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(57) Die Erfindung betrifft eine Die erste Trennkupplung (C1) ist ausgestaltet zur
Drehmomentubertragungsvorrichtung (10), ein Drehverbindung der ersten Eingangswelle (EW1) mit dem
Antriebssystem _ mit €INer  planetentrager (PT) des Ravigneaux-
Drehmomentubertragungsvorrlchtung (10) und ein Planetengetriebesatzes (PGS1 und PGS2), die erste
Kraftfahrzeug, wobei die e ) .
Drehmomentibertragungsvorrichtung  (10) eine erste Bremseinrichtung (B1) ist ausgestaltet zum I6sbaren

Eingangswelle (EW1), eine zweite Eingangswelle (EW2),
einen Ravigneaux-Planetengetriebesatz (PGS1 und
PGS2) mit einem ersten Planetengetriebesatz (PGS1)
und einem zweiten Planetengetriebesatz (PGS2) mit
einem gemeinsamen Planetentrager (PT) und ersten und
zweiten Planeten (P1, P2) sowie mit einem ersten
Sonnenrad (1), einem ersten Hohlrad (H1), einem
zweiten Sonnenrad (S2) und einem zweiten Hohlrad
(H2). Ferner weist die
Drehmomentubertragungsvorrichtung (10) einen
weiteren Getriebesatz (WG), drei Trennkupplungen (C1,
C2, C3), eine erste Bremseinrichtung (B1) und eine
Abtriebswelle (AW) auf. Die zweite Eingangswelle (EW2)
ist mit dem ersten Hohlrad (H1) drehverbunden oder
drehverbindbar. Der weitere Getriebesatz (WG) weist ein
erstes und ein zweites Getriebeelement (WH, WPT) auf,
wobei das erste Getriebeelement (WH) mit der ersten
Eingangswelle (EW1) drehverbunden ist und das zweite
Getriebeelement  (WPT) mittels der  zweiten
Trennkupplung (C2) mit dem ersten Sonnenrad (S1) des
Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1 und PGS2)
drehverbindbar ist und/oder mittels der dritten
Trennkupplung (C3) mit dem zweiten Sonnenrad (S3)
des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1 und
PGS2).

Festlegen des zweiten Sonnenrades (S2) des Ravigneaux-
Planetengetriebesatzes  (PGS1 und PGS2). Die
Abtriebswelle (AW) ist mit dem zweiten Hohlrad (H2) des
Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1 und PGS2)
drehverbunden.
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Zusammenfassung

Die Erfindung betrifft eine Drehmomentubertragungsvorrichtung (10), ein Antriebssystem
mit einer Drehnmomentubertragungsvorrichtung (10) und ein Kraftfahrzeug, wobei die
Drehmomentubertragungsvorrichtung (10) eine erste Eingangswelle (EW1), eine zweite
Eingangswelle (EW2), einen Ravigneaux-Planetengetriebesatz (PGS1 und PGS2) mit ei-
nem ersten Planetengetriebesatz (PGS1) und einem zweiten Planetengetriebesatz
(PGS2) mit einem gemeinsamen Planetentrager (PT) und ersten und zweiten Planeten
(P1, P2) sowie mit einem ersten Sonnenrad (1), einem ersten Hohlrad (H1), einem zweiten
Sonnenrad (S2) und einem zweiten Hohlrad (H2). Ferner weist die Drehmomentubertra-
gungsvorrichtung (10) einen weiteren Getriebesatz (WG), drei Trennkupplungen (C1, C2,
C3), eine erste Bremseinrichtung (B1) und eine Abtriebswelle (AW) auf. Die zweite Ein-
gangswelle (EW?2) ist mit dem ersten Hohlrad (H1) drehverbunden oder drehverbindbar.
Der weitere Getriebesatz (WG) weist ein erstes und ein zweites Getriebeelement (WH,
WPT) auf, wobei das erste Getriebeelement (WH) mit der ersten Eingangswelle (EW1)
drehverbunden ist und das zweite Getriebeelement (WPT) mittels der zweiten Trennkupp-
lung (C2) mit dem ersten Sonnenrad (S1) des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1
und PGS2) drehverbindbar ist und/oder mittels der dritten Trennkupplung (C3) mit dem
zweiten Sonnenrad (S3) des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1 und PGS2). Die
erste Trennkupplung (C1) ist ausgestaltet zur Drehverbindung der ersten Eingangswelle
(EW1) mit dem Planetentrager (PT) des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1 und
PGS2), die erste Bremseinrichtung (B1) ist ausgestaltet zum |I6sbaren Festlegen des zwei-
ten Sonnenrades (S2) des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes (PGS1 und PGS2). Die
Abtriebswelle (AW) ist mit dem zweiten Hohlrad (H2) des Ravigneaux-Planetengetriebes-
atzes (PGS1 und PGS2) drehverbunden.

(Fig. 1)
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Drehmomentiibertragungsvorrichtung, Antriebssystem und

Kraftfahrzeug

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Drehmomentibertragungsvorrichtung, vorzugs-
weise fur ein Kraftfahrzeug, insbesondere fur ein Hybridfahrzeug, wobei die Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung eine erste Eingangswelle, eine zweite Eingangswelle, einen ers-
ten Planetengetriebesatz, einen zweiten Planentengetriebesatz, einen weiteren Getriebe-
satz, eine erste Trennkupplung, eine zweite Trennkupplung, eine dritte Trennkupplung,
eine erste Bremseinrichtung und eine Abtriebswelle aufweist.

Ferner betrifft die vorliegende Erfindung ein Antriebssystem mit einem ersten Antriebsmo-
tor, insbesondere einer Verbrennungskraftmaschine, wenigstens einem zweiten An-
triebsmotor, insbesondere einer wenigstens als Motor betreibbaren elektrischen Ma-
schine, und einer Drehmomentubertragungsvorrichtung mit einer ersten Eingangswelle
und einer zweiten Eingangswelle, wobei der erste Antriebsmotor mit der ersten Eingangs-
welle drehverbunden oder drehverbindbar ist und der zweite Antriebsmotor mit der zweiten
Eingangswelle drehverbunden oder drehverbindbar ist.

Des Weiteren betrifft die Erfindung ein Kraftfahrzeug, insbesondere ein Hybridfahrzeug,
mit einem Antriebssystem mit einer Drehmomenttbertragungsvorrichtung.

Drehmomentubertragungsvorrichtungen mit einer Eingangswelle und einer Abtriebswelle
sowie zwei Planetengetriebesatzen und einem weiteren Getriebesatz und mehreren
Schaltelementen in Form von Trennkupplungen und/oder Bremseinrichtungen sind aus
dem Stand der Technik grundsétzlich bekannt, beispielsweise aus der
WO 2014/063980 A1.
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Die vorgenannte WO 2014/063980 A1 betrifft gattungsgemaRe Drehmomentubertra-
gungsvorrichtungen fur ein Antriebssystem mit einem Primarantrieb und einer Primaran-
triebswelle, insbesondere fur Kraftfahrzeuge. Dabei weisen die in diesem Dokument of-
fenbarten Drehmomentubertragungsvorrichtungen jeweils zwei Planetengetriebesatze
auf, welche jeweils einen Ravigneaux-Planetengetriebesatz bilden, dem jeweils ein weite-
res Getriebe in Form eines einfachen Planetengetriebesatzes vorgeschaltet ist. Drehmo-
mentubertragungsvorrichtungen mit einem Ravigneaux-Planetengetriebesatz und einem
vorgeschalteten, weiteren Planetengetriebesatz werden auch als sogenannte Lepelletier-
Getriebe bezeichnet und sind grundsatzlich aus dem Stand der Technik bekannt.

Mithilfe von Schaltelementen in Form von Trennkupplungen und/oder Bremseinrichtungen
lassen sich jeweils verschiedene Gangstufen schalten. Weist die Drehmomentubertra-
gungsvorrichtung zusatzlich zu einer ersten, mit einem Priméarantrieb drehverbindbaren
Eingangswelle eine zweite, mit einem Sekundarantrieb drehverbindbare Eingangswelle
auf, kann, insbesondere zuséatzlich zum Primarantrieb, jeweils noch ein Sekundérantrieb
mit der Drehmomentubertragungsvorrichtung gekoppelt werden. Dadurch kénnen, insbe-
sondere neben reinen, Uber den Primérantrieb antreibbaren Gangstufen, weitere, zusatz-
liche Gangstufen realisiert werden, in denen, je nach Ausgestaltung der Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung, beispielsweise ein reiner Antrieb mittels des Sekundarantriebs még-
lich ist und/oder ein mittels des Sekundéarantriebs Uberlagerter Antrieb, d.h. ein sog.
,Boost“-Betrieb, und/oder ein sog. E-CVT-Betrieb (Electric-Continuously Variable Trans-
mission), in welchem Drehmoment und Drehzahl stufenlos variabel eingestellt werden
konnen.

Je nach Anordnung und Wirkverbindung der einzelnen Schaltelemente zueinander sowie
je nach Wirkverbindung mit den einzelnen Getriebeelementen ergeben sich unterschiedli-

che Eigenschaften der Drehmomentubertragungsvorrichtung.

Neben einer unterschiedlichen Anzahl an zur Verfugung stehenden Gangstufen und mog-
lichen Ubersetzungen ergeben sich ferner je nach Anordnung und Wirkverbindung der
einzelnen Schaltelemente Ausgestaltungen mit unterschiedlichem Bauraumbedarf sowie

far unterschiedliche Einbaulagen.

3/67



10

15

20

25

30

-3-

Hinsichtlich der Einbaulage wird grundséatzlich zwischen einer Queranordnung und einer
Langsanordnung unterschieden, wobei bei einer Queranordnung die Abtriebswelle eines
Antriebsmotors, beispielsweise einer Verbrennungskraftmaschine, quer zu einer Fahrt-
richtung und/oder einer Langsachse des Kraftfahrzeugs verlauft, wahrend sich bei einer
Langsanordnung die Abtriebswelle des Antriebsmotors in Fahrtrichtung und/oder entlang
der Langsachse des Kraftfahrzeugs erstreckt. Das heifdt, eine fur eine Queranordnung
ausgebildete Drehmomentubertragungsvorrichtung ist dazu ausgebildet, mit einer sich
quer zur Fahrtrichtung und/oder quer zur Langsachse des Kraftfahrzeugs erstreckenden
Abtriebswelle eines Antriebsmotors verbunden zu werden, wahrend eine flur eine
Langsanordnung ausgebildete Drenmomentibertragungsvorrichtung dazu ausgebildet ist,
mit einer sich in Fahrtrichtung und/oder entlang der Langsachse des Kraftfahrzeugs er-
streckenden Abtriebswelle eines Antriebsmotors verbunden zu werden.

Ist die Einbaulage fur eine Drehmomentubertragungsvorrichtung vorgegeben, ergeben
sich daraus sowie aus dem jeweils zur Verfugung stehenden Bauraum Einschrankungen
hinsichtlich der méglichen raumlichen Ausgestaltung der Drehmomentubertragungsvor-
richtung, welche mit den Gbrigen Anforderungen, wie beispielsweise Anzahl und Uberset-

zung der einzelnen Gangstufen, in Einklang gebracht werden mussen.

Vor diesem Hintergrund ist es daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine alter-
native, insbesondere eine verbesserte Drehmomenttbertragungsvorrichtung bereitzustel-
len, vorzugsweise eine Drehnmomenttbertragungsvorrichtung mit einer fur eine Langsan-
ordnung und/oder fur eine Queranordnung in einem Kraftfahrzeug vorteilhaften Grund-
struktur, insbesondere eine sowohl fur eine Langsanordnung als auch fur eine Querano-
rdnung in einem Kraftfahrzeug vorteilhafte Drehmomentlbertragungsvorrichtung. Des
Weiteren ist es eine Aufgabe der Erfindung, ein entsprechendes Antriebssystem und ein

entsprechendes Kraftfahrzeug bereitzustellen.

Diese Aufgabe wird erfindungsgeman durch die Lehre der unabhéngigen Patentanspru-
che gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind Gegenstand der Unteranspru-
che und werden im Folgenden naher erldutert. Dabei wird der Wortlaut der Anspruche
durch ausdruckliche Bezugnahme zum Inhalt der Beschreibung gemacht.
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Eine erfindungsgeméaiie Drehmomenttbertragungsvorrichtung weist eine erste Eingangs-
welle, eine zweite Eingangswelle, einen ersten Planetengetriebesatz, einen zweiten Pla-
nentengetriebesatz, einen weiteren Getriebesatz, eine erste Trennkupplung, eine zweite
Trennkupplung, eine dritte Trennkupplung, eine erste Bremseinrichtung und eine Ab-
triebswelle auf.

Der erste Planetengetriebesatz einer erfindungsgemafien Drehmomentibertragungsvor-
richtung weist dabei als erste Getriebeelemente ein erstes Sonnenrad, ein erstes Hohlrad,
wenigstens ein erstes Planetenrad, das mit dem ersten Sonnenrad und dem ersten Hohl-
rad kammt, und einen Planetentrager zum drehbeweglichen Abstltzen des wenigstens
einen, ersten Planetenrades auf, wobei das erste Hohlrad des ersten Planetengetriebes-
atzes mit der zweiten Eingangswelle drehverbunden oder drehverbindbar ist, insbeson-
dere mit einer definierten Ubersetzungsstufe dazwischen.

Der zweite Planetengetriebesatz einer erfindungsgeméaien Drehmomentibertragungsvor-
richtung weist als zweite Getriebeelemente wenigstens ein zweites Sonnenrad, wenigs-
tens ein zweites Planetenrad und ein zweites Hohlrad auf, wobei das wenigstens eine,
zweite Planetenrad mit dem zweiten Sonnenrad, mit dem zweiten Hohlrad und mit einem
der ersten Planetenrader kdmmt und drehbeweglich am Planetentrager abgestutzt ist.

Der erste Planetengetriebesatz und der zweite Planetengetriebesatz bilden dabei einen
Ravigneaux-Planetengetriebesatz, wobei das wenigstens eine, zweite Planetenrad des
zweiten Planetengetriebesatzes dabei vorzugsweise das in axialer Richtung langere Pla-
netenrad ist gegenuber dem wenigstens einen, ersten Planetenrad des ersten Planeten-
getriebesatzes.

Der weitere Getriebesatz einer erfindungsgemaien Drehmomenttbertragungsvorrichtung
weist ein erstes Getriebeelement und wenigstens ein zweites Getriebeelement auf, wobei
das erste Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes mit der ersten Eingangswelle
drehverbunden oder drehverbindbar ist.

Die erste Trennkupplung einer erfindungsgemaien Drehmomentubertragungsvorrichtung
ist zur Drehverbindung der ersten Eingangswelle mit dem Planetentrager ausgestaltet.
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Die zweite Trennkupplung einer erfindungsgeméafien Drehmomentubertragungsvorrich-
tung ist zur Drehverbindung des zweiten Getriebeelementes des weiteren Getriebesatzes
mit dem ersten Sonnenrad des ersten Planetengetriebesatzes ausgestaltet.

Die erste Bremseinrichtung einer erfindungsgemafien Drehmomentubertragungsvorrich-
tung ist zum |6sbaren Festlegen des zweiten Sonnenrades des zweiten Planetengetriebe-
satzes ausgestaltet.

Die erste Eingangswelle einer erfindungsgeméalen Drehmomentibertragungsvorrichtung
ist vorzugsweise mit einem ersten Antriebsmotor drehverbindbar, insbesondere mit einer

Verbrennungskraftmaschine.

Die zweite Eingangswelle einer erfindungsgemaflen Drehmomentubertragungsvorrich-
tung ist vorzugsweise mit einem zweiten Antriebsmotor drehverbindbar, insbesondere mit
einer wenigstens als Motor betreibbaren elektrischen Maschine, insbesondere mit einer
elektrischen Maschine, welche vorzugsweise zuséatzlich auch als Generator betreibbar ist.
Dadurch kann der Einsatzbereich einer erfindungsgemalen Drehmomentubertragungs-

vorrichtung nennenswert vergréf3ert werden.

Insbesondere wird auf diese Art und Weise ein Betrieb einer erfindungsgemafien Dreh-
momentubertragungsvorrichtung bzw. eines Antriebssystems mit einem ersten An-
triebsmotor und einem zweiten Antriebsmotor maéglich, in welchem sowohl ein reiner An-
trieb mittels des ersten Antriebsmotors und/oder ein reiner Antrieb mittels des zweiten An-
triebsmotors als auch ein vom zweiten Antriebsmotor Uberlagerte Antrieb des ersten An-

triebsmotors moglich ist.

Insbesondere ist mit einer vorbeschriebenen, erfindungsgemalen Drenmomentubertra-
gungsvorrichtung, insbesondere, wenn der erste Antriebsmotor eine Verbrennungskraft-
maschine ist und der zweite Antriebsmotor eine wenigstens als Motor betreibbare, elektri-
sche Maschine, ein sogenannter Boost-Betrieb moglich, in welchem mithilfe des zweiten
Antriebsmotors der vom ersten Antriebsmotor erzeugten Antriebsleistung bei entspre-
chender Drehzahlsynchronitat ein zusatzliches Drenmoment uberlagert werden kann.

6/67



10

15

20

25

30

Ferner ist in wenigstens einer Gangstufe in diesem Fall ein sogenannter E-CVT-Betrieb
maglich (Electric-Continuously Variable Transmission-Betrieb), in welchem Drehmoment
und Drehzahl in einem definierten Betriebsbereich stufenlos einstellbar sind.

Ist der zweite Antriebsmotor auch als Generator betreibbar, insbesondere eine als Motor
und als Generator betreibbare elektrische Maschine, kann der zweite Antriebsmotor in
bestimmten Situationen auch zur Rekuperation genutzt werden zur Erzeugung elektri-
scher Energie, welche vorzugsweise in einem elektrischen Energiespeicher, insbesondere
einer Batterie oder dergleichen, zwischengespeichert werden kann und/oder zur Versor-
gung eines elektrischen Verbrauchers direkt an diesen tbertragen werden kann.

Ist die zweite Eingangswelle dabei mit einer definierten Ubersetzungsstufe mit dem ersten
Hohlrad verbunden, kann in einigen Fallen ein besonders effizienter Betrieb eines An-
triebssystems mit einer als Motor betreibbaren elektrischen Maschine als zweitem An-
triebsmotor erreicht werden, denn mithilfe der Ubersetzungsstufe kann bei entsprechend
geeignet gewahlter Ubersetzung ein Betrieb des zweiten Antriebsmotors in seinem opti-
malen Betriebsbereich, insbesondere im Bereich seines bestmoéglichen Wirkungsgrades,

ermdglicht werden.

In einer Ausgestaltung einer erfindungsgemafiRen Drehmomentlbertragungsvorrichtung
kann die Ubersetzungsstufe wenigstens eine Stirnradstufe aufweisen oder als Stirnrad-
stufe ausgebildet sein und insbesondere durch wenigstens ein drehfest mit dem ersten
Hohlrad verbundenes Zahnrad gebildet sein, insbesondere durch ein Stirnrad.

In diesem Fall ist bevorzugt wenigstens ein Stirnrad wenigstens einer Stirnradstufe einer
erfindungsgeméalen Drehmomentubertragungsvorrichtung und/oder eines erfindungsge-
maRen Antriebssystems als geradverzahntes Stirnrad ausgebildet. In einigen Féllen kann
es allerdings vorteilhafter sein, wenn wenigstens ein Stirnrad als schragverzahntes Stirn-

rad ausgebildet ist.
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In einer anderen, alternativen Ausgestaltung kann die Ubersetzungsstufe wenigstens ei-
nen Planetengetriebesatz aufweisen oder als Planetengetriebesatz ausgebildet sein, wo-
bei insbesondere ein Hohlrad dieses Planetengetriebesatzes drehfest mit dem ersten
Hohlrad verbunden ist und die zweite Eingangswelle mit einem Sonnenrad dieses Plane-
tengetriebesatzes.

Des Weiteren ist in wenigstens einer Gangstufe in diesem Fall ein sog. Lade-Betrieb mog-
lich, bei welchem im Stillstand des Fahrzeugs elektrische Energie erzeugt werden kann.
Hierfur kann es notwendig sein, dass als weiteres Schaltelement eine Sperreinrichtung,
insbesondere eine Parksperre oder dergleichen, der antreibbaren Achse vorgesehen ist,
um eine Ubertragung eines Drenmoments auf die Rader zu verhindern.

Die Abtriebswelle einer erfindungsgemalen Drenmomentuibertragungsvorrichtung ist mit
dem zweiten Hohlrad des zweiten Planetengetriebesatzes drehverbunden oder drehver-
bindbar. Die Abtriebswelle einer erfindungsgemalen Drenmomentibertragungsvorrich-
tung ist dartber hinaus insbesondere mit einer antreibbaren Achse eines Fahrzeugs dreh-

verbindbar oder drehverbunden.

Eine gemaf der vorliegenden Erfindung ausgebildete Drenmomenttbertragungsvorrich-
tung weist auRerdem eine dritte Trennkupplung auf, die zur Drehverbindung des zweiten
Getriebeelements des weiteren Getriebesatzes mit dem zweiten Sonnenrad des zweiten

Planetengetriebesatzes ausgestaltet ist.

Somit kann bei einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der vorliegenden Er-
findung das zweite Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes Uber die zweite Trenn-
kupplung mit dem ersten Sonnenrad des ersten Planetengetriebesatzes drehverbunden
werden oder von diesem getrennt werden und/oder Uber die dritte Trennkupplung mit dem
dritten Sonnenrad des zweiten Planetengetriebesatzes.

Die zuséatzliche dritte Trennkupplung ermdglicht mit nur einem zuséatzlichen Schaltelement

eine deutliche Erhéhung der verfugbaren Gangstufen. Durch die erfindungsgemafe In-
tegration in die Drehmomentubertragungsvorrichtung und der Ausgestaltung der dritten
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Trennkupplung zur Drehverbindung des zweiten Getriebeelements des weiteren Getrie-
besatzes mit dem zweiten Sonnenrad des zweiten Planetengetriebesatzes lassen sich
besonders vorteilhafte, zusatzliche Gangstufen erzielen, insbesondere fur ein Hybrid-An-
triebssystem mit einer Verbrennungskraftmaschine als erstem Antriebsmotor und einer
wenigstens als Motor betreibbaren elektrischen Maschine als zweitem Antriebsmotor, ins-
besondere, wenn der erste Antriebsmotor mittels einer schaltbaren Trennkupplung bei Be-

darf von der ersten Eingangswelle trennbar ist.

Insbesondere kénnen durch die erfindungsgeméaRe Integration einer dritten Trennkupp-
lung insgesamt bis zu funf zusatzliche Gangstufen bereitgestellt werden — gilt fur ein Hyb-
rid-Antriebssystem mit einer Verbrennungskraftmaschine als erstem Antriebsmotor und
einer wenigstens als Motor betreibbaren elektrischen Maschine als zweitem Antriebsmo-
tor, wenn der erste Antriebsmotor mittels einer schaltbaren Trennkupplung bei Bedarf von
der ersten Eingangswelle trennbar ist — gegenuber einer vergleichbaren Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung ohne dritte Trennkupplung: zwei zuséatzliche rein mechanische
Gangstufen (Gang 2 und 5 von dann insgesamt funf mechanischen Gangstufen), zwei rein
elektrische Gangstufen sowie eine R-E-CVT-Gangstufe, d.h. eine Gangstufe, in welcher
das Ruckwartsfahren im E-CVT-Modus mdglich ist.

Mit der zusétzlichen, erfindungsgemafien dritten Trennkupplung kann somit zum einen
eine Spreizung der mechanischen Gangstufen vergroRert werden (von 1->4 auf 1->5).
Ferner kann eine feinere Abstufung zwischen den einzelnen Géngen erreicht werden

(durch den zuséatzlichen Gang 2).

Des Weiteren kénnen zwei zuséatzliche Gangstufen fur einen rein elektrischen Antrieb be-
reitgestellt werden — sofern eine Verbrennungskraftmaschine als erster Antriebsmotor von
der ersten Eingangswelle entkoppelbar ist und der zweite Antriebsmotor eine wenigstens
als Motor betreibbare elektrische Maschine ist. Hierdurch kann ein Antriebsmotor in Form
einer elektrischen Maschine haufiger naher an seinem optimalen Betriebspunkt betrieben
werden, insbesondere haufiger mit einem besseren Wirkungsgrad, da nun insgesamt drei

Gangstufen fur das rein elektrische Fahren zur Auswahl stehen.
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AuRerdem ermoglicht der sich durch die dritte Trennkupplung nun vorhandene R-E-CVT-
Gang die stufenlose variable Einstellung von Drenmoment und Drehzahl beim Ruckwarts-
fahren.

Uber die mit dem ersten Hohlrad des ersten Planetengetriebesatzes wenigstens drehver-
bindbare, insbesondere mit dem ersten Hohlrad drehverbundene, zweite Eingangswelle
kann eine Antriebsleistung eines zweiten Antriebsmotors tber das erste Hohlrad in Bezug
auf die erste Eingangswelle in radialer Richtung von weit aul3en, beispielsweise im Ver-
gleich zur Einleitung einer Antriebsleitung von einer zweiten Antriebsmaschine tber eines
der Sonnenréder des ersten Planetengetriebesatzes oder des zweiten Planetengetriebe-
satzes, in die Drehmomentubertragungsvorrichtung, insbesondere in den Ravigneaux-Ge-
triebesatz, eingeleitet werden. Hierdurch mussen keine eine Antriebsleistung des zweiten
Antriebsmotors Ubertragende, weit bis ins Innere der Drehmomenttbertragungsvorrich-
tung reichende Bauteile eingefuhrt werden, wodurch die Drenmomentibertragungsvor-
richtung im Inneren, und damit insgesamt, kompakter ausgestaltet werden kann. Dies wie-
derum ermoglicht eine vorteilhaftere Ausgestaltung der Drehmomentubertragungsvorrich-
tung, insbesondere eine vorteilhaftere Anordnung der einzelnen Getriebeelemente der
Drehmomentubertragungsvorrichtung zueinander, insbesondere fur einen Quereinbau
bzw. eine Queranordnung. Mittels einer zusatzlichen, insbesondere optionalen, Uberset-
zungsstufe zwischen der zweiten Eingangswelle und dem ersten Hohlrad kann eine ein-
fache Anpassung an einen mit der zweiten Eingangswelle gekoppelten Antriebsmotor re-
alisiert werden, beispielsweise an eine Elektromaschine, wodurch diese insbesondere na-
her an ihrem wirkungsgradoptimalen Betriebspunkt oder sogar in ihrem wirkungsgradop-
timalen Betriebspunkt betrieben werden kann, zumindest zeitweise.

Daruber hinaus hat eine erfindungsgemaRe Drehmomentubertragungsvorrichtung, wel-
che die Einleitung einer Antriebsleistung eines zweiten Antriebsmotors Uber das erste
Hohlrad des ersten Planetengetriebesatzes erméglicht, den Vorteil, dass sich mit wenig
Aufwand, insbesondere nur mit kleinen Anpassungen gegenuber einer Ausgestaltung fur
eine Queranordnung, insbesondere mit gleicher Kinematik, d.h. gleicher Auslegung der
einzelnen Gangstufen und deren Ubersetzungen, eine vorteilhafte Ausgestaltung fur eine
Langsanordnung, d.h. einen Langseinbau, realisieren lasst. Insbesondere |asst sich auf
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diese Art und Weise mit nur kleinen Anpassungen eine in vielen Féallen besonders vorteil-
hafte Anordnung des zweiten Antriebsmotors koaxial zur ersten Eingangswelle und/oder
zur Abtriebswelle realisieren.

Unter einer Eingangswelle ist im Sinne der Erfindung eine drehbeweglich gelagerte Kom-
ponente zu verstehen, welche zur Aufnahme eines Drehmoments von einem Antriebsmo-
tor und zur Ubertragung des Drehmoments an eine weitere Komponente der Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung geeignet ist. Insbesondere handelt es sich bei einer erfindungs-
gemaRen Eingangswelle um die Eingangswelle eines Getriebes. Vorzugsweise ist die Ein-
gangswelle durch ein Getriebegehause der Drehmomentubertragungsvorrichtung drehbar
abgestutzt bzw. im Getriebegehduse gelagert und insbesondere zur Drehverbindung mit

einem Antriebsmotor ausgebildet.

Bevorzugt ist bei einer erfindungsgeméaien Drehmomentubertragungsvorrichtung wenigs-
tens eine Eingangswelle als Welle ausgebildet und in einem, die Drehmomentubertra-
gungsvorrichtung zumindest teilweise umgebenden Getriebegehduse zumindest teilweise
abgestutzt und/oder im Getriebegehause gelagert und/oder insbesondere aus dem Ge-
triebegehause zumindest teilweise herausgefuhrt.

Eine Abtriebswelle im Sinne der Erfindung ist eine Welle oder ein Getriebeelement, tber
welches eine mechanische Leistung, insbesondere eine Abtriebsleistung abgefihrt wer-
den kann.

Vorzugsweise ist bei einer erfindungsgeméalen Drehmomentubertragungsvorrichtung die
Abtriebswelle als Welle ausgebildet und durch das Getriebegehduse zumindest teilweise
abgestutzt und/oder im Getriebegehduse gelagert und/oder insbesondere zumindest teil-
weise aus dem Getriebegehause herausgefuhrt und insbesondere zur Drehverbindung mit
einer antreibbaren Achse oder dergleichen ausgebildet.

Unter einem Planetengetriebesatz im Sinne der Erfindung ist ein Getriebe zu verstehen,

welches der Wandlung eines Eingangsdrehmoments in ein Ausgangsdrehmoment dient
und dazu ein oder mehrere Getriebeelemente aufweist, wobei ein Planetengetriebe im
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Sinne der Erfindung vorzugsweise wenigstens zwei Getriebeelemente aufweist, insbeson-
dere wenigstens ein an einem Planetentrager drehbeweglich abgestutztes Planetenrad
sowie ein Sonnenrad und/oder ein Hohlrad, wobei das wenigstens eine Planetenrad je-
weils mit dem Sonnenrad und/oder dem Hohlrad kdmmt. Grundsétzlich kann jeweils jedes
Getriebeelement mit dem Eingangsdrehmoment beaufschlagt werden und das Ausgangs-
drehmoment kann an jedem der weiteren Getriebeelemente abgegriffen werden, welches
nicht mit dem Eingangsdrehmoment beaufschlagt ist.

Eine Trennkupplung im Sinne der Erfindung ist eine Drehmomentubertragungsvorrich-
tung, welche in mindestens zwei Schaltzustanden betrieben werden kann, vorzugsweise
in einem geschlossenen Schaltzustand, in welchem ein Drehmoment Gber die Trennkupp-
lung Ubertragen werden kann, und in einem geoffneten Zustand, in welchem ein Leistungs-
fluss zwischen zwei jeweils mit der Trennkupplung, insbesondere mechanisch verbunde-
nen Komponenten getrennt ist und somit kein Drenmoment Uber die Trennkupplung tber-
tragen werden kann. Dazu weist eine Trennkupplung vorzugsweise wenigstens zwei
Kupplungsteile auf, wobei die beiden Kupplungsteile in einem SchlieRzustand der Trenn-
kupplung miteinander drehverbunden sind, vorzugsweise mechanisch, insbesondere reib-
schlussig oder formschlussig, und in einem gedffneten Zustand unabhangig voneinander,
insbesondere drehbeweglich gegeneinander sind.

Wenigstens eine Trennkupplung einer erfindungsgemafien Drenmomentubertragungsvor-
richtung ist vorzugsweise als Reibkupplung ausgebildet, insbesondere als Lamellenkupp-
lung, insbesondere samtliche Trennkupplungen.

Eine Bremseinrichtung im Sinne der Erfindung dient zum I6sbaren Festlegen wenigstens
einer mit der Bremseinrichtung drehfest verbundenen Komponente, insbesondere zum
I6sbaren Festlegen wenigstens eines Getriebeelements, insbesondere zum |6sbaren
Festlegen des jeweils zugehorigen Getriebeelementes an einem die Drehmomentubertra-
gungsvorrichtung umgebenden Getriebegehduse. Bei aktivierter Bremseinrichtung, d.h.
bei geschlossener Bremseinrichtung, ist das festgelegte Getriebeelement nicht bewegbar,
kann somit vorzugsweise nicht rotieren, und ist somit insbesondere in seiner Drehbewe-
gung blockiert. Bei gedffneter Bremseinrichtung hingegen ist das Getriebeelement vor-
zugsweise in wenigstens einem seiner vorgesehenen Freiheitsgrade bewegbar.
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Wenigstens eine Bremseinrichtung einer erfindungsgeméafien Drehmomentubertragungs-
vorrichtung ist vorzugsweise als Reibbremse ausgebildet, insbesondere als Lamellen-
bremse. Wenigstens eine Bremseinrichtung kann auch als Klauenkupplung oder schalt-
barer Freilauf ausgebildet sein.

Im Sinne der Erfindung wird unter drehverbunden bzw. drehfest verbunden eine drehfeste
Verbindung zweier Elemente bzw. Komponenten verstanden, d.h. eine Verbindung, uber
die ein Drehmoment Ubertragen werden kann.

Unter einer drehverbindbaren Verbindung wird im Sinne der Erfindung hingegen eine Ver-
bindung zweier Komponenten verstanden, die sowohl drehfest sein kann als auch I6sbar,
beispielsweise eine Verbindung mittels einer Trennkupplung, wobei bei geschlossener
Trennkupplung eine drehfeste Verbindung vorliegt und bei gedffneter Trennkupplung eine
gel6ste Drehverbindung. Das heildt bei geotffneter Trennkupplung sind die mittels der
Trennkupplung verbundenen Komponenten drehbeweglich gegeneinander, kénnen je-
doch durch SchlieRen der Trennkupplung miteinander drehverbunden werden und sind
daher miteinander drehverbindbar.

In einer Ausfuhrung der vorliegenden Erfindung weist die Drehmomentibertragungsvor-
richtung ein weiteres Schaltelement auf, insbesondere eine weitere Kupplungseinrichtung,
insbesondere eine weitere Trennkupplung, wobei das weitere Schaltelement ausgestaltet
ist zum Herstellen und Ldsen einer Drehverbindung in einer ersten Leistungsubertra-
gungsrichtung entlang der ersten Eingangswelle.

Dabei ist das weitere Schaltelement insbesondere zum Herstellen und Lésen einer Dreh-
verbindung wenigstens in einer ersten Leistungsubertragungsrichtung ausgestaltet, insbe-
sondere zum Herstellen und Lésen einer Drehverbindung wenigstens in einer ersten Leis-
tungstbertragungsrichtung und in einer zweiten, der ersten Ubertragungsrichtung entge-
gengesetzten Leistungsubertragungsrichtung entlang der ersten Eingangswelle.

13/67



-13-

Dies ermoglicht das Herstellen oder Losen einer Drehverbindung entlang der ersten Ein-
gangswelle, um eine Drenmomentubertragung entlang der ersten Eingangswelle zu un-
terbrechen oder zu ermoglichen. Auf diese Art und Weise kann insbesondere eine Dreh-
momentubertragung von oder zu einem mit der ersten Eingangswelle drehverbundenen
Antriebsmotor gezielt hergestellt, in wenigstens eine Richtung unterbrochen oder vollstan-
dig, d.h. in zwei Richtungen, unterbrochen werden. D.h. der erste Antriebsmotor kann ent-
koppelt werden. Hierdurch kann beispielsweise eine Drehmomentubertragung von einem
als Verbrennungskraftmaschine ausgebildeten ersten Antriebsmotor entlang der ersten
Eingangswelle unterbrochen und ein rein elektrisches Fahren ermoglicht werden, wenn
der zweite Antriebsmotor eine wenigstens als Motor betreibbare elektrische Maschine ist.

Das weitere Schaltelement kann auch nur zum Herstellen und Lésen einer Drehverbin-
dung in einer ersten Leistungsubertragungsrichtung entlang der ersten Eingangswelle
ausgestaltet sein, wahrend in einer zweiten Leitungstbertragungsrichtung eine Drehver-
bindung dauerhaft entlang der ersten Eingangswelle — insbesondere dauerhaft zumindest
in Bezug auf das weitere Schaltelement bzw. dauerhaft durch das weitere Schaltelement

— hergestellt ist.

Dabei ist das weitere Schaltelement besonders bevorzugt eine Trennkupplung, eine An-
fahrkupplung oder ein Freilauf (Offnet nur in eine Richtung), insbesondere ein schaltbarer
Freilauf (6ffnet wahlweise in die eine oder andere Richtung und ermoéglicht insbesondere
eine Neutralstellung), wobei das Schaltelement insbesondere dazu ausgestaltet ist, in ei-
nem ersten Zustand eine Drehmomentubertragung wenigstens in eine Leistungsubertra-
gungsrichtung zu unterbrechen und in einem zweiten Zustand eine Drenmomentubertra-
gung in dieser ersten Leistungsubertragungsrichtung zu erméglichen entlang der ersten
Eingangswelle, insbesondere zwischen einem ersten Eingangswellenteil und einem zwei-

ten Eingangswellenteil.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgeméanien Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung weist der weitere Getriebesatz einen Planetengetriebesatz auf oder
ist ein Planetengetriebesatz, vorzugsweise mit einem weiteren Sonnenrad, wenigstens ei-
nem weiteren Planetenrad, das drehbeweglich an einem weiteren Planetentrager abge-
stutzt ist, und insbesondere einem weiteren Hohlrad, wobei das wenigstens eine, weitere
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Planetenrad des Planetengetriebesatzes des weiteren Getriebesatzes vorzugsweise mit
dem weiteren Sonnenrad und/oder dem weiteren Hohlrad des Planetengetriebesatzes des
weiteren Getriebesatzes kammt.

Vorzugsweise ist bei einer erfindungsgemalen Drehmomenttbertragungsvorrichtung,
insbesondere wenn der weitere Getriebesatz ein Planetengetriebesatz ist oder aufweist,
der weitere Getriebesatz dem Ravigneaux-Planetengetriebesatz in Leistungsflussrich-
tung, ausgehend von der ersten Eingangswelle, vorgeschaltet und bildet mit dem Ravig-
neaux-Planetengetriebesatz zusammen insbesondere ein spezielles Lepelletier-Getriebe.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgeméanien Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung bildet das weitere Hohlrad des Planetengetriebesatzes des weiteren
Getriebesatzes das erste Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes und der weitere
Planetentrager des Planetengetriebesatzes des weiteren Getriebesatzes vorzugsweise
das zweite Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes, wobei insbesondere das wei-
tere Sonnenrad des Planetengetriebesatzes des weiteren Getriebesatzes festgelegt ist.

Insbesondere ist das weitere Sonnenrad des Planetengetriebesatzes des weiteren Getrie-
besatzes an einem die Drehmomentubertragungsvorrichtung zumindest teilweise umge-
benden Getriebegehduse festgelegt, d.h. nicht drehbar gelagert. Vorzugsweise ist das
weitere Sonnenrad des Planetengetriebesatzes des weiteren Getriebesatzes Uber eine
weitere Welle, insbesondere mit dem weiteren Sonnenrad drehverbundene Welle, am Ge-
triebegehause festgelegt, wobei die weitere VWelle eine als Vollwelle ausgebildete Sonnen-
welle oder eine weitere Hohlwelle sein kann, je nach Anwendungsfall.

Unter einer Sonnenwelle wird im Sinne der Erfindung eine mit einem Sonnenrad eines
Planetengetriebesatzes, insbesondere massiv ausgebildete, drehverbundene Welle ver-
standen.

D.h. in einigen Anwendungsfallen ist es vorteilhafter, wenn das weitere Sonnenrad des
weiteren Getriebesatzes insbesondere uUber eine Hohlwelle festgelegt ist und in anderen,
wenn es insbesondere Uber eine als Sonnenwelle bezeichnete Vollwelle, d.h. eine mas-
sive Welle, festgelegt ist.
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Ist das zweite Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes, insbesondere das weitere
Sonnenrad, Uber eine weitere Welle am Getriebegehduse festgelegt, ist die weitere Welle
insbesondere eine Hohlwelle. Bevorzugt ist insbesondere die erste Eingangswelle zumin-
dest teilweise innerhalb der weiteren Welle gefluhrt.

In einer alternativen Ausgestaltung einer erfindungsgemé&fRen Drehmomentubertragungs-
vorrichtung weist der weitere Getriebesatz wenigstens eine Stirnradstufe auf oder ist durch

eine Stirnradstufe gebildet.

Eine Stirnradstufe hat den Vorteil, dass sie vom Aufbau und ihrer Kinematik her grund-
satzlich einfacher ist. Ein Planetengetriebesatz ist jedoch baulich kompakter und daher in

den meisten Anwendungsfallen bevorzugt.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemafn der
vorliegenden Erfindung weist der zweite Planetengetriebesatz ein in einen ersten Sonnen-
radteil und einen zweiten Sonnenradteil geteiltes zweites Sonnenrad auf, wobei das we-
nigstens eine, zweite Planetenrad des zweiten Planetengetriebesatzes insbesondere mit
dem ersten Sonnenradteil und dem zweiten Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebe-
satzes kdmmt.

Dadurch, dass der zweite Planetengetriebesatz ein geteiltes zweites Sonnenrad aufweist,
und somit zwei Sonnenrader, kdnnen die einzelnen Elemente der Drehmomentubertra-
gungsvorrichtung auf einfache Art und Weise derart angeordnet werden, dass sich eine
far eine Langsanordnung der Drehmomentubertragungsvorrichtung besonders vorteil-

hafte Ausgestaltung realisieren Iasst.

Eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung ergibt sich dabei, wenn der erste Sonnenradteil
des zweiten Planetengetriebesatzes mittels der ersten Bremseinrichtung I6sbar festgelegt
werden kann und der zweite Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes mittels
der dritten Trennkupplung mit dem zweiten Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes
drehverbunden werden kann. Insbesondere kann dadurch die erste Bremseinrichtung
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raumlich entfernt und/oder losgelost von der zweiten und/oder dritten Trennkupplung an-
geordnet werden und somit eine fur eine Langsanordnung besonders vorteilhafte Dreh-
momentubertragungsvorrichtung bereitgestellt werden.

Insbesondere kann eine fur eine Langsanordnung vorteilhafte Drehmomentibertragungs-
vorrichtung bereitgestellt werden, welche mit verhaltnismafiig wenigen Komponenten, ins-
besondere mit wenigen Schaltelementen, die Einstellung verhéaltnismaRig vieler Uberset-
zungen ermaglicht, insbesondere mit einem relativ geringen Uberschneidungsbereich der
einzelnen Ubersetzungen und/oder mit besonders vorteilhaften Abstufungen.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgemafien Drehmomentubertragungs-
vorrichtung ist das erste Sonnenrad des ersten Planetengetriebesatzes zwischen dem ers-
ten Sonnenradteil und dem zweiten Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes
angeordnet, bezogen auf eine Drehachse wenigstens eines der zweiten Planetenrader in
axialer Richtung, d.h. in Langsrichtung der Drehachse eines der zweiten Planetenrader.

Vorzugsweise weist das erste Sonnenrad des ersten Planetengetriebesatzes einen klei-
neren Teilkreisdurchmesser auf als der erste Sonnenradteil des zweiten Planetengetrie-
besatzes und/oder als der zweite Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes, wo-
bei vorzugsweise das wenigstens eine, erste Planetenrad einen groferen Teilkreisdurch-
messer aufweist als das wenigstens eine, zweite Planetenrad.

Vorzugweise weisen der erste Sonnenradteil und der zweite Sonnenradteil des zweiten
Planetengetriebesatzes den gleichen Teilkreisdurchmesser auf, insbesondere die gleiche
Verzahnungsgeometrie und/oder das wenigstens eine, zweite Planetenrad eine, sich ins-
besondere Uber seine gesamte Lange erstreckende konstante Verzahnungsgeometrie.
Hierdurch |&sst sich eine im Verhaltnis besonders einfache Ausgestaltung erreichen.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgeméaien Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung ist der zweite Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes mit
einer Hohlwelle drehverbunden, wobei vorzugsweise die erste Eingangswelle zumindest
teilweise innerhalb dieser Hohlwelle gefuhrt ist, und wobei insbesondere zum Herstellen

17/67



10

15

20

25

-17 -

der Drehverbindung zwischen dem zweiten Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebe-
satzes und dem zweiten Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes die dritte Trenn-
kupplung mit dieser Hohlwelle drehverbindbar ist.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgeméafien Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung ist das erste Sonnenrad des ersten Planetengetriebesatzes mit einer
Hohlwelle drehverbunden, insbesondere mit einer weiteren Hohlwelle, wobei insbeson-
dere zum Herstellen der Drehverbindung zwischen dem ersten Sonnenrad des ersten Pla-
netengetriebesatzes und dem zweiten Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes die
zweite Trennkupplung mit dieser, insbesondere weiteren Hohlwelle drehverbindbar ist.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgeméaien Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung ist der erste Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes mit
einer, insbesondere weiteren, Hohlwelle drehverbunden, wobei insbesondere zum Festle-
gen des ersten Sonnenradteils mittels der ersten Bremseinrichtung diese, insbesondere
weitere, Hohlwelle mittels der ersten Bremseinrichtung festlegbar ist.

Weist die Drehmomentubertragungsvorrichtung mehrere Hohlwellen auf, sind diese zu-
mindest einige von ihnen, koaxial zueinander angeordnet und insbesondere koaxial zur
ersten Eingangswelle, wobei die erste Eingangswelle insbesondere zumindest teilweise
innerhalb der innersten dieser Hohlwellen gefuhrt ist.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemafn der
vorliegenden Erfindung weist die Drenmomentubertragungsvorrichtung eine zweite Brem-
seinrichtung auf, die zum I6sbaren Festlegen des Planetentragers ausgestaltet, wobei die
zweite Bremseinrichtung eine Lamellenbremse, eine Klauenkupplung oder einen schalt-
baren Freilauf umfassen kann oder sein kann.

Mit einer erfindungsgemafiien Drehmomentubertragungsvorrichtung lassen sich insbeson-

dere mit nur funf Schaltelementen, insbesondere mit drei Trennkupplungen und zwei
Bremseinrichtungen, auf eine fur eine Langsanordnung besonders vorteilhafte Art und
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Weise wenigstens sieben mittels eines ersten Antriebsmotors antreibbare Gangstufen re-
alisieren, insbesondere wenigstens sechs Gangstufen fur eine Vorwartsfahrt und wenigs-
tens eine Gangstufe fur eine Ruckwartsfahrt.

In einer weiteren Ausgestaltung einer erfindungsgeméafien Drehmomentibertragungsvor-
richtung weist die Drehmomentubertragungsvorrichtung eine vierte Trennkupplung auf,
welche vorzugsweise zum Drehverbinden der ersten Eingangswelle mit dem zweiten Son-
nenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes ausgestaltet ist, wobei die erste Eingangs-
welle mittels der vierten Trennkupplung insbesondere Uber eine Hohlwelle mit dem zwei-
ten Sonnenradteil des zweiten Planetengetriebesatzes drehverbindbar ist. Durch die zu-
satzliche, vierte Trennkupplung kénnen auf einfache Art und Weise weitere Gangstufen
realisiert werden. Erfolgt die Kopplung der ersten Eingangswelle dabei tber eine Hohlwelle
mit dem ersten Sonnenrad des ersten Planetengetriebesatzes, kénnen die zusatzlichen
Gangstufen besonders bauraumsparend realisiert werden.

Es ist allerdings anzumerken, dass durch die vierte Trennkupplung bei wenigstens einer
moglichen Ausgestaltung einer erfindungsgemaien Drehmomentibertragungsvorrich-
tung wenigstens eine Gangstufe nutzlos werden kann infolge einer entstehenden Dreh-
richtungsumkehr des zweiten Antriebsmotors, beispielsweise bei einer Ausgestaltung ei-
ner erfindungsgemafRen Drehmomentubertragungsvorrichtung mit einem weiteren Schalt-
element, vier Trennkupplungen und zwei Bremseinrichtungen die Gangstufe, die sich ein-
stellt, wenn das weitere Schaltelement, die zweite Trennkupplung und die zweite Brems-
einrichtung geschlossen werden, wahrend die Ubrigen Schaltelemente gedffnet sind (vgl.
Gangstufe ,1A" aus Fig. 8).

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgeméaien Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung bildet die erste Eingangswelle eine Eingangsseite der Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung und die Abtriebswelle ist koaxial zur ersten Eingangswelle an-
geordnet, wobei die Abtriebswelle vorzugsweise eine Ausgangsseite der Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung bildet. Diese Ausgestaltung ist insbesondere fur eine Langsan-
ordnung vorteilhaft.
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In einer vorteilhaften Ausgestaltung einer erfindungsgemafien Drehmomentubertragungs-
vorrichtung ist die Abtriebswelle dabei als Vollwelle ausgebildet.

Unter einer Eingangsseite eines Getriebes, insbesondere unter der Eingangsseite der
Drehmomentubertragungsvorrichtung, wird im Sinne der Erfindung ein Bereich und/oder
wenigstens eine Komponente des zugehdrigen Getriebes und/oder der zugehorigen Dreh-
momentubertragungsvorrichtung verstanden, uber welchen eine Leistung, insbesondere
eine Antriebsleistung auf das jeweils zugehorige Getriebe und/oder die Drehnmomentuber-
tragungsvorrichtung aufgebracht und/oder in diese eingebracht werden kann.

Unter einer Ausgangsseite eines Getriebes und/oder einer Drehmomentubertragungsvor-
richtung, insbesondere unter der Ausgangsseite der Drehnmomentubertragungsvorrich-
tung, wird im Sinne der Erfindung jeweils ein Bereich und/oder wenigstens eine Kompo-
nente verstanden, uber welche eine auf das jeweils zugehorige Getriebe und/oder die
Drehmomentubertragungsvorrichtung aufgebrachte Leistung abgefuhrt werden kann.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung weist die Drehmomentiibertragungsvorrichtung einen ersten Uber-
setzungsgetriebesatz auf und die zweite Eingangswelle ist Gber diesen ersten Uberset-
zungsgetriebesatz mit dem ersten Hohlrad des ersten Planetengetriebesatzes drehver-
bunden oder drehverbindbar. Dies ermoglicht die Verwendung eines schnell drehenden,
leichten und kompakten Elektromotors als zweiten Antriebsmotor.

Ferner ermdglicht dies die Anordnung des zweiten Antriebsmotors auf der Ausgangsseite,
wobei auRerdem eine einfache Anpassbarkeit der Elektromotor-Leistungs- und Ubertra-

gungsmodularitat erreicht werden kann.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehnmomentubertragungsvorrichtung geman der
vorliegenden Erfindung weist die Drehmomentibertragungsvorrichtung einen zweiten
Ubersetzungsgetriebesatz auf und die Abtriebswelle ist insbesondere Gber diesen zweiten
Ubersetzungsgetriebesatz mit dem zweiten Hohlrad des zweiten Planetengetriebesatzes
drehverbunden oder drehverbindbar.
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Hierdurch kann ein erforderliches Achsantriebsverhaltnis reduziert werden. Ferner ermdg-
licht dies aul3erdem die Positionierung des zweiten Antriebsmotors in Form eines Elektro-
motors in der zuvor erwahnten Weise, d.h. auf der Ausgangsseite.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung ist wenigstens ein Ubersetzungsgetriebesatz als Planetengetrie-
besatz ausgebildet, insbesondere der erste Ubersetzungsgetriebesatz und der zweite
Ubersetzungsgetriebesatz. Hierdurch kann ein kompakter Ubersetzungsgetriebesatz rea-
lisiert werden.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung sind beide Ubersetzungsgetriebeséatze jeweils als Planetengetrie-
besatze ausgebildet und der erste Ubersetzungsgetriebesatz und der zweite Uberset-
zungsgetriebesatz bilden insbesondere einen Doppelplanetengetriebesatz mit einem ge-
meinsamen Ubersetzungs-Planetentrager. Hierdurch kann ein besonders kompakter
Ubersetzungsgetriebesatz realisiert werden.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung weist der erste Ubersetzungsgetriebesatz als erste Ubersetzungs-
Getriebeelemente ein erstes Ubersetzungs-Sonnenrad, ein erstes Ubersetzungs-Hohlrad
und wenigstens ein erstes Ubersetzungs-Planetenrad auf, wobei das wenigstens eine
erste Ubersetzungs-Planetenrad mit dem ersten Ubersetzungs-Sonnenrad und dem ers-
ten Ubersetzungs-Hohlrad kammt und drehbeweglich am gemeinsamen Ubersetzungs-
Planetentrager abgestuitzt ist, und wobei insbesondere der zweite Ubersetzungsgetriebe-
satz als zweite Ubersetzungs-Getriebeelemente ein zweites Ubersetzungs-Sonnenrad,
ein zweites Ubersetzungs-Hohlrad und wenigstens ein zweite Ubersetzungs-Planetenrad
aufweist, das mit dem zweiten Ubersetzungs-Sonnenrad und dem zweite Ubersetzungs-
Hohlrad kammt und drehbeweglich am gemeinsamen Ubersetzungs-Planetentrager ab-
gestutzt ist, wobei das wenigstens eine zweite Ubersetzungs-Planetenrad drehbeweglich
gegeniber dem wenigstens einen ersten Ubersetzungs-Planetenrad am gemeinsamen
Ubersetzungs-Planetentrager abgestutzt ist, insbesondere unabhangig von dem wenigs-
tens einen ersten Ubersetzungs-Planetenrad. Hierdurch kann eine besonders kompakte
Ubersetzungsstufe mit wenigen Bauteilen realisiert werden.
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In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung weist wenigstens einer der Ubersetzungsgetriebesatze, insbeson-
dere der zweite Ubersetzungsgetriebesatz, jeweils in einen ersten Planetenradteil und ei-
nen zweiten Planetenradteil geteilte Ubersetzungs-Planetenrader auf, wobei der erste Pla-
netenradteil mit dem Ubersetzungs-Sonnenrad des zugehérigen Ubersetzungsgetriebes-
atzes kdmmt und der zweite Planetenradteil mit dem Ubersetzungs-Hohlrad des zugeho-
rigen Ubersetzungsgetriebesatzes. Dies ermoglicht eine besonders bauraumvorteilhafte
Ausgestaltung des Doppelplanentengetriebesatzes.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung sind der erste Planetenradteil und der zweite Planetenradteil mit-
tels einer, insbesondere weiteren, Hohlwelle miteinander verbunden, insbesondere dreh-
fest, wobei diese Hohlwelle insbesondere separat von anderen Hohlwellen ausgebildet ist
und auch nicht koaxial zu den anderen Hohlwellen angeordnet ist. Dies ermdglicht eine
besonders einfache Ausgestaltung des als Doppelplanentengetriebesatz ausgebildeten
Ubersetzungsgetriebesatzes.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemafn der
vorliegenden Erfindung ist die Hohlwelle des als Doppelplanentengetriebesatz ausgebil-
deten Ubersetzungsgetriebesatzes, mittels der der erste Planetenradteil und der zweite
Planetenradteil miteinander verbunden sind, drenbeweglich um den gemeinsamen Uber-
setzungs-Planetentrager gelagert, wobei der gemeinsame Ubersetzungs-Planetentrager
insbesondere eine feststehende Achse ist, insbesondere eine an einem Geh&ause befes-
tigte Achse. Dies ermoglicht eine besonders einfache und bauraumsparende Lagerung
der beiden Planetenteile.

In einer weiteren Ausgestaltung einer Drehmomentubertragungsvorrichtung gemaf der
vorliegenden Erfindung ist das wenigstens eine erste Ubersetzungs-Planetenrad des ers-
ten Ubersetzungsgetriebesatzes drehbeweglich gegentiber der Hohlwelle des Doppelpla-
netengetriebesatzes gelagert, insbesondere aulen um die Hohlwelle herum.
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Vorzugsweise weist das erste Ubersetzungs-Planetenrad des ersten Ubersetzungsgetrie-
besatzes den gleichen Teilkreisdurchmesser auf wie das zweite Ubersetzungs-Planeten-
rad des zweiten ersten Ubersetzungsgetriebesatzes, insbesondere die gleiche Verzah-
nungsgeometrie. Hierdurch l&asst sich eine im Verhaltnis besonders einfache Ausgestal-
tung erreichen.

Alternativ weisen das erste Ubersetzungs-Planetenrad und das zweite Ubersetzungs-Pla-
netenrad unterschiedliche Teilkreisdurchnmesser auf und/oder eine unterschiedliche Ver-
zahnungsgeometrie.

Ein erfindungsgemaie Antriebssystem weist einen ersten Antriebsmotor, insbesondere
eine Verbrennungskraftmaschine, und wenigstens einen zweiten Antriebsmotor, insbe-
sondere eine wenigstens als Motor betreibbare elektrische Maschine, und eine Drehmo-
mentubertragungsvorrichtung mit einer ersten Eingangswelle und einer zweiten Eingangs-
welle auf, wobei der erste Antriebsmotor mit der ersten Eingangswelle drehverbunden o-
der drehverbindbar ist und der zweite Antriebsmotor mit der zweiten Eingangswelle dreh-
verbunden oder drehverbindbar ist.

Ein erfindungsgemafRes Antriebssystem ist dadurch gekennzeichnet, dass es eine erfin-
dungsgemafle Drehmomentubertragungsvorrichtung aufweist.

In einer vorteilhaften Ausgestaltung eines erfindungsgemafien Antriebssystems weist der
zweite Antriebsmotor eine Rotationsachse auf und die Rotationsachse des zweiten An-
triebsmotors ist koaxial zur ersten Eingangswelle und/oder zur Abtriebswelle angeordnet.

Die Anordnung der Rotationsachse des zweiten Antriebsmotors koaxial zur ersten Ein-
gangswelle ist dabei in der Regel insbesondere fur eine Langsanordnung vorteilhaft, wah-
rend die Anordnung der Rotationsachse des zweiten Antriebsmotors parallel zur ersten
Eingangswelle oder radial zu dieser insbesondere flr eine Queranordnung vorteilhaft sein
kann.

In einer Ausfuhrung eines Antriebssystems gemaf der vorliegenden Erfindung kann der
zweite Antriebsmotor insbesondere im Bereich eines von der Eingangsseite abgewandten
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Endes der Drehmomentubertragungsvorrichtung angeordnet sein, insbesondere nach o-
der hinter den Getriebesatzen der Drehmomentubertragungsvorrichtung, d.h. nach dem
weiteren Getriebesatz, dem ersten Planetengetriebesatz und nach dem zweiten Planeten-
getriebesatz, wobei die hier vorgenommene Aufzéhlung der Getriebesatze die Reihen-
folge der Anordnung der Getriebeséatze nicht einschranken soll. Der zweite Antriebsmotor
ist dabei insbesondere mit seiner Rotationsachse koaxial zur ersten Eingangswelle und/o-
der zur Abtriebswelle und/oder zur weiteren Welle angeordnet, wobei vorzugsweise die
Abtriebswelle und/oder die weitere Welle zumindest teilweise innerhalb des zweiten An-

triebsmotors angeordnet und/oder gefuhrt sind.

Eine fur eine Langsanordnung besonders vorteilhafte Ausgestaltung ergibt sich dabei,
wenn der zweite Antriebsmotor dabei aul3erdem koaxial zu Abtriebswelle angeordnet ist,
insbesondere um diese auf3en herum, insbesondere auf der von der Eingangsseite abge-
wandten Seite der Drehmomentubertragungsvorrichtung.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung eines erfindungsgemanen Antriebssystems,
insbesondere in einer fur eine Queranordnung vorteilhaften Ausgestaltung, ist der zweite
Antriebsmotor derart angeordnet, dass er wenigstens eine Radialebene des ersten Hohl-
rads des ersten Planetengetriebesatzes schneidet, d.h. eine senkrecht auf der Rotations-
achse des ersten Hohlrads stehende Ebene im Bereich der axialen Ausdehnung des ers-
ten Hohlrads, wobei der zweite Antriebsmotor dazu insbesondere radial auf3erhalb von
dem ersten Planentengetriebesatz angeordnet ist, bezogen auf eine Drehachse des ers-
ten Hohlrades des ersten Planetengetriebesatzes, insbesondere mit seiner Rotations-

achse achsparallel zur ersten Eingangswelle.

Denkbar ist auch, den zweiten Antriebsmotor mit auf Hohe des ersten Planetengetriebes-
atzes, insbesondere im Bereich des ersten Hohlrades mit seiner Rotationsachse koaxial
zur ersten Eingangswelle anzuordnen, d.h. au3en um das erste Hohlrad herum. Dies er-
scheint aus Platzgrinden jedoch weniger vorteilhaft als eine achsparallele Anordnung im
Bereich des ersten Hohlrades.
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In einer alternativen Ausgestaltung eines erfindungsgemafRen Antriebssystems ist der
zweite Antriebsmotor seitlich, insbesondere radial auRerhalb von dem weiteren Getriebe-
satz angeordnet, insbesondere derart, dass er wenigstens eine Radialebene eines Getrie-

beelements des weiteren Getriebesatzes schneidet.

In einer weiteren vorteilhaften Ausgestaltung eines erfindungsgeméaiien Antriebssystems
weist ein erfindungsgemafes Antriebssystem zusétzlich eine Schwingungsdampfungsein-
richtung auf, insbesondere eine zur Reduzierung von Drehschwingungen ausgebildete
Schwingungsdampfungseinrichtung, vorzugsweise ein Zweimassenschwungrad, wobei
die Schwingungsdampfungseinrichtung insbesondere zwischen dem ersten Antriebsmo-
tor und einer Eingangsseite der Drehmomentubertragungsvorrichtung angeordnet ist, be-
zogen auf eine Leistungsflussrichtung vom ersten Antriebsmotor zur Drehmomentubertra-

gungsvorrichtung.

Ein erfindungsgemalies Kraftfahrzeug ist dadurch gekennzeichnet, dass es eine erfin-
dungsgemalle Drehmomentubertragungsvorrichtung aufweist, insbesondere ein erfin-
dungsgemafes Antriebssystem.

Vorzugsweise ist bei einem erfindungsgemanen Kraftfahrzeug die Abtriebswelle der Dreh-
momentubertragungsvorrichtung mit wenigstens einer antreibbaren Achse des Fahrzeugs
drehverbunden oder drehverbindbar.

Diese und weitere Merkmale und Vorteile gehen auRer aus den Anspruchen und aus der
Beschreibung auch aus den Zeichnungen hervor, wobei die einzelnen Merkmale jeweils
fur sich allein oder zu mehreren, in Form von Unterkombinationen bei einer oder mehreren
weiteren Ausgestaltungen der Erfindung verwirklicht sein konnen und jeweils eine vorteil-
hafte Ausfuhrung darstellen konnen, sofern diese technisch ausfuhrbar ist.

Manche der genannten Merkmale bzw. Eigenschaften betreffen sowohl eine erfindungs-
gemale Drehmomentubertragungsvorrichtung als auch ein erfindungsgemanes Antriebs-
system sowie ein erfindungsgemafes Kraftfahrzeug. Einige dieser Merkmale und Eigen-
schaften werden nur einmal beschrieben, gelten jedoch unabhéngig voneinander im Rah-
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men technisch moglicher Ausgestaltungen sowohl fur eine erfindungsgemafie Drehmo-

mentubertragungsvorrichtung, als auch fur ein erfindungsgemafes Antriebssystem sowie

fur ein erfindungsgemanes Kraftfahrzeug.

Im Folgenden wird die Erfindung anhand von nicht einschréankenden Ausfuhrungsbeispie-

len, die in den Figuren wenigstens teilweise schematisch dargestellt sind, n&her erlautert.

Dabei sind Bauteile mit gleicher Funktion mit gleichen Bezugszeichen versehen.

Es zeigen:

Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3

Fig. 4

Fig. 5

Fig. 6

einen Getriebeplan eines ersten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRlen Antriebssystems mit einem ersten Ausfuhrungsbeispiel einer erfin-
dungsgemafen Drehmomentubertragungsvorrichtung,

einen Getriebeplan eines zweiten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Antriebssystems mit einem zweiten Ausfuhrungsbeispiel einer erfin-
dungsgemafen Drehmomentubertragungsvorrichtung,

einen Getriebeplan eines dritten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
mafen Antriebssystems mit einem dritten Ausfuhrungsbeispiel einer erfin-
dungsgemafen Drehnmomenttbertragungsvorrichtung,

eine zu den erfindungsgemaéanien Antriebssystemen aus den Fig. 1 bis 3 zu-
gehorige Schalttabelle mit den méglichen, schaltbaren Gangstufen der An-
triebssysteme aus den Fig. 1 bis 3,

einen Getriebeplan eines vierten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Antriebssystems mit einem vierten Ausfuhrungsbeispiel einer erfin-
dungsgemafen Drehmomentubertragungsvorrichtung,

einen Getriebeplan eines funften Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-

mafien Antriebssystems mit einem funften Ausfuhrungsbeispiel einer erfin-
dungsgemafen Drehmomenttbertragungsvorrichtung,
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Fig. 7 einen Getriebeplan eines sechsten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungs-
gemalRen Antriebssystems mit einem sechsten Ausfuhrungsbeispiel einer
erfindungsgemafen Drehmomentubertragungsvorrichtung, und

Fig. 8 eine zu den erfindungsgemanien Antriebssystemen aus den Fig. 5 bis 7 zu-
gehorige Schalttabelle mit den méglichen, schaltbaren Gangstufen der An-
triebssysteme aus den Fig. 5 bis 7.

Fig. 1 zeigt ein erstes Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsgemaien Antriebssystems
100, welches insbesondere zur Verwendung in einem Kraftfahrzeug im Quereinbau aus-
gebildet ist und das einen ersten Antriebsmotor ICE in Form einer Verbrennungskraftma-
schine aufweist und einen zweiten Antriebsmotor EM, der als sowohl als Motor als auch
als Generator betreibbare elektrische Maschine ausgebildet ist, sowie ein erstes Ausfuh-
rungsbeispiel einer erfindungsgemafien Drehmomenttbertragungsvorrichtung 10 mit ei-
ner ersten Eingangswelle EW1, welche mit dem ersten Antriebsmotor ICE drehverbunden
ist, und einer zweiten Eingangswelle EW2, welche mit dem zweiten Antriebsmotor EM

verbunden ist.

Die erfindungsgemafie Drehmomentubertragungsvorrichtung 10 weist einen ersten Pla-
netengetriebesatz PGS1, einen zweiten Planetengetriebesatz PGS2, einen weiteren Ge-
triebesatz WG, eine erste Trennkupplung C1, eine zweite Trennkupplung C2, eine dritte
Trennkupplung C3, ein weiteres Schaltelement CO, das ebenfalls als Trennkupplung CO
ausgebildet ist, eine erste Bremseinrichtung B1 sowie eine Abtriebswelle AW auf, wobei
die Abtriebswelle mit einer antreibbaren Achse FD eines Fahrzeugs drehverbunden ist.

Uber das ebenfalls als Trennkupplung ausgebildete weitere Schaltelement CO kann der
erste Antriebsmotor ICE vollstandig entkoppelt werden. Insbesondere kann eine Drehmo-
mentubertragung vom ersten Antriebsmotor ICE bzw. zum ersten Antriebsmotor ICE ent-
lang der ersten Eingangswelle EW1 mittels dieses weiteren Schaltelements CO hergestellt
oder vollstandig unterbrochen werden.

27/67



10

15

20

25

30

-27 -

Statt einer Trennkupplung in Form einer Lamellenkupplung CO kénnte das weitere Schalt-
element CO alternativ eine Anfahrkupplung oder ein schaltbarer Freilauf sein.

Der erste Planetengetriebesatz PGS1 weist als erste Getriebeelemente ein erstes Son-
nenrad S1, ein erstes Hohlrad H1, mehrere erste Planetenrader P1, welche mit dem ersten
Sonnenrad S1 und dem ersten Hohlrad H1 kdmmen, und einen Planetentrager PT zum

drehbeweglichen Abstutzen der ersten Planetenrader P1 auf.

Der zweite Planetengetriebesatz PGS2 weist als zweite Getriebeelemente ein zweites
Sonnenrad S2, ein zweites Hohlrad H2 und mehrere Planetenréader P2 auf, welche jeweils
mit dem zweiten Sonnenrad S2 und dem zweiten Hohlrad H2 und jeweils mit einem der
ersten Planetenrader P1 des ersten Planetengetriebesatzes PGS1 kdmmen, wobei die
zweiten Planetenrader P2 ebenfalls drehbeweglich am Planetentrager PT abgestutzt sind.
D.h., die zweiten Planetenrader P2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 sind somit
am selben Planetentrager PT abgestutzt wie die ersten Planetenrader P1 des ersten Pla-
netengetriebesatzes PGS1, so dass der erste Planetengetriebesatz PGS1 und der zweite
Planetengetriebesatz PGS2 einen hier nicht ndher bezeichneten Ravigneaux-Planetenge-

triebesatz bilden.

Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsgemanien Antriebssystems 100 bzw. ei-
ner erfindungsgemafen Drehmomentubertragungsvorrichtung 10 ist der weitere Getrie-
besatz WG als Planetengetriebesatz ausgebildet und weist ein weiteres Sonnenrad WS,
einen weiteren Planetentrager WPT, ein weiteres Hohlrad WH und weitere Planetenrader
WP auf, wobei das weitere Sonnenrad WS an einem die Drehmomentubertragungsvor-
richtung 10 zumindest teilweise umgebenden Getriebegehduse G festgelegt ist und das
weitere Hohlrad WH drehfest mit der Eingangswelle EW1 der Drehmomentubertragungs-

vorrichtung 10 verbunden ist.

Mittels der zweiten Trennkupplung C2 kann der weitere Planetentrager WPT des weiteren
Getriebesatzes WG mit dem ersten Sonnenrad S1 des ersten Planetengetriebesatzes
PGS1 drehverbunden werden und/oder mittels der dritten Trennkupplung C3 mit dem

zweiten Sonnenrad S2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2.
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Die erste Eingangswelle EW1 der Drehmomenttbertragungsvorrichtung 10 kann ferner
mittels der ersten Trennkupplung C1 mit dem Planetentrager PT des Ravigneaux-Plane-
tengetriebesatzes drehverbunden werden.

Mittels der vorhandenen ersten Bremseinrichtung B1 kann das zweite Sonnenrad S2 des
zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 I6sbar festgelegt werden, d.h. bei Bedarf in seiner

Drehbewegung blockiert werden.

Uber das zweite Hohlrad H2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2, welches drehfest
mit der Abtriebswelle AW verbunden ist, kann eine Antriebsleistung abgefuhrt werden,
insbesondere an eine mit der Abtriebswelle AW drehfest verbundene antreibbare Achse
FD.

Das in Fig. 1 dargestellte erste Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemafien Drehmo-
mentubertragungsvorrichtung 10 eignet sich besonders gut fur einen Quereinbau in einem
Kraftfahrzeug, d.h. fur eine Queranordnung, insbesondere durch seine kompakte Bau-

weise in Richtung der ersten Eingangswelle EWA1.

Um eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung des erfindungsgemafien Antriebssystems
100 bzw. der erfindungsgemaflen Drehmomentubertragungsvorrichtung 10 fur einen
Quereinbau zu erreichen, ist das erste Sonnenrad S1 des ersten Planetengetriebesatzes
PGS2 mit einer ersten Hohlwelle HW1 drehverbunden, innerhalb derer die erste Eingangs-
welle EW1 zumindest teilweise angeordnet und gefuhrt ist.

Uber diese erste Hohlwelle HW1 kann das erste Sonnenrad S1 des zweiten Planetenge-
triebesatzes PGS2 auch mithilfe der zweiten Trennkupplung C2 mit dem weiteren Getrie-
besatz WG drehverbunden werden, insbesondere mit dem weiteren Planetentrager WPT.

Ein weiterer Vorteil des erfindungsgemafien Antriebssystems 100 bzw. der erfindungsge-
méaRen Drehmomentlbertragungsvorrichtung 10 basiert ferner darauf, dass das zweite
Sonnenrad S2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 mit einer zweiten Hohlwelle
HW?2 drehverbunden ist, Uber welche es mittels der zweiten Trennkupplung C2 mit dem
weiteren Getriebesatz WG, insbesondere dem weiteren Planetentrager WPT des weiteren
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Getriebesatzes WG, drehverbunden werden kann und Uber welche es mittels der ersten
Bremseinrichtung B1 I6sbar am Getriebegehause G festgelegt werden kann.

Fur eine besonders vorteilhafte Ausgestaltung des erfindungsgemafien Antriebssystems
100 bzw. der erfindungsgemaéaien Drehmomentuibertragungsvorrichtung 10 im Hinblick auf
einen Quereinbau ist dabei die erste Hohlwelle HW1 zumindest teilweise innerhalb der
zweiten Hohlwelle HW2 angeordnet und gefuhrt und die erste Eingangswelle EW1 zumin-
dest teilweise innerhalb der ersten Hohlwelle HW1.

Bei der in Fig. 1 dargestellten, erfindungsgeméaRen Drehmomentlbertragungsvorrichtung
10 kann eine mithilfe des ersten Antriebsmotors ICE erzeugte Antriebsleistung Uber die
erste Eingangswelle EW1 und das weitere Schaltelement CO sowie entweder Uber die
erste Trennkupplung C1 direkt, d.h. ohne eine Ubersetzung dazwischen, auf den Plane-
tentrager PT des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes Ubertragen werden oder indirekt,
d.h. mit einer Ubersetzung dazwischen, Gber den weiteren Getriebesatz WG und Uiber das
erste Sonnenrad S1 und/oder das zweite Sonnenrad S2 in den Ravigneaux-Planetenge-
triebesatz eingebracht werden. D.h. mit anderen Worten, dass eine von einem ersten An-
triebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung entweder direkt, namlich Uber die erste Ein-
gangswelle EW1 und die erste Trennkupplung C1, an den Ravigneaux-Planetengetriebe-
satz Ubertragen werden kann oder Uber den vorgeschalteten, weiteren Getriebesatz WG,
insbesondere Uber das weitere Hohlrad WWH und den weiteren Planetentrager WPT.

Eine mithilfe des zweiten Antriebsmotors EM erzeugte Antriebsleistung kann tber die
zweite Eingangswelle EW2 und eine Ubersetzungsstufe US und das erste Hohlrad H1 des
ersten Planetengetriebesatzes PGS1 in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz einge-
bracht werden.

Bei diesem Antriebssystem 100 ist der zweite Antriebsmotor EM dabei radial auerhalb
vom ersten Planetengetriebesatz PGS1 angeordnet, insbesondere im Bereich bzw. auf
axialer H6he des ersten Hohlrades, insbesondere derart, dass er wenigstens eine Radi-
alebene des ersten Hohlrades H1 des ersten Planetengetriebesatzes PGS1 schneidet.
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Ein in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz eingebrachte Antriebsleistung kann uber das
zweite Hohlrad H2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2, welches drehfest mit der
Abtriebswelle AW verbunden ist, an eine antreibbare Achse FD eines Fahrzeugs abgefuhrt

werden.

Fig. 2 zeigt einen Getriebeplan eines zweiten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Antriebssystems 200 mit einem zweiten Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsge-
maéaken Drehmomentubertragungsvorrichtung 20, wobei dieses Ausfuhrungsbeispiel eines
erfindungsgemanRen Antriebssystems 200 sich insbesondere in der Drehmomentubertra-
gungsvorrichtung 20 von dem in Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel unterscheidet.

Zum einen befindet sich der weitere Getriebesatz WG bezogen auf die Darstellung und in
Leistungsflussrichtung entlang der ersten Eingangswelle EW1 vor dem Ravigneaux-Pla-
netengetriebesatz im Bereich der Eingangsseite E. Zum anderen weist der zweite Plane-
tengetriebesatz PGS2 des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes ein in einen ersten Son-
nenradteil S2-1 und einen zweiten Sonnenradteil S2-2 geteiltes zweites Sonnenrad (vgl.
S2 in Fig. 1) auf, welche jeweils mit verlangerten zweiten Planetenrddern P2 kdmmen,
wobei das erste Sonnenrad S1 des ersten Planetengetriebesatzes PGS1 zwischen den
beiden Sonnenradteilen S2-1 und S2-2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 ange-
ordnet ist.

Fur eine besonders kompakte Anordnung sind die zweite Trennkupplung C2 und die dritte
Trennkupplung C3 in einer gemeinsamen, hier nicht naher bezeichneten Kupplungs-Ra-
dialebene angeordnet, welche sich senkrecht zur ersten Eingangswelle EW1 erstreckt.
Die erste Trennkupplung C1 ist zwischen dem zweiten Planetengetriebesatz PGS2 und

der Abtriebswelle AW angeordnet.
Die erste Bremseinrichtung B1 ist im Unterschied zudem Ausfuhrungsbeispiel aus Fig. 1
in diesem Fall losgeldst und damit unabhangig sowie raumlich etwas entfernt von der zwei-

ten Trennkupplung C2 und der dritten Trennkupplung C3 angeordnet.

Die einzelnen Sonnenrader bzw. -teile S1, S2-1 und S2-2 sind dabei ebenfalls jeweils

drehfest mit einer Hohlwelle verbunden, wobei in diesem Fall der zweite Sonnenradteil S2-
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2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 mit einer ersten Hohlwelle HW1 verbunden
ist, das erste Sonnenrad S1 mit einer zweiten Hohlwelle HW2 und der erste Sonnenradteil
S2-1 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 mit einer dritten Hohlwelle HW3. Diese
Hohlwellen HW1, HW2 und HW3 sind ebenfalls koaxial zueinander angeordnet und zu-
mindest teilweise ineinander gefuhrt, insbesondere wie in Fig. 2 dargestellt mit der ersten
Eingangswelle EW1 im Inneren.

Hierdurch kann eine insbesondere fur eine Langsanordnung in einem Kraftfahrzeug vor-
teilnafte Ausgestaltung erreicht werden.

In ebenfalls vorteilhafterweise ist bei dem in Fig. 2 gezeigten Antriebssystem 200 der
zweite Antriebsmotor auf der Ausgangsseite, insbesondere an einem von der Eingangs-
seite abgewandten Ende der Drehmomentubertragungsvorrichtung 20, angeordnet. Hier-
durch lasst sich eine in radialer Richtung, bezogen auf die erste Eingangswelle EW1, be-
sonders kompakte Ausgestaltung erreichen.

Fig. 3 zeigt einen Getriebeplan eines dritten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsgema-
Ren Antriebssystems 300 mit einem dritten Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemafen
Drehmomentubertragungsvorrichtung 30, wobei diese Anordnung einer gespiegelten An-
ordnung des weiteren Getriebesatzes WG und des Ravigneaux-Getriebesatzes der Dreh-
momentubertragungsvorrichtung 10 aus Fig. 1 entspricht mit einem zusatzlichen Doppel-
planetengetriebesatz D-PGS als Ubersetzungsstufe (vgl. US in Fig. 1 und 2) zwischen
dem zweiten Antriebsmotor EM bzw. der zweiten Eingangswelle EW2 und dem Ravig-
neaux-Planetengetriebesatz sowie als Ubersetzungsstufe zwischen dem zweiten Hohlrad
H2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2, welches den Ausgang des Ravigneaux-
Planetengetriebesatzes bildet, und der Abtriebswelle AW.

Das weitere Getriebe WG und der Ravigneaux-Planetengetriebesatz sind grundséatzlich
wie in Fig. 1 aufgebaut, nur jeweils spiegelverkehrt ausgestaltet und angeordnet, und der
weitere Getriebesatz WG ist im Unterschied zu Fig. 1 im Bereich der Eingangsseite E der
Drehmomentubertragungsvorrichtung 30 angeordnet.
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Mittels des Doppelplanetengetriebesatzes D-PGS wird, im Unterschied zu den Fig. 1 und
2, eine vom zweiten Hohlrad H2 des zweiten Planetengetriebesatzes des Ravigneaux-
Planetengetriebesatzes abgefihrte Leistung Uber eine Ubersetzungsstufe an die Ab-
triebswelle AW abgefuhrt.

Durch die Ausgestaltung als Doppelplanetengetriebesatz D-PGS kann aullerdem eine
vom zweiten Antriebsmotor EM abgegebene Antriebsleistung mit einer definierten Uber-
setzung uber diesen Getriebesatz in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz eingeleitet
werden und es ist keine weitere, insbesondere separate, Ubersetzungsstufe (vgl. US aus
Fig. 1 und 2) zu diesem Zweck mehr erforderlich. Hierdurch |&sst sich eine besonders
kompakte und bauraumsparende Bauweise einer erfindungsgemafie Drehmomentuber-
tragungsvorrichtung 30 erreichen, welche auRerdem hinsichtlich inrer Ubersetzungsver-
haltnisse besonders vorteilhaft ist.

Dazu weist der Doppelplanetengetriebesatz D-PGS in diesem Fall einen als Planetenge-
triebesatz ausgebildeten ersten Ubersetzungsgetriebesatz UG1 und einen, ebenfalls als
Planetengetriebesatz ausgebildeten zweiten Ubersetzungsgetriebesatz UG2 auf.

Die zweite Eingangswelle EW2 ist Uiber diesen ersten Ubersetzungsgetriebesatz UG1 mit
dem ersten Hohlrad H1 des ersten Planetengetriebesatzes PGS1 drehverbunden. Dies
ermdglicht die Verwendung eines schnell drehenden, leichten und kompakten Elektromo-
tors als zweiten Antriebsmotor EM. Ferner ermdglicht dies die Anordnung des zweiten
Antriebsmotors EM im Bereich der Ausgangsseite A, wobei auRerdem eine einfache An-
passbarkeit der Elektromotor-Leistungs- und Ubertragungsmodularitat erreicht werden
kann.

Der erste Ubersetzungsgetriebesatz UG1 weist dabei als erste Ubersetzungs-Getriebe-
elemente ein erstes Ubersetzungs-Sonnenrad US1, ein erstes Ubersetzungs-Hohlrad
UH1 und wenigstens ein erstes Ubersetzungs-Planetenrad UP1 auf, wobei das wenigs-
tens eine erste Ubersetzungs-Planetenrad UP1 mit dem ersten Ubersetzungs-Sonnenrad
US1 und dem ersten Ubersetzungs-Hohlrad UH1 kammt und drehbeweglich an einem mit
dem zweiten Ubersetzungs-Planetengetriebesatz UG2 gemeinsamen Ubersetzungs-Pla-
netentrager UPT abgestutzt ist.
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Der zweite Ubersetzungsgetriebesatz UG2 weist als zweite Ubersetzungs-Getriebeele-
mente ein zweites Ubersetzungs-Sonnenrad US2, ein zweites Ubersetzungs-Hohlrad UH2
sowie in einen ersten Planetenradteil UP2-1 und einen zweiten Planetenradteil UP2-2 ge-
teilte zweite Planetenrader UP2-1 und UP2-2.

Der erste Planetenradteil UP2-1 und der zweite Planetenradteil UP2-2 sind dabei mittels
einer gemeinsamen, separat zu den ubrigen Hohlwellen HW1 und HW2 ausgebildeten
Hohlwelle UHW drehfest miteinander verbunden und drehbeweglich um den durch eine
feststehend an einem Getriebegehduse G gelagerte Achse gebildeten, gemeinsamen
Ubersetzungs-Planetentrager UPT abgestitzt, wobei die ersten Ubersetzungs-Planeten-
rader UP1 des ersten Ubersetzungsgetriebesatzes UG1 drehbeweglich gegentiber der
Hohlwelle UHW des Doppelplanetengetriebesatzes D-PGS gelagert sind, insbesondere
auRen um die Hohlwelle UHW herum. Die ersten Ubersetzungs-Planetenrader UP1 kam-
men dabei nicht mit den ersten und zweiten Planetenraderteilen UP2-1 und UP2-2 des

zweiten Ubersetzungsgetriebesatzes UG2.

Fur eine zum Langseinbau besonders vorteilhafte Ausgestaltung ist die Abtriebswelle AW
koaxial zur ersten Eingangswelle EW1 angeordnet und die zweite Eingangswelle EW2
zumindest teilweise als Hohlwelle ausgebildet, wobei die Abtriebswelle AW zumindest teil-
weise innerhalb von der zweiten Eingangswelle EW2 verlauft. Besonders bevorzugt ist
ferner der zweite Antriebsmotor EM, insbesondere ein Rotor von diesem, wenn der zweite
Antriebsmotor EM als elektrische Maschine ausgebildet ist, koaxial zur Abtriebswelle AW
und konzentrisch zu einer Rotationsachse der zweiten Eingangswelle EW2 angeordnet,
insbesondere zumindest teilweise aulRen um diese zwei Wellen AW und EW2 herum.

Mit den in den Fig. 1 bis 3 dargestellten, erfindungsgemé&Ren Drehmomentubertragungs-
vorrichtungen 10, 20 und 30 bzw. den in Fig. 1 bis 3 dargestellten, erfindungsgemaiien
Antriebssystemen 100, 200 und 300 lassen sich mit den vorhandenen funf Schaltelemen-
ten in Form der drei Trennkupplungen C1, C2 und C3, dem weiteren Schaltelement CO
sowie der ersten Bremseinrichtung B1 insgesamt 16 verschiedene Gangstufen realisieren:
jeweils funf mechanische fur Vorwartsfahrt (Gangstufen 1 bis 5), funf rein elektrische bzw.
rein generatorische Gangstufen (EM1 bis EM4-B bzw. G1 bis G4-B), drei Gangstufen zum
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,Laden im Stillstand” (L1 (P) bis (L3 (P)) sowie drei E-CVT-Gangstufen, wobei in einer
davon (R-E-CVT) ein Ruckwartsfahrbetrieb moglich ist, wie anhand einer zugehdérigen, in
Fig. 4 abgebildeten Schalttabelle erkennbar ist.

Die in Fig. 4 dargestellte Schalttabelle zeigt, welche der Schaltelemente CO, C1, C2, C3
und B1 jeweils wie zu betatigen sind um bei den Antriebssystemen 100, 200 und 300
jeweils eine der moglichen Gangstufen zu schalten. Ein ,X* bedeutet dabei, dass das je-
weilige Schaltelemente betétigt ist, was im Fall einer Trennkupplung CO, C1, C2, C3 je-
weils dem geschlossenen Zustand entspricht und bei einer Bremseinrichtung B1 dem blo-
ckierten Zustand.

Durch die elektrische Maschine EM als zweiten Antriebsmotor EM kann in den vorgenann-
ten funf mechanischen Gangstufen fur Vorwartsfahrt (Gangstufen 1 bis 5) jeweils bei ei-
nem entsprechenden, jeweils an die Drehzahl des ersten Hohlrades H1 angepassten Be-
triebs des zweiten Antriebsmotors EM, ein vom zweiten Antriebsmotor EM erzeugtes
Drehmoment Uberlagert werden, so dass in den Gangstufen 1 bis 5 jeweils ein sogenann-
tes ,Boosten” mithilfe der elektrischen Maschine EM moglich ist, was jeweils durch den
Ausdruck ,(+EM)“ in Spalte 1 der Schalttabelle in Fig. 4 symbolisiert ist.

In einer ersten Gangstufe 1, welche sich einstellt, wenn das weitere Schaltelement CO und
die zweite Trennkupplung C2 geschlossen ist und die erste Bremseinrichtung B1 betatigt
ist, wahrend die erste Trennkupplung C1 und die dritte Trennkupplung C3 geoffnet sind,
kann eine vom ersten Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung Gber die erste Ein-
gangswelle EW1 und den weiteren Getriebesatz WG, insbesondere Uber das weitere
Hohlrad WH und den weiteren Planetentrager WPT, und uber die zweite Trennkupplung
C2 und das erste Sonnenrad S1 in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz, welcher aus
dem ersten Planetengetriebesatz PGS1 und dem zweiten Planetengetriebesatz PGS2 ge-
bildet ist, eingeleitet werden, wobei aufgrund der betatigten ersten Bremseinrichtung B1
die Antriebsleistung Uber das durch die erste Bremseinrichtung B1 festgelegte zweite Son-
nenrad S2 (bei dem Antriebssystem aus Fig. 1) bzw. Uber den durch die erste Bremsein-
richtung B1 festgelegten ersten Sonnenradteil S2-1 (bei dem Antriebssystem aus Fig. 2)
des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes abgestutzt werden kann und somit Uber das
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zweite Hohlrad H2 und Uber die mit dem zweiten Hohlrad H2 drehverbundene Ab-
triebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden kann.

Bei denin den Fig. 1 und 2 dargestellten Ausfuhrungsbeispielen von erfindungsgemafien
Antriebssystemen wird die Leistung dabei jeweils vom zweiten Hohlrad H2 des Ravig-
neaux-Planetengetriebesatzes direkt an die Abtriebswelle AW abgefuhrt.

Bei dem in Fig. 3 dargestellten Antriebssystem 300 wird die Leistung hingegen vom zwei-
ten Hohlrad H2 tiber das zweite Ubersetzungs-Hohlrad UH2, den zweiten Planetenrader-
teil UP2-2, die weitere, um den feststehenden Ubersetzungs-Planetentrager UPT dre-
hende Hohlwelle UHW, den ersten Planetenraderteil UP2-1 sowie das zweite Uberset-
zungs-Sonnenrad US2 an die Abtriebswelle AW abgefiihrt.

Ist hingegen die erste Bremseinrichtung B1 gel6st und die dritte Trennkupplung C3 ge-
schlossen, wahrend das weitere Schaltelement CO weiterhin geschlossen ist und die erste
Trennkupplung C1 weiterhin getffnet ist, ergibt sich die Gangstufe 2, in welcher eine vom
ersten Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung ebenfalls Uber die erste Eingangs-
welle EW1 und den weiteren Getriebesatz WG an den Ravigneaux-Planetengetriebesatz
eingeleitet werden kann, wobei in diesem Fall die Antriebsleistung ebenfalls Gber die
zweite Trennkupplung C2 und das erste Sonnenrad S1 an den Ravigneaux-Planetenge-
triebesatz Ubertragen werden kann. Ebenfalls kann in diesem Fall die Antriebsleistung
Uber das zweite Sonnenrad S2 (bei den Antriebssystemen 100 bzw. 300 aus den Fig. 1
und 3) bzw. Uber den ersten Sonnenradteil S2-1 (bei dem Antriebssystem 200 aus Fig. 2)
des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes abgestutzt werden und, wie bei der ersten Gang-
stufe 1, jeweils Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3
auflerdem noch Uber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW
an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden, wobei das zweite Sonnenrad S2 bzw. der
erste Sonnenradteil S2-1 in diesem Fall jedoch nicht mittels der ersten Bremseinrichtung
B1 festgelegt sind, sondern mit der Drehzahl des weiteren Planetentragers WPT des wei-

teren Getriebes drehen.
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Sind das weitere Schaltelement CO, die erste Trennkupplung C1 und die zweite Trenn-
kupplung C2 geschlossen, wahrend die dritte Trennkupplung C3 und die erste Bremsein-
richtung B1 jeweils geotffnet sind, ergibt sich Gangstufe 3, in welcher eine vom ersten An-
triebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung zum einen Uber die erste Eingangswelle EW1
und die Trennkupplung C1 Uber den Planetentrager PT in den Ravigneaux-Planetenge-
triebesatz eingeleitet werden kann und zum anderen Uber die erste Eingangswelle EW1,
den weiteren Getriebesatz WG und die zweite Trennkupplung C2 und das erste Sonnen-
rad S1. In diesem Fall dreht das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3) bzw. die beiden
ersten und zweiten Sonnenradteile S2-1 und S2-2 (vgl. Fig. 2) jeweils frei mit. Wie bei den
zuvor beschriebenen Gangstufen 1 und 2 kann die Leistung Uber das zweite Hohlrad H2
sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch Uber den Doppelplaneten-
getriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW abgeflhrt werden.

Gangstufe 4 ergibt sich, wenn das weitere Schaltelement CO, die erste Trennkupplung C1
und die dritte Trennkupplung C3 geschlossen sind und die zweite Trennkupplung C2 und
die erste Bremseinrichtung B1 jeweils ge6ffnet sind. In diesem Fall kann eine vom ersten
Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung zum einen uber die erste Eingangswelle
EW1 und die erste Trennkupplung C1 und den Planetentrager PT in den Ravigneaux-
Planetengetriebesatz eingeleitet werden und zum anderen uber die erste Eingangswelle
EW1, den weiteren Getriebesatz WG und die dritte Trennkupplung C3 sowie das zweite
Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3) bzw. den zweiten Sonnenradteil S2-2 (vgl. Fig. 2). Wie
bei den zuvor beschriebenen Gangstufen 1 und 2 kann die Antriebsleistung Uber das
zweite Hohlrad H2 sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 au3erdem noch Uber den
Doppelplanetengetriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW abgefuhrt werden.

Sind nur das weitere Schaltelement CO, die erste Trennkupplung C1 und die erste Brem-
seinrichtung B1 geschlossen bzw. betatigt, wahrend die zweite Trennkupplung C2 und die
dritte Trennkupplung C3 geoffnet sind, ergibt sich Gangstufe 5, in welcher eine vom ersten
Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung nur Uber die erste Eingangswelle EW1 und
die erste Trennkupplung C1 und den Planetentrager PT in den Ravigneaux-Planetenge-
triebesatz eingeleitet werden kann. Aufgrund der gedffneten Kupplungen C2 und C3 er-
folgt in dieser Gangstufe 5 keine Leistungsubertragung vom weiteren Getriebesatz WG in
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den Ravigneaux-Planetengetriebesatz. Aufgrund der geschlossenen ersten Bremseinrich-
tung B1 ist das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3) bzw. der erste Sonnradteil S2-1
(vgl. Fig. 2) in seiner Drehbewegung blockiert, so dass Uber das zweite Sonnenrad S2
bzw. den ersten Sonnradteil S2-1 ein Drehmoment abgestutzt werden kann und die vom
ersten Antriebsmotor erzeugte Antriebsleistung tber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem
Antriebssystem 300 aus Fig. 3 aulRerdem noch uber den Doppelplanetengetriebesatz D-
PGS an die Abtriebswelle AW und von dort weiter zur antreibbaren Achse FD abgefuhrt
werden kann.

Der erste, rein elektrische Gang EM1 bzw. der erste rein generatorische Gang G1 stellt
sich ein, wenn das weitere Schaltelement CO getffnet ist und die erste Trennkupplung C1
und die zweite Trennkupplung C2 geschlossen sind, wahrend die dritte Trennkupplung C3
geoffnet ist und die erste Bremseinrichtung B1 gelost ist.

Unter einem ,rein elektrischen Gang* wird vorliegend eine Gangstufe verstanden, in wel-
cher eine uber die Abtriebswelle abfuhrbare Antriebsleistung alleine durch den zweiten
Antriebsmotor erzeugt werden kann, wobei dieser nicht zwingend ein Elektromotor sein
muss, bevorzugt dies jedoch ist.

Unter einem ,rein generatorischen Gang* wird eine Gangstufe verstanden, mittels welcher
kinetische Energie des Fahrzeugs mittels des zweiten Antriebsmotors rekuperiert werden
kann. Ist der zweite Antriebsmotor eine, insbesondere auch, als Generator betreibbare
Maschine, ermdglicht eine rein generatorische Gangstufe, die Umwandlung kinetischer
Energie in elektrische Energie.

Der zweite, rein elektrische Gang EM2 bzw. der zweite rein generatorische Gang G2 ergibt
sich, wenn das weitere Schaltelement CO geéffnet ist und die erste Trennkupplung C1 und
die erste Bremseinrichtung B1 ged6ffnet bzw. gelost sind, wahrend die zweite Trennkupp-
lung C2 und die dritte Trennkupplung C3 geschlossen sind.

Der dritte, rein elektrische Gang EM4 bzw. der dritte in generatorische Gang G3 ergibt
sich, wenn das weitere Schaltelement CO geéffnet ist und die erste Trennkupplung C1 und
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die dritte Trennkupplung C3 geschlossen sind, wéahrend die zweite Trennkupplung C2 und
die erste Bremseinrichtung getffnet bzw. gel6st sind.

Eine vierte, rein elektrische Ubersetzungsstufe EM4-A bzw. eine vierte rein generatorische
Ubersetzungsstufe G4-A stellt sich ein, wenn das weitere Schaltelement CO geoffnet ist
und die erste Trennkupplung C1 und die dritte Trennkupplung C3 gedffnet sind, wahrend
die zweite Trennkupplung C2 und die erste Bremseinrichtung geschlossen bzw. betatigt
sind.

Eine funfte, rein elektrische Ubersetzungsstufe EM4-B, welche kinematisch und von ihrer
Ubersetzung her identisch zur vierten rein elektrischen Ubersetzungsstufe EM4-A ist, bzw.
eine funfte rein generatorische Ubersetzungsstufe G4-B, stellt sich ein, wenn das weitere
Schaltelement CO gedffnet ist und die erste Trennkupplung C1 und die erste Bremsein-
richtung B1 geschlossen bzw. betétigt sind, wahrend die zweite Trennkupplung C2 und
die dritte Trennkupplung C3 gedffnet sind.

In allen funf Fallen EM1 bis EM4-B ist der erste Antriebsmotor ICE aufgrund des getffne-
ten weiteren Schaltelements CO vom Planetentrager PT des Ravigneaux-Planetengetrie-
besatzes entkoppelt sowie vom weiteren Getriebesatz WG, so dass vom ersten An-
triebsmotor ICE keinerlei Antriebsleistung in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz einge-
bracht werden kann.

In sémtlichen funf der rein elektrischen Gangstufen EM1, EM2, EM3, EM4-A und EM4-B
kann eine vom zweiten Antriebsmotor EM erzeugte Antriebsleistung jeweils Uber die
zweite Eingangswelle EW2, die Ubersetzungsstufe US (bei den Antriebssystemen 100
und 200 aus den Fig. 1 und 2) bzw. Uber das erste Ubersetzungs-Sonnenrad US1, die
ersten Ubersetzungs-Planetenrader UP1, den feststehenden Ubersetzungs-Planetentra-
ger UPT und das erste Ubersetzungs-Hohlrad UH1 des Doppelplanetengetriebesatzes D-
PGS (bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3) sowie das erste Hohlrad H1 in den Ravig-
neaux-Planetengetriebesatz eingeleitet werden.
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In der ersten rein elektrischen Gangstufe EM1 kann die in den Ravigneaux-Planetenge-
triebesatz eingebrachte Antriebsleistung aufgrund der geschlossenen ersten Trennkupp-
lung C1 und der geschlossenen zweiten Trennkupplung C2 am Planetentrager PT sowie
am ersten Sonnenrad S1 abgestutzt werden und Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei
dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch tber den Doppelplanetengetriebesatz
D-PGS und die Abtriebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgeflhrt werden.

In der zweiten rein elektrischen Gangstufe EM2 hingegen wird die Antriebsleistung infolge
der geschlossenen zweiten und dritten Trennkupplungen C2 und C3 Uber das erste Son-
nenrad S1 und das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3) bzw. den zweiten Sonnenrad-
teil S2-2 (vgl. Fig. 3) abgestutzt und kann als Antriebsleistung tber das zweite Hohlrad H2
sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch Uber den Doppelplaneten-
getriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgefuhrt

werden.

In der dritten rein elektrischen Gangstufe EM3 hingegen wird die Antriebsleistung infolge
der geschlossenen ersten und dritten Trennkupplungen C1 und C3 Uber den Planetentra-
ger PT und das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3) bzw. den zweiten Sonnenradteil
S2-2 (vgl. Fig. 3) abgestutzt und kann als Antriebsleistung uber das zweite Hohlrad H2
sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch Uber den Doppelplaneten-
getriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgefuhrt

werden.

In der vierten rein elektrischen Gangstufe EM4-A hingegen wird die Antriebsleistung in-
folge der geschlossenen zweiten Trennkupplung C2 und der betéatigten ersten Bremsein-
richtung B1 Uber das erste Sonnenrad S1 und das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und
3) bzw. den ersten Sonnenradteil S2-1 (vgl. Fig. 3) abgestutzt und kann als Antriebsleis-
tung Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 aullerdem
noch Uber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW an die an-
treibbare Achse FD abgefuhrt werden.
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In der funften rein elektrischen Gangstufe EM4-B hingegen wird die Antriebsleistung in-
folge der geschlossenen ersten Trennkupplung C1 und der betétigten ersten Bremsein-
richtung B1 Uber den Planetentrager PT und das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3)
bzw. den ersten Sonnenradteil S2-1 (vgl. Fig. 3) abgestutzt und kann als Antriebsleistung
Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch
Uber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW an die antreib-
bare Achse FD abgefuhrt werden.

Im rein generatorischen Betrieb, d.h. beim Rekuperieren in den Gangstufen G1, G2, G3,
G4-A und G4-B, erfolgt der Leistungsfluss genau umgekehrt, d.h. eine Antriebsleistung an
der Achse FD erzeugte Antriebsleistung, bspw. durch Rollen bergab, kann entlang der
vorbeschriebenen, jeweiligen Leistungspfade fur die jeweiligen Schaltzustande der Schalt-
elemente CO, C1, C2. C3 und B1 zur elektrischen Maschine EM gefuhrt werden, welche
in diesem Fall als Generator genutzt werden kann, und mittels dieser in elektrische Energie

umgewandelt werden.

Zusétzlich zu den beiden vorbeschriebenen, rein elektrischen bzw. rein generatorischen
Géangen EM1 bis EM4-B bzw. G1 bis G4-B weisen die in den Fig. 1 bis 3 dargestellten
Antriebssysteme 100, 200 und 300 jeweils drei weitere Gangstufen auf, welche als E-
CVT1, E-CVT2 und R-E-CVT bezeichnet sind und in welchen sowohl der erste An-
triebsmotor ICE als auch der zweite Antriebsmotor EM jeweils eine Antriebsleistung be-
reitstellen kénnen, welche zu einer Gesamt-Antriebsleistung Uberlagert werden koénnen,
wobei in diesen Gangstufen jeweils durch Veranderung der Drehzahl und/oder der Dreh-
richtung des Rotors der Elektromaschine EM das mittels des zweiten Antriebsmotors EM
aufgebrachte Drenmoment verandert werden kann, so dass im Ergebnis eine variable,
insbesondere stufenlose Ubersetzung, eingestellt werden kann, welche auch namensge-
bend fur die Bezeichnung dieser Gangstufen ist, denn CVT bedeutet Continuously Vari-
able Transmission.

Diese E-CVT-Gangstufen haben den Vorteil, dass der erste Antriebsmotor, insbesondere,

wenn dieser als Verbrennungskraftmaschine ICE ausgebildet ist, wie im vorliegenden Fall,
innerhalb eines bevorzugten Drehzahlbereichs betrieben werden kann, insbesondere im
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Bereich seines optimalen Wirkungsgrades, so dass ein besonders effizienter Betrieb der
Antriebssystem 100, 200 und 300 mit diesen Gangstufen méglich wird.

Die erste Gangstufe mit E-CVT1 mit stufenlos einstellbarer Drehzahl ergibt sich dabei je-
weils, wenn das weitere Schaltelement CO und die zweite Trennkupplung C2 geschlossen
sind, wahrend die erste Trennkupplung C1, die dritte Trennkupplung C3 sowie die erste
Bremseinrichtung B1 getffnet bzw. geldst sind. In diesem Fall kann eine vom ersten An-
triebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung Uber die erste Eingangswelle EW1, den weite-
ren Getriebesatz WG sowie die zweite Trennkupplung C2 und das erste Sonnenrad S1,
insbesondere Uber die erste Hohlwelle HW1, in den Ravigneaux-Getriebesatz eingeleitet
werden und die vom zweiten Antriebsmotor EM erzeugte Antriebsleistung Uber das erste
Hohlrad H1, wobei die Antriebsleistung des zweiten Antriebsmotors EM dabei wie vorste-
hend fur die rein elektrischen Gangstufen vom zweiten Antriebsmotor EM bis zum ersten
Hohlrad H1 ubertragen werden kann. Im Ravigneaux-Planetengetriebesatz werden die
von den beiden Antriebsmotoren ICE und EM erzeugten Antriebsleistungen dann zu einer
Gesamt-Antriebsleistung Uberlagert und kénnen Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei
dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch tber den Doppelplanetengetriebesatz
D-PGS und die Abtriebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden.

Die zweite Gangstufe E-CVT2 mit stufenlos einstellbarer Drehzahl ergibt sich, wenn die
weitere Schalteinrichtung CO und die erste Trennkupplung C1 geschlossen sind und die
zweite Trennkupplung C2, die dritte Trennkupplung C3 und die erste Bremseinrichtung B1
jeweils gedffnet sind. In diesem Fall kann eine vom ersten Antriebsmotor ICE erzeugte
Antriebsleistung uber die erste Trennkupplung C1 und den Planetentrager PT in den
Ravigneaux-Planetengetriebesatz eingeleitet werden und die vom zweiten Antriebsmotor
EM erzeugte Antriebsleistung tber die zweite Eingangswelle EW2, die Ubersetzungsstufe
US (vgl. Fig. 1 und 2) bzw. tiber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS (vgl. Fig. 3) und
das erste Hohlrad H1, wobei die von den beiden Antriebsmotoren ICE und EM erzeugten
Leistungsanteile jeweils ebenfalls im Ravigneaux-Planetengetriebesatz zu einer Gesamt-
Antriebsleistung uUberlagert werden und Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem An-
triebssystem 300 aus Fig. 3 auRerdem noch tber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS
und die Abtriebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden konnen.
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Die dritte Gangstufe R-E-CVT, welche das Ruckwaértsfahren mit stufenlos einstellbarer
Drehzahl ermdglicht, stellt sich ein, wenn das weitere Schaltelement CO und die dritte
Trennkupplung C3 geschlossen sind, wahren die Ubrigen Schaltelemente, d.h. die erste
Trennkupplung C1, die zweite Trennkupplung C2, die dritte Trennkupplung C3 sowie die
erste Bremseinrichtung B1, jeweils getffnet bzw. geldst sind. In diesem Fall kann eine vom
ersten Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung Gber den weiteren Getriebesatz WG
und die dritte Trennkupplung C3 und das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 1 und 3) bzw.
den zweiten Sonnenradteil S2-2 (vgl. Fig. 3) in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz ein-
geleitet werden und die vom zweiten Antriebsmotor EM erzeugte Antriebsleistung tber die
zweite Eingangswelle EW2, die Ubersetzungsstufe US (vgl. Fig. 1 und 2) bzw. Giber den
Doppelplanetengetriebesatz D-PGS (vgl. Fig. 3) und das erste Hohlrad H1, wobei die von
den beiden Antriebsmotoren ICE und EM erzeugten Leistungsanteile jeweils ebenfalls im
Ravigneaux-Planetengetriebesatz zu einer Gesamt-Antriebsleistung Uberlagert werden
und Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 3 aulRerdem
noch Uber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS und die Abtriebswelle AW mit umge-
kehrter Drehrichtung (rickwarts) an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden kénnen.

Des Weiteren ist bei den in den Fig. 1 bis 3 dargestellten Antriebssystemen 100, 200 und
300 jeweils in wenigstens einer Gangstufe, in diesem Fall in jeweils drei Gangstufen L1(P),
L2(P) und L3(P), ein sogenannter Lade-Betrieb ,L“ mdglich, bei welchem im Stillstand des
Fahrzeugs elektrische Energie erzeugt werden kann, auch ,Laden im Stand genannt".
Dies kann vorteilhaft sein, um einen Ladungszustand der Batterie erhéhen zu kénnen,
auch wenn das Fahrzeug sich nicht im Fahrbetrieb befindet.

Dabei muss die antreibbare Achse und/oder die Abtriebswelle AW jeweils allerdings mit-
tels eines weiteren Schaltelements (P) gesichert sein, insbesondere einer Sperreinrich-
tung, beispielsweise mittels einer Parkbremse, um eine Ubertragung eines Drehmoments
auf die Rader zu verhindern. L1(P) entspricht dabei von den Schaltzustanden her grund-
satzlich E-CVT1, L2(P) entspricht E-CVT2 und L3(P) entspricht R-E-CVT, wobei jeweils
durch die Parkbremse die vom ersten Antriebsmotor ICE erzeugte und in den Ravigneaux-
Planetengetriebesatz eingeleitete Antriebsleistung Uber die gesperrte Achse FD und das
zweite Hohlrad H2 abgestutzt werden kann, beim Antriebssystem 300 aus Fig. 3 dazwi-

schen aulRerdem noch Uber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS, und wobei die in den
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Ravigneaux-Planetengetriebesatz eingeleitete, vom ersten Antriebsmotor ICE erzeugte
Antriebsleistung Gber das erste Hohlrad H1, die Ubersetzungsstufe US (vgl. Fig. 1 und 2)
bzw. den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS (vgl. Fig. 3) und die zweite Eingangswelle
EW2, welche in diesem Fall als ,Abtriebswelle® dient, an die elektrische Maschine EM
abgefuhrt werden kann, welche in diesem Fall als Generator arbeitet.

Fig. 5 zeigt einen Getriebeplan eines vierten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Antriebssystems 400 mit einem vierten Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsge-
maflen Drehmomentubertragungsvorrichtung 40, wobei dieses Antriebssystem 400 auf
dem erfindungsgemaéafien Antriebssystem 100 aus Fig. 1 basiert und sich nur darin von
diesem unterscheidet, dass dieses Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemafien Dreh-
momentubertragungsvorrichtung 40 gegenuber der Drehmomentubertragungsvorrichtung
10 aus Fig. 1 ein zuséatzliches Schaltelement in Form einer zweiten Bremseinrichtung B2
aufweist, mittels welcher der Planetentrager PT des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes

|6sbar festgelegt werden kann.

Fig. 6 zeigt einen Getriebeplan eines funften Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRien Antriebssystems 500 mit einem funften Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsge-
mafRen Drehmomentubertragungsvorrichtung 50, wobei dieses Antriebssystem 500 auf
dem erfindungsgemé&nRen Antriebssystem 200 aus Fig. 2 basiert und sich nur darin von
diesem unterscheidet, dass dieses Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemafien Dreh-
momentubertragungsvorrichtung 50 gegenuber der Drehmomentubertragungsvorrichtung
20 aus Fig. 2 ebenfalls ein zuséatzliches Schaltelement in Form einer zweiten Bremsein-
richtung B2 aufweist, mittels welcher der Planetentrager PT des Ravigneaux-Planetenge-
triebesatzes |6sbar festgelegt werden kann.

Fig. 7 zeigt einen Getriebeplan eines sechsten Ausfuhrungsbeispiels eines erfindungsge-
maRen Antriebssystems 600 mit einem sechsten Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsge-
mafRen Drehmomenttbertragungsvorrichtung 600, wobei dieses Antriebssystem 600 auf
dem erfindungsgemaé&nen Antriebssystem 300 aus Fig. 3 basiert und sich nur darin von
diesem unterscheidet, dass dieses Ausfuhrungsbeispiel einer erfindungsgemafien Dreh-

momentubertragungsvorrichtung 60 gegenuber der Drehmomentubertragungsvorrichtung
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30 aus Fig. 3 ebenfalls ein zuséatzliches Schaltelement in Form einer zweiten Bremsein-
richtung B2 aufweist, mittels welcher der Planetentrager PT des Ravigneaux-Planetenge-
triebesatzes |6sbar festgelegt werden kann.

Die zweite Bremseinrichtung B2 ist in den Fig. 5 bis 7 dabei zwar jeweils als Lamellen-
bremse dargestellt, in einer alternativen Ausgestaltung kann die zweite Bremseinrichtung
B2 jedoch auch eine Klauenkupplung oder ein schaltbarer Freilauf sein.

Der Vorteil einer Lamellenbremse liegt darin, dass sie beim Schlieen keine Drehzahlsyn-
chronitat erfordert, sondern in einem gewissen Bereich einen Drehzahlausgleich ermog-
licht. Somit mussen der Planetentrager PT und die erste Eingangswelle EW1 nicht aufei-
nander synchronisiert werden vor dem SchlieRen der zweiten Bremseinrichtung B2. Nach-
teilig an einer Lamellenbremse gegenuber einer Klauenkupplung sowie einem schaltbaren
Freilauf ist jedoch ihr im Verhé&ltnis groRer Bauraumbedarf.

Der Vorteil einer Klauenkupplung liegt ebenfalls in ihrer einfachen Ansteuerung: es sind
wie bei der Lamellenbremse grundséatzlich nur ein getffneter oder ein geschlossener Zu-
stand moglich, wobei die Klauenkupplung im geschlossenen Zustand ebenfalls in beide
Richtungen sperrt. Eine Klauenkupplung ermdoglicht jedoch keinen Drehzahlausgleich, so
dass vor dem SchlieRen der Klauenkupplung stets eine Drehzahlsynchronisation erforder-

lich ist.

Der Vorteil eines schaltbaren Freilaufs liegt in seinem deutlich geringeren Bauraumbedarf
gegenuber einer Lamellenbremse. Allerdings muss der schaltbare Freilauf jeweils korrekt
angesteuert werden, damit er stets in die richtige Richtung sperrt bzw. 6ffnet, was die
Ansteuerung im Vergleich zu einer Lamellenbremse oder einer Klauenkupplung kompli-
zierter macht. Bei den in den Fig. 5 bis 7 dargestellten Drehmomenttbertragungsvorrich-
tungen 40, 50 und 60 muss der Freilauf in den Gangstufen R und 1A, dabei insbesondere
so geschaltet sein, dass eine Drehung des Planetentragers PT, welcher sich in den Gang-
stufen R und 1A entgegengesetzt zu ersten Eingangswelle EW1 dreht, blockiert wird, je-
doch in den Ubrigen Gangstufen mdglich ist, wobei der Planetentrager bei den in Fig. 5 bis
7 gezeigten Ausgestaltungen 40, 50 und 60 einer erfindungsgemaien Drehmomentuber-
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tragungsvorrichtung in den mechanischen Gangstufen 1 bis & mit der gleichen Drehrich-
tung wie die erste Eingangswelle EW1 dreht und in den E-CVT-Gangstufen entgegenge-
setzt zur ersten Eingangswelle EW1. Aus diesem Grund muss ein die zweite Bremsein-
richtung B2 bildender Freilauf bei einer erfindungsgemalien Drehmomentubertragungs-
vorrichtung schaltbar ausgefuhrt sein. Wie bei der Klauenkupplung ist vor dem Sperren
des Freilaufs jeweils ebenfalls eine Drehzahlsynchronisation erforderlich ist.

Je nach Ausgestaltung der zweiten Bremseinrichtung B2 ergibt sich jeweils wenigstens
eine zuséatzlich nutzbare, mechanische Gangstufe R und/oder 1A, siehe Fig. 8.

Ist die zweite Bremseinrichtung B2 eine Lamellenbremse ergeben sich die beiden zusatz-
lich nutzbaren Gangstufen R und 1A.

Durch die bei einer Klauenkupplung und einem schaltbaren Freilauf erforderliche Dreh-
zahlsynchronisation ist die praktische Nutzbarkeit der sich durch die zweite Bremseinrich-
tung B2 ergebenden (theoretisch) zusatzlichen Gangstufen jedoch eingeschréankt. Ist die
zweite Bremseinrichtung B2 eine Klauenkupplung oder ein schaltbarer Freilauf, ist nur die
Gangstufe R praktisch von Nutzen. In diesem Fall ,entfallt” jeweils der Gang 1A.

Fig. 8 zeigt eine zu den erfindungsgemanen Antriebssystemen 400, 500 und 600 aus den
Fig. 5 bis 7 zugehdrige Schalttabelle mit den méglichen, schaltbaren Gangstufen der An-
triebssysteme aus den Fig. 5 bis 7, wobei die Tabelle aus Fig. 8 bis auf die Gangstufen R
und 1A identisch zur Tabelle aus Fig. 4 ist.

Wie anhand von Fig. 8 erkennbar ist, stellt sich die Gangstufe R, bei welcher es sich um
einen mechanischen Ruckwartsgang handelt, dabei jeweils ein, wenn die weitere Schalt-
einrichtung CO, die dritte Trennkupplung C3 und die zweite Bremseinrichtung B2 geschlos-
sen bzw. betéatigt sind und die Ubrigen Schaltelemente in Form der ersten Trennkupplung
C1, der zweiten Trennkupplung C2 und der ersten Bremseinrichtung B1 getffnet bzw.
geldst sind. In diesem Fall kann eine vom ersten Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleis-
tung Uber die erste Eingangswelle EW1 und den weiteren Getriebesatz WG, insbesondere
Uber das weitere Hohlrad WH und den weiteren Planetentrager WPT, und Uber die zweite
Trennkupplung C2 und das erste Sonnenrad S1 in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz,
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welcher aus dem ersten Planetengetriebesatz PGS1 und dem zweiten Planetengetriebe-
satz PGS2 gebildet ist, eingeleitet werden, wobei aufgrund der betatigten zweiten Brems-
einrichtung B2 die Antriebsleistung Uber den durch die zweite Bremseinrichtung B2 fest-
gelegten Planetentrager PT des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes abgestutzt werden
kann und somit Uber das zweite Hohlrad H2 sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 7
auflerdem noch uber den Doppelplanetengetriebesatz D-PGS und Uber die mit dem zwei-
ten Hohlrad H2 drehverbundene Abtriebswelle AW mit umgekehrter Drehrichtung (rtck-
warts) an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden kann.

Die mechanische Gangstufe 1A hingegen stellt sich, sofern die zweite Bremseinrichtung
eine Lamellenbremse ist, jeweils ein, wenn die weitere Schalteinrichtung CO, die zweite
Trennkupplung C2 und die zweite Bremseinrichtung B2 geschlossen bzw. betétigt sind
und die ubrigen Schaltelemente in Form der ersten Trennkupplung C1, der dritten Trenn-
kupplung C3 und der ersten Bremseinrichtung B1 getffnet bzw. geldst sind. In diesem Fall
kann eine vom ersten Antriebsmotor ICE erzeugte Antriebsleistung Gber die erste Ein-
gangswelle EW1 und den weiteren Getriebesatz WG, insbesondere Uber das weitere
Hohlrad WH und den weiteren Planetentrager WPT, und uber die dritte Trennkupplung C3
und das zweite Sonnenrad S2 (vgl. Fig. 5 und 7) bzw. Uber den zweiten Sonnenradteil S2-
2 (vgl. Fig. 6) in den Ravigneaux-Planetengetriebesatz eingeleitet werden, wobei aufgrund
der betatigten zweiten Bremseinrichtung B2 die Antriebsleistung tber den durch die zweite
Bremseinrichtung B2 festgelegten Planetentrager PT des Ravigneaux-Planetengetriebes-
atzes zumindest teilweise abgestutzt werden kann und somit Uber das zweite Hohlrad H2
sowie bei dem Antriebssystem 300 aus Fig. 7 aulRerdem noch uber den Doppelplaneten-
getriebesatz D-PGS und Uber die mit dem zweiten Hohlrad H2 drehverbundene Ab-
triebswelle AW an die antreibbare Achse FD abgefuhrt werden kann.

Durch die Anbindung des zweiten Antriebsmotors EM am ersten Hohlrad H1 des
Ravigneaux-Planetengetriebesatz kann dieser beim Boosten in den Gangstufen R, 1,
2, 3, 4, 5, sowie in den Gangstufen EM1, EM2, EM3, EM4-A und EM4-B seine Dreh-
richtung beibehalten und ein Wechseln der Drehrichtung kann vermieden werden.
Hierdurch lassen sich kurze Schaltzeiten beim Wechsel zwischen diesen Gangstufen

realisieren, da keine Energie aufgewendet werden muss, um die Drehrichtung des
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zweiten Antriebsmotors EM zu andern. Kein anderer Anbindungspunkt innerhalb des

Ravigneaux-Planetensatzes bring in dieser Anordnung diesen Vorteil mit sich.

Die vorgenannten Gangstufen R, 1, 2, 3, 4, 5, sowie die Gangstufen EM1, EM2, EMS3,
EM4-A und EM4-B sind fur den ublichen/Uberwiegenden Hybridbetrieb gedacht mit
einem wenigstens als Elektromotor betreibbaren zweiten Antriebsmotor. Fur den Fall,
dass in diesem Fall ein Ladezustand einer zugehdrigen Hybrid-Batterie zu gering fur
ein rein elektrisches Anfahren sein sollte, kann im E-CVT-Betrieb in einer der E-CVT-
Gangstufen E-CVT-1, E-CVT2 oder R-E-CVT angefahren werden. Auch in diesen Fal-
len erméglicht die Anbindung des zweiten Antriebsmotors EM am ersten Hohlrad H1
das Beibehalten der Drehrichtung des zweiten Antriebsmotors EM, so dass dieser we-
der beim Schalten zwischen den einzelnen E-CVT-Gangstufen noch beim Umschalten
vom E-CVT-Modus in eine der vorgenannten Gangstufen seine Drehrichtung andern

muss, womit sich auch in diesen Féllen kurze Schaltzeiten erreichen lassen.

Des Weiteren kann der zweite Antriebsmotor EM durch die Anbindung am ersten
Hohlrad H1 des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes sowohl vorteilhaft fur eine Quer-
anordnung (vgl. Fig. 1 und 5), d.h. fur einen vorgesehenen Quereinbau des Antriebs-
systems, als auch vorteilhaft fur eine Langsanordnung (vgl. Fig. 2, 3, 6 und 7), d.h.
fur einen vorgesehenen Langseinbau des Antriebssystems, innerhalb des Antriebs-

systems positioniert werden.

Fur eine vorteilhafte Queranordnung (vgl. Fig. 1 und 5) kann der zweite Antriebsmo-
tor EM, wie beispielhaft gezeigt, seitlich angeordnet werden, insbesondere seitlich
vom Ravigneaux-Planetengetriebesatz. Fur eine vorteilhafte Langsanordnung (vgl.
Fig. 2, 3, 6 und 7) kann der zweite Antriebsmotor EM, wie beispielhaft gezeigt, am

Getriebeausgang A angeordnet werden.
Dies bringt ferner den Vorteil mit sich, insbesondere neben einer hinsichtlich des

Bauraums vorteilhaften Anordnung, dass fur beide Anordnungen zweite Antriebsmo-

toren EM, insbesondere als Elektromotoren ausgebildete zweite Antriebsmotoren
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EM, mit &hnlicher Charakteristik verwendet werden kénnen (ahnliche GréRRe, ahnli-

cher Drehzahlbereich).

Die flexible Positionierung des zweiten Antriebsmotors EM ermoéglicht ferner eine an-
gestrebte Modularitat einer Drehmomentubertragungsvorrichtung zu erreichen. Ins-
besondere kann eine modular einsetzbare Drehmomentubertragungsvorrichtung be-
reitgestellt werden, welche sowonhl fur eine Verwendung in einem Voll-Hybrid, einem

Mild-Hybrid oder als konventionelles Getriebe geeignet ist.

Die flexible Positionierung des zweiten Antriebsmotors erméglicht ferner eine Verein-
fachung der Komponentengestaltung aufgrund einer Reduktion der Anzahl der unter-

schiedlichen Schnittstellen.

Mit der Anbindung des zweiten Antriebsmotor EM am ersten Hohlrad H1 des Ravig-
neaux-Planetengetriebesatzes kann ferner eine sehr hohe Zugkraft im ,E-CVT2"-

Gang im Bereich der Fahrzeugschlupfgrenze fur Vorwartsfahrt erreicht werden.

Mit der Anbindung des zweiten Antriebsmotor EM am ersten Hohlrad H1 des Ravig-
neaux-Planetengetriebesatzes kann ferner, insbesondere in Verbindung mit der erfin-
dungsgemal aullerdem vorgesehenen und erfindungsgemal integrierten dritten
Trennkupplung C3, zum einen ein E-CVT-Modus bereitgestellt werden, in welchem
Ruckwartsfahren méglich ist. Andere Anordnungen ermdéglichen keinen E-CVT-
Modus zum Ruckwartsfahren. Ein R-ECVT-Modus ist insbesondere beim Rangieren
eines Fahrzeugs mit leerer Hybrid-Batterie vorteilhaft, da im E-CVT-Modus angefah-
ren werden kann. Zum anderen lasst sich mit einer erfindungsgeméafien Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung im R-ECVT-Gang eine Zugkraft von etwa der Hélfte der
Schlupfgrenze im R-ECVT-Gang erreichen, was einer Steigfahigkeit von mehr als
30% entspricht.
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Ferner |asst sich mit einer erfindungsgemafen Drehmomenttbertragungsvorrich-
tung, insbesondere durch die Anbindung eines Elektromotors als zweiten An-
triebsmotor EM am ersten Hohlrad H1 des Ravigneaux-Planetengetriebesatzes eine

sehr hohe Ladeleistung in der Gangstufe L2(P) beim Laden im Stand erreichen.

Die Aufteilung des Sonnenrades S2 des zweiten Planetengetriebesatzes PGS2 in einen
ersten Sonnenradteil S2-1 und einen zweiten Sonnenradteil S2-2 ist, wie vorstehend er-
lautert, vorteilhaft fur eine Langsanordnung. Insbesondere ermdglicht die Aufteilung des
zweiten Sonnenrads S2 im Vergleich zu den in Fig. 3 und 7 dargestellten Ausfuhrungsbei-
spielen von Antriebssystemen 300 und 600, die ebenfalls vorteilhaft fur Langsanordnun-
gen sind, in Summe den Entfall eines Planetengetriebesatzes, denn der Doppelplaneten-
getriebesatz D-PGS aus den Fig. 3 und 7, welcher eine Alternative zu dem geteilten, zwei-
ten Sonnenrad S2 zur Realisierung einer alternativen, vorteilhaften Langsanordnung ist,
erfordert zwei zusatzliche Planentengetriebesatze UGS 1 und UGS2, wahrend ein geteiltes
zweites Sonnenrad S2 nur einen zuséatzlichen Planetensatz S2-1 bzw. S2-2 erfordert.

Wenngleich der Doppelplanetengetriebesatz D-PGS einen Planetensatz mehr erfordert
als die Ausgestaltung mit einem geteilten zweiten Sonnenrad S2 bzw. S2-1 und S2-2,
ermoglicht der Doppelplanetengetriebesatz D-PGS, welcher sowohl als Eingangs-Uber-
setzungsstufe als auch als Ausgangs-Ubersetzungsstufe dient, zum einen die Verwen-
dung eines schnell drehenden, insbesondere mit mehr als 10.000 U/min drehenden, leich-
ten und kompakten Elektromotors als zweiten Antriebsmotor EM, welcher insbesondere
koaxial zur Abtriebswelle AW und insbesondere konzentrisch au3en um diese herum an-
geordnet werden kann und welcher insbesondere so gering dimensioniert werden kann,
dass dieser in einigen Fallen sogar im Getriebetunnel angeordnet werden kann. Zum an-
deren kann durch die gleichzeitige Funktion als Ausgangs-Ubersetzungsstufe in beson-
ders bauraumsparender und kompakter Art und VWeise ein erforderliches Achsantriebsver-
héltnis reduziert werden. Mit zwei einzelnen Ubersetzungsstufen I&sst sich diese Funktio-
nalitat nicht ohne eine Anpassung der Ausgestaltung der ubrigen Komponenten der Dreh-
momentubertragungsvorrichtung realisieren, insbesondere nicht auf diese kompakte Art
und Weise.
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Selbstverstandlich ist eine Vielzahl von Abwandlungen insbesondere von konstruktiven
Abwandlungen moglich ohne den Inhalt der Patentanspriche zu verlassen.
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ICE
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P2
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PGS2
PT
S1

s2
S2-1
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Bezugszeichenliste

erfindungsgemafie Drehmomentubertragungsvorrichtung
erfindungsgemafes Antriebssystem

Ausgangsseite der Drehmomenttbertragungsvorrichtung
Abtriebswelle

erste Bremseinrichtung

zweite Bremseinrichtung

weiteres Schaltelement

erste Trennkupplung

zweite Trennkupplung

dritte Trennkupplung

Doppelplanetengetriebesatz

Eingangsseite der Drehmomenttbertragungsvorrichtung
zweiter Antriebsmotor, elektrische Maschine

erste Eingangswelle

zweite Eingangswelle

antreibbare Achse

Getriebegehduse

erstes Hohlrad

zweites Hohlrad

erste Hohlwelle

zweite Hohlwelle

erster Antriebsmotor, Verbrennungskraftmaschine
erstes Planentenrad

zweites Planetenrad

erster Planetengetriebesatz

zweiter Planentengetriebesatz

Planetentrager

erstes Sonnenrad

zweites Sonnenrad

erster Sonnenradteil
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S2-2
UG1
UG2
UH1
UH2
UHW
UP1
UP2-1

Up2-2
UPT
us
US1
us2

WG
WH

WPT

WS
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zweiter Sonnenradteil

erster Ubersetzungsgetriebesatz

zweiter Ubersetzungsgetriebesatz

erstes Ubersetzungs-Hohlrad

zweites Ubersetzungs-Hohlrad

Hohlwelle des Doppelplanetengetriebesatzes

erstes Ubersetzungs-Planetenrad

erster Planetenradteil des zweiten Ubersetzungs-Planeten-
rads

zweiter Planetenradteil des zweiten Ubersetzungs-Planeten-
rads

Ubersetzungs-Planetentrager

Ubersetzungsstufe

erstes Ubersetzungs-Sonnenrad

zweites Ubersetzungs-Sonnenrad

weiterer Getriebesatz

erstes Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes; weite-
res Hohlrad

zweites Getriebeelement des weiteren Getriebesatzes; weite-
rer Planetentrager

weiteres Sonnenrad
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Patentanspriiche

Drehmomentubertragungsvorrichtung (10, 20, 30, 40, 50, 60), vorzugsweise fur
ein Kraftfahrzeug, insbesondere fur ein Hybridfahrzeug, wobei die Drehmomen-
tubertragungsvorrichtung aufweist:

- eine erste Eingangswelle (EW1),

- eine zweite Eingangswelle (EW2),

- einen ersten Planetengetriebesatz (PGS1),

- einen zweiten Planentengetriebesatz (PGS2),

- einen weiteren Getriebesatz (WG),

- eine erste Trennkupplung (C1),

- eine zweite Trennkupplung (C2),

- eine dritte Trennkupplung (C3),

- eine erste Bremseinrichtung (B1),

- und eine Abtriebswelle (AW),

wobei der erste Planetengetriebesatz (PGS1) als erste Getriebeelemente ein ers-
tes Sonnenrad (S1), ein erstes Hohlrad (H1), wenigstens ein erstes Planetenrad
(P1), das mit dem ersten Sonnenrad (S1) und dem ersten Hohlrad (H1) kammt,
und einen Planetentrager (PT) zum drehbeweglichen Abstutzen des wenigstens
einen, ersten Planetenrades (P1) aufweist,

wobei das erste Hohlrad (H1) des ersten Planetengetriebesatzes (PGS1) mit der
zweiten Eingangswelle (EW2) drehverbunden oder drehverbindbar ist,

wobei der zweite Planetengetriebesatz (PGS2) als zweite Getriebeelemente we-
nigstens ein zweites Sonnenrad (S2), wenigstens ein zweites Planetenrad (P2)
und ein zweites Hohlrad (H2) aufweist, wobei das wenigstens eine, zweite Plane-
tenrad (P2) mit dem zweiten Sonnenrad (S2), mit dem zweiten Hohlrad (H2) und
mit einem der ersten Planetenrader (P1) kd&mmt und drehbeweglich am Planeten-
trager (PT) abgestutzt ist,
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wobei der weitere Getriebesatz (WG) ein erstes Getriebeelement (WH) und we-
nigstens ein zweites Getriebeelement (WPT) aufweist, wobei das erste Getriebe-
element (WH) des weiteren Getriebesatzes (WG) mit der ersten Eingangswelle
(EW1) drehverbunden oder drehverbindbar ist,

wobei die erste Trennkupplung (C1) ausgestaltet ist zur Drehverbindung der ers-
ten Eingangswelle (EW1) mit dem Planetentrager (PT),

wobei die zweite Trennkupplung (C2) ausgestaltet ist zur Drehverbindung des
zweiten Getriebeelements (WWPT) des weiteren Getriebesatzes (WG) mit dem ers-
ten Sonnenrad (S1) des ersten Planetengetriebesatzes (PGS1),

wobei die erste Bremseinrichtung (B1) zum I6sbaren Festlegen des zweiten Son-
nenrades (S2) des zweiten Planetengetriebesatzes (PGS2) ausgestaltet ist,

und

wobei die Abtriebswelle (AW) mit dem zweiten Hohlrad (H2) des zweiten Planen-
tengetriebesatzes (PGS2) drehverbunden oder drehverbindbar ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Drehmomentubertragungsvorrichtung eine dritte Trennkupplung (C3) aufweist,
wobei die dritte Trennkupplung (C3) ausgestaltet ist zur Drehverbindung des
zweiten Getriebeelements (WWPT) des weiteren Getriebesatzes (WG) mit dem
zweiten Sonnenrad (S2) des zweiten Planetengetriebesatzes (PGS2).

Drehmomentubertragungsvorrichtung (10, 20, 30, 40, 50, 60) nach Anspruch 1,
wobei die Drenmomentubertragungsvorrichtung ein weiteres Schaltelement (CO)
aufweist, insbesondere eine weitere Kupplungseinrichtung (C0), wobei das wei-
tere Schaltelement ausgestaltet ist zum Herstellen und Lésen einer Drehverbin-
dung in einer ersten Leistungsubertragungsrichtung entlang der ersten Eingangs-
welle (EW1).

Drehmomentubertragungsvorrichtung (20, 50) nach Anspruch 1 oder 2, wobei der
zweite Planetengetriebesatz (PGS2) ein in einen ersten Sonnenradteil (S2-1) und
einen zweiten Sonnenradteil (S2-2) geteiltes zweites Sonnenrad (S2) aufweist,
wobei das wenigstens eine, zweite Planetenrad (P2) des zweiten Planetengetrie-
besatzes (PGS2) mit dem ersten Sonnenradteil (S2-1) und dem zweiten Sonnen-
radteil (S2-2) des zweiten Planetengetriebesatzes (PGS2) kammt.

55767



-55.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (20, 50) nach Anspruch 3, wobei das erste

Sonnenrad (S1) des ersten Planetengetriebesatzes (PGS1) zwischen dem ersten
Sonnenradteil (S2-1) und dem zweiten Sonnradteil (S2-2) des zweiten Planeten-

getriebesatzes (PGS2) angeordnet ist, bezogen auf eine Drehachse eines der

zweiten Planetenrader (P2) in axialer Richtung.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (40, 50, 60) nach einem der Anspruche 1
bis 4, wobei die Drehmomentubertragungsvorrichtung (40, 50, 60) eine zweite
Bremseinrichtung (B2) aufweist, die zum I6sbaren Festlegen des Planetentragers
(PT) ausgestaltet ist.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach einem der Anspruche 1 bis 5,
wobei die Drehmomentibertragungsvorrichtung (30, 60) einen ersten Uberset-
zungsgetriebesatz (UG1) aufweist und die zweite Eingangswelle (EW2) tiber die-
sen ersten Ubersetzungsgetriebesatz (UG1) mit dem ersten Hohlrad (H1) des ers-
ten Planetengetriebesatzes (PGS1) drehverbunden oder drehverbindbar ist.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach einem der Anspruche 1 bis 6,
wobei die Drehmomentibertragungsvorrichtung einen zweiten Ubersetzungsge-
triebesatz (UG2) aufweist und die Abtriebswelle (AW) tber diesen zweiten Uber-
setzungsgetriebesatz (UG2) mit dem zweiten Hohlrad (H2) des zweiten Planeten-
getriebesatzes (PGS2) drehverbunden oder drehverbindbar ist.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach Anspruch 6 oder 7, wobei we-
nigstens ein Ubersetzungsgetriebesatz (UG1, UG2) als Planetengetriebesatz aus-
gebildet ist, insbesondere der erste Ubersetzungsgetriebesatz (UG1) und der
zweite Ubersetzungsgetriebesatz (UG2).

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach Anspruch 8, wobei beide
Ubersetzungsgetriebesatze (UG1, UG2) jeweils als Planetengetriebesatze ausge-
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bildet sind und der erste Ubersetzungsgetriebesatz (UG1) und der zweite Uber-
setzungsgetriebesatz (UG2) einen Doppelplanetengetriebesatz (D-PGS) mit ei-
nem gemeinsamen Ubersetzungs-Planetentrager (UPT) bilden.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach Anspruch 9, wobei der erste
Ubersetzungsgetriebesatz (UG1) als erste Ubersetzungs-Getriebeelemente ein
erstes Ubersetzungs-Sonnenrad (US1), ein erstes Ubersetzungs-Hohlrad (UH1)
und wenigstens ein erstes Ubersetzungs-Planetenrad (UP1) aufweist, wobei das
wenigstens eine erste Ubersetzungs-Planetenrad (UP1) mit dem ersten Uberset-
zungs-Sonnenrad (US1) und dem ersten Ubersetzungs-Hohlrad (UH1) kammt
und drehbeweglich am gemeinsamen Ubersetzungs-Planetentrager (UPT) abge-
stltzt ist, und wobei insbesondere der zweite Ubersetzungsgetriebesatz (UG2) als
zweite Ubersetzungs-Getriebeelemente ein zweites Ubersetzungs-Sonnenrad
(US2), ein zweites Ubersetzungs-Hohirad (UH2) und wenigstens ein zweites
Ubersetzungs-Planetenrad (UP2-1, UP2-2) aufweist, das mit dem zweiten Uber-
setzungs-Sonnenrad (US2) und dem zweiten Ubersetzungs-Hohlrad (UH2)
kammt und drehbeweglich am gemeinsamen Ubersetzungs-Planetentrager (UPT)
abgestutzt ist, wobei das wenigstens eine zweite Ubersetzungs-Planetenrad
(UP2-1, UP2-2) drehbeweglich gegentiber dem wenigstens einen ersten Uberset-
zungs-Planetenrad (UP1) am gemeinsamen Ubersetzungs-Planetentrager (UPT)
abgestutzt ist, insbesondere unabhangig drehbar von dem wenigstens einen ers-
ten Ubersetzungs-Planetenrad (UP2).

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach einem der Anspruche 6 bis
10, wobei wenigstens einer der Ubersetzungsgetriebesatze (UG1, UG2), insbe-
sondere der zweite Ubersetzungsgetriebesatz (UG2), jeweils in einen ersten Pla-
netenradteil (UP2-1) und einen zweiten Planetenradteil (UP2-2) geteilte Uberset-
zungs-Planetenrader (UP2-1, UP2-2) aufweist, wobei der erste Planetenradteil
(UP2-1) mit dem Ubersetzungs-Sonnenrad (US2) des zugehorigen Ubersetzungs-
getriebesatzes (UG2) kammt und der zweite Planetenradteil (UP2-2) mit dem
Ubersetzungs-Hohlrad (UH2) des zugehérigen Ubersetzungsgetriebesatzes
(UG2).
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Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach Anspruch 11, wobei der erste
Planetenradteil (UP2-1) und der zweite Planetenradteil (UP2-2) mittels einer Hohl-
welle (UHW) miteinander verbunden sind, insbesondere drehfest.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach Anspruch 12, wobei die Hohl-
welle (UHW) des Doppelplanetengetriebesatzes (D-PGS), mittels der der erste
Planetenradteil (UP2-1) und der zweite Planetenradteil (UP2-2) miteinander ver-
bunden sind, drehbeweglich um den gemeinsamen Ubersetzungs-Planetentrager
(UPT) gelagert ist, wobei der gemeinsame Ubersetzungs-Planetentrager (UPT)

insbesondere eine feststehende Achse ist.

Drehmomentubertragungsvorrichtung (30, 60) nach Anspruch 10 und einem der
Anspriche 12 oder 13, wobei das wenigstens eine erste Ubersetzungs-Planeten-
rad (UP1) des ersten Ubersetzungsgetriebesatzes (UG1) drehbeweglich gegen-
Uber der Hohlwelle (UHW) des Doppelplanetengetriebesatzes (D-PGS) gelagert

ist, insbesondere auken um die Hohlwelle (UHW) herum.

Antriebssystem (100, 200, 300, 400, 500, 600) mit einem ersten Antriebsmotor
(ICE), insbesondere einer Verbrennungskraftmaschine (ICE), und wenigstens ei-
nem zweiten Antriebsmotor (EM), insbesondere einer wenigstens als Motor be-
treibbare elektrischen Maschine (EM), und einer Drehmomenttbertragungsvor-
richtung (10, 20, 30, 40, 50, 60) mit einer ersten Eingangswelle (EW1) und einer
zweiten Eingangswelle (EW2), wobei der erste Antriebsmotor (ICE) mit der ersten
Eingangswelle (EW1) drehverbunden oder drehverbindbar ist und der zweite An-
triebsmotor (EW2) mit der zweiten Eingangswelle (EWZ2) drehverbunden oder
drehverbindbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass die Drehmomenttbertragungs-
vorrichtung (10, 20, 30, 40, 50, 60) nach einem der Anspriiche 1 bis 14 ausgebil-
det ist.

Antriebssystem (300, 600) nach Anspruch 15, wobei der zweite Antriebsmotor
(EM) eine Rotationsachse aufweist und die Rotationsachse des zweiten An-
triebsmotors (EM) koaxial zur ersten Eingangswelle (EW1) und/oder zur Ab-

triebswelle (AW) angeordnet ist.
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Antriebssystem (100, 400) nach Anspruch 15 oder 16, wobei der zweite An-
triebsmotor (EM) derart angeordnet ist, dass er wenigstens eine Radialebene des
ersten Hohlrads (H1) des ersten Planetengetriebesatzes (PGS1) schneidet.

Kraftfahrzeug, insbesondere Hybridfahrzeug, mit einem Antriebssystem (100,
200, 300, 400, 500, 600) mit einer Drenmomentubertragungsvorrichtung (10, 20,
30, 40, 50, 60), dadurch gekennzeichnet, dass die Drenmomentubertragungsvor-
richtung (10, 20, 30, 40, 50, 60) nach einem der Anspruche 1 bis 14 ausgebildet
ist, wobei das Antriebssystem (100, 200, 300, 400, 500, 600) vorzugsweise nach
einem der Anspruche 15 bis 17 ausgebildet ist.
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