemente. Auch die Schaltelemente |, J und K der
Antriebsanordnung 1 sind unsynchronisierte, formschlissige Schaltelemente. Die
Schaltelemente L und S des Getriebes 2 sind hingegen synchronisierte, formschliis-
sige Schaltelemente. Die A, B, G, H, |, J und K sind aktiv Uber eine drehzahlgeregelte
elektrische Maschine 6 synchronisierbar. Die C, D, E, F sind aktiv Gber einen dreh-
zahlgeregelten Verbrennungsmotor 7 synchronisierbar, oder iber das oben be-

schriebene, elektrodynamisches Schalten (EDS).
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PG3 Planetengetriebe
SR3 Sonnenrad

ST3 Steg

HR3 Hohlrad

R1 Radebene

R2 Radebene

R3 Radebene

R4 Radebene

R5 Radebene

S1 Doppelschaltelement
S2 Doppelschaltelement
S3 Doppelschaltelement
S4 Doppelschaltelement
S5 Doppelschaltelement
S6 Dreifachschaltelement
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Patentanspriiche

1. Antriebsanordnung (1) fur ein Hybridfahrzeug, wobei das Hybridfahrzeug ei-
nen Hybridantrieb mit einem Verbrennungsmotor (7) und einer elektrischen Maschine
(6) und ein Getriebe (2) mit zwei Getriebeeingangswellen (4, 5) und einer Ausgangs-
welle (3) aufweist, wobei die Antriebsanordnung zumindest folgendes umfasst,
ein erstes Planetengetriebe (PG1) mit den Elementen Steg (ST1), Sonnenrad
(SR1) und Hohirad (HR1), wobei ein erstes Element des ersten Planetengetriebes an
eine der Getriebeeingangswellen (5) drehfest anbindbar, und wobei ein zweites Ele-
ment des ersten Planetengetriebes (PG1) gehdusefest anbindbar ist;
ein zweites Planetengetriebe (PG2) mit den Elementen Steg (ST2), Sonnen-
rad (SR2) und Hohlrad (HR2), wobei ein erstes Element des zweiten Planetengetrie-
bes (PG2) fest an die elektrische Maschine (6) drehfest anbindbar, und wobei ein
zweites Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) an eine andere der Getriebe-
eingangswellen (4) drehfest anbindbar ist;
mindestens drei Schaltelemente (1, J, K), wobei
dann, wenn ein erstes Schaltelement (J) geschlossen ist, ein drittes
Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) gehausefest angebunden ist;
dann, wenn ein zweites Schaltelement (I) geschlossen ist, das dritte
Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) an die Getriebeeingangswelle
(5) drehfest angebunden ist, an die auch das erste Element des ersten Plane-
tengetriebes (PG1) drehfest angebunden ist;
dann, wenn ein drittes Schaltelement (K) geschlossen ist, das dritte
Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) an ein drittes Element des ers-

ten Planetengetriebes (PG1) drehfest angebunden ist.

2. Antriebsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Element des ersten Planetengetriebes (PG1) als Sonnenrad (SR1), das zweite Ele-
ment des ersten Planetengetriebes (PG1) als Steg (ST1) und das dritte Element des
ersten Planetengetriebes (PG1) als Hohlrad (HR1) ausgebildet ist.
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3. Antriebsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das erste
Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) als Sonnenrad (SR2), das zweite
Element des zweiten Planetengetriebes (PG2) als Steg (ST2) und das dritte Element
des zweiten Planetengetriebes (PG2) als Hohrad (HR2) ausgebildet ist.

4. Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Schaltelement (J) und das zweite Schaltelement (l) und das dritte
Schaltelement (K) tiber einen gemeinsamen Aktuator (10) derart betétigbar sind,
dass immer nur eines dieser Schaltelemente geschlossen ist.

5. Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Schaltelement (J) und das zweite Schaltelement (l) und das dritte
Schaltelement (K) derart angeordnet sind, dass das zweite Schaltelement (1) zwi-
schen dem ersten Schaltelement (J) und dem dritten Schaltelement (K) angeordnet

ist.

0. Antriebsanordnung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass ausge-
hend von einer geschlossenen Schaltelementstellung des ersten Schaltelements (J)
zunéchst eine geschlossene Schaltelementstellung des zweiten Schaltelements (I)
durchlaufen werden muss, bevor eine geschlossene Schaltelementstellung des drit-
ten Schaltelements (K) eingenommen werden kann.

7. Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Schaltelement (J) und das zweite Schaltelement (l) und das dritte
Schaltelement (K) derart angeordnet sind, dass das erste Schaltelement (J) zwischen
dem zweiten Schaltelement (I) und dem dritten Schaltelement (K) angeordnet ist.

8. Antriebsanordnung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, dass ausge-
hend von einer geschlossenen Schaltelementstellung des zweiten Schaltelements (l)
zunéchst eine geschlossene Schaltelementstellung des ersten Schaltelements (J)
durchlaufen werden muss, bevor eine geschlossene Schaltelementstellung des drit-

ten Schaltelements (K) eingenommen werden kann.
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9. Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeich-
net, dass das erste Schaltelement (J) und das zweite Schaltelement (l) und das dritte
Schaltelement (J) funf Schaltelementstellungen existieren, namlich drei geschlossene

Schaltelementstellungen und zwei Neutral-Schaltelementstellungen.

10.  Antriebsanordnung nach einem der Anspriche 1 bis 9, gekennzeichnet durch
ein viertes Schaltelemente (C), wobei dann, wenn das vierte Schaltelement (C) ge-
schlossen ist, die beiden Getriebeeingangswellen (4, 5) drehfest aneinander gekop-

pelt sind.

11.  Antriebsstrang fur ein Hybridfahrzeug, mit einem einen Verbrennungsmotor (7)
und eine elektrische Maschine (6) aufweisenden Hybridantrieb, mit einem zwei Ge-
triebeeingangswellen (4, 5) und eine Ausgangswelle (3) aufweisenden Getriebe (2),

und mit einer Antriebsanordnung (2) nach einem der Anspruche 1 bis 10.

12.  Antriebsstrang nach Anspruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Ver-
brennungsmotor (7) permanent oder alternativ unter Zwischenschaltung einer Trenn-
kopplung an die Getriebeeingangswelle (5) gekoppelt ist, an die das erste Element
des ersten Planetengetriebes (PG1) drehfest gekoppelt ist, und dass die elektrische
Maschine (6) permanent an das erste Element des zweiten Planetengetriebes (PG2)
gekoppelt ist.

13.  Antriebsstrang nach Anspruch 11 oder 12, dadurch gekennzeichnet, dass das
Getriebe (2) ein zwei parallel geschaltete Teilgetriebe umfassendes Hauptgetriebe
(HG) mit den beiden Getriebeeingangswellen (4, 5) und der Ausgangswelle (3), um-
fasst, wobei

das Hauptgetriebe (HG), eine erste Radebene (R1), eine zweite Radebene
(R2), eine dritte Radebene (R3), eine vierte Radebene (R4) und eine fiinfte Radebe-
ne (R5) umfasst,

das Getriebe ein erstes Doppelschaltelement (S1), ein zweites Doppelschalt-
element (S2), ein drittes Doppelschaltelement (S3), ein viertes Doppelschaltelement

(S4) und ein funftes Doppelschaltelement (S5) umfasst,
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das Getriebe ein weiteres Planetengetriebe (PG3) umfasst, das sich als Be-
reichsgruppe an das Hauptgetriebe (HG) derart anschlieBt, dass das vierte Doppel-
schaltelement (S4) bei einem geschlossenem Schaltelement (H) des vierten Doppel-
schaltelements (S4) die fiinfte Radebene (R5) und ein erstes Element (ST3) des wei-
teren Planetengetriebes (PG3) drehfest verbindet, und dass das finfte Doppelschalt-
element (S5) ein zweites Element (HR3) des weiteren Planetengetriebes (PG3) bei
einem geschlossenem Schaltelement (S) des funften Doppelschaltelements (S5) mit
der Ausgangswelle (3) koppelt und bei einem anderen geschlossenem Schaltele-
ment (L) des funften Doppelschaltelements (S5) gehdusefest arretiert.

14.  Antriebsstrang nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dass das vierte
Doppelschaltelement (S4) bei einem anderen geschlossenem Schaltelement (G) des
vierten Doppelschaltelements (S4) die fiinfte Radebene (R5) des Hauptgetriebes
(HG) mit einer Hauptwelle (11) des Getriebes (2) verbindet, an ein drittes Element

(SR3) des weiteren Planetengetriebes (PG3) drehfest gekoppelt ist.

15.  Antriebsstrang nach Anspruch 13 oder 14, dadurch gekennzeichnet, dass

das Hauptgetriebe (HG) mindestens eine Vorgelegewelle (VW) umfasst, wobei
alle Zahnrader auf der Vorgelegewelle (VW) als Festrader ausgefiihrt sind,

alle Radebenen (R1, R2, R3, R4, R5) als Vorwértsgangradebenen ausgebildet
sind und ein Ruckwértsgang tber eine Drehrichtungsumkehr der elektrischen Ma-
schine (6) erzeugt wird, und

alle Schaltelemente im Hauptgetriebe (S1, S2, S3, $4) als unsynchronisierte
Klauenschaltelemente ausgefihrt sind.
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