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kupplungsgetriebe (2) integriert ist, dass in wenigstens ei-
ner Gangstufe des Doppelkupplungsgetriebes (2) ein Kraft-
flusspfad (22) um das Gruppengetriebe (3) herumgefiihrt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass das Gruppengetriebe (3) be-
zliglich der Ausgangswelle (7) des Doppelkupplungsgetrie-
bes (2) zwischen zwei Gangstufen des Doppelkupplungsge-
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verbunden ist, wahrend eine zweite Welle (25) mit einem
Ausgang (21) des Gruppengetriebes (3) antriebsverbunden
ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Getrie-
beanordnung fir einen Antriebsstrang eines Kraft-
fahrzeugs mit den Merkmalen des Oberbegriffs des
Anspruchs 1.

[0002] Aus der DE 10 2006 015 661 A1 ist ei-
ne Getriebeanordnung bekannt, die ein mehrstufi-
ges Doppelkupplungsgetriebe sowie ein zweistufiges
Gruppengetriebe umfasst. Das Doppelkupplungsge-
triebe weist zwei mit einem Antriebsaggregat des An-
triebsstrangs verbindbare Eingangswellen sowie ei-
ne Ausgangswelle auf. Die Gangstufen des Doppel-
kupplungsgetriebes werden mit den beiden Gangstu-
fen des Gruppengetriebes dupliziert, wodurch tber
die beiden Gangstufen des Gruppengetriebes zwei
Ganggruppen gebildet werden, welche die Gangstu-
fen des Doppelkupplungsgetriebes umfassen.

[0003] Bei der bekannten Getriebeanordnung ist die
Ausgangswelle des Doppelkupplungsgetriebes ko-
axial zu den Eingangswellen angeordnet und Uber
eine sogenannte Vorgelegewelle mit den Eingangs-
wellen gekoppelt. Das Gruppengetriebe ist bei der
bekannten Getriebeanordnung eingangsseitig mit der
Ausgangswelle des Doppelkupplungsgetriebes ver-
bunden, so dass die Ausgangsseite des Gruppenge-
triebes gleichzeitig den Ausgang oder Abtrieb der ge-
samten Getriebeanordnung bildet. Ferner ist bei der
bekannten Getriebeanordnung das Gruppengetriebe
als Planetengetriebe ausgestaltet.

[0004] Aus der DE 72 44 298 U1 ist eine ande-
re Getriebeanordnung bekannt, die ein Doppelkupp-
lungsgetriebe und ein Gruppengetriebe aufweist. Bei
dieser Getriebeanordnung umfasst das Doppelkupp-
lungsgetriebe zwei Ausgangswellen, um Uber die
zweite Ausgangswelle einen Nebenabtrieb betétigen
zu kénnen. Die einem Hauptabtrieb zugeordnete ers-
te Ausgangswelle steht Gber eine Vorgelegewelle mit
der zugehérigen Eingangswelle in Verbindung. Dabei
ist das Gruppengetriebe bei dieser Anordnung zwi-
schen der Eingangswelle und der Vorgelegewelle an-
geordnet.

[0005] DE 10 2005 044 068 A1 betrifft ein lastschalt-
bares Gruppengetriebe mit einer Doppelkupplung.
Dieses lastschaltbare Gruppengetriebe weist eine
hohe Anzahl von Gangen auf und ist insbesondere
fur Nutzfahrzeuge geeignet. Es sind eine Splitgruppe,
ein Direktgang, eine Hauptgruppe und eine Hohlwel-
le auf einer Vorgelegewelle vorgesehen. Zwischen
Gangen, die durch einen Wechsel der Eingangskon-
stanten innerhalb der Splitgruppe zustande kommen,
ohne dass sich die Ubersetzungsstufe im Hauptge-
triebe andert, kann zugkraftunterbrechungsfrei ge-
schaltet werden. Zusétzlich kann zwischen zwei be-
nachbarten Gangen, die durch eine Ubersetzungs-

anderung innerhalb der Hauptgruppe zustande kom-
men, zugkraftunterbrechungsfrei geschaltet werden.

[0006] In DE 10 2005 046 899 A1 wird ein Getriebe
in Vorgelegebauweise vorgeschlagen, bei dem zur
Realisierung zumindest eines Ganges fur eine zu-
satzliche hohe Gelandelbersetzung in das Getriebe
ein Planetensatz integriert ist, wobei ein Element des
Planetensatzes von einem auf einer Welle des Ge-
triebes koaxial drehbar angeordneten Losrad ange-
trieben wird und wobei der Abtrieb des Planetensat-
zes auf die Abtriebswelle des Getriebes erfolgt.

[0007] DE 102006 028 798 A1 wird ein Doppelkupp-
lungsgetriebe fur eine Front-Quer-Anordnung vorge-
schlagen, umfassend eine Doppelkupplung und zwei
Teilgetriebe, wobei die beiden Kupplungen der Dop-
pelkupplung jeweils auf eine koaxiale Getriebeein-
gangswelle wirken, die auf ein Teilgetriebe wirkt, bei
dem die Teilgetriebe als formschlissig zu schalten-
de Planetengetriebe ausgebildet sind, wobei der Ab-
trieb an der gleichen Seite des Getriebes wie der An-
trieb und achsparallel zum Antrieb mit gleicher Dreh-
richtung erfolgt und wobei das Moment Gber zumin-
dest eine parallel zu den Getriebeeingangswellen an-
geordnete Zwischenwelle auf die Abtriebswelle Uber-
tragen wird.

[0008] Die vorliegende Erfindung beschéftigt sich
mit dem Problem, fir eine Getriebeanordnung der
eingangs genannten Art eine verbesserte Ausfih-
rungsform anzugeben, die sich insbesondere da-
durch auszeichnet, dass sie einem reduzierten Ver-
schleil ausgesetzt ist.

[0009] Dieses Problem wird erfindungsgemaf durch
den Gegenstand des unabhangigen Anspruchs ge-
I6st. Vorteilhafte Ausfliihrungsformen sind Gegen-
stand der abhéngigen Anspriche.

[0010] Die Erfindung beruht auf dem allgemeinen
Gedanken, das Gruppengetriebe in das Doppel-
kupplungsgetriebe zu integrieren, und zwar der-
art, dass das Doppelkupplungsgetriebe einen das
Gruppengetriebe umgehenden Kraftflusspfad besitzt.
Mit anderen Worten, zumindest in einer Gangstufe
des Doppelkupplungsgetriebes ist der Kraftfluss um
das Gruppengetriebe herumgefiihrt. Diese Bauwei-
se fuhrt dazu, dass zumindest in dieser Gangstufe
das Gruppengetriebe lastfrei ist, so dass es mdg-
lich ist, das Gruppengetriebe ohne Last zu schalten.
Die einzelnen Ganggruppen sind somit lastfrei aus-
wahlbar. Demnach wird ein Gruppenwechsel ohne
Zugkraftschaltunterbrechung ermdglicht. Gleichzeitig
bleibt die fir das Doppelkupplungsgetriebe charak-
teristische Schaltbarkeit ohne Zugkraftunterbrechung
erhalten. Da das Gruppengetriebe in einem unbelas-
teten Zustand geschaltet werden kann, reduziert sich
dort der Verschlei® signifikant, was die Lebensdauer
der Getriebeanordnung erhoht.
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[0011] Entsprechend einer vorteilhaften Ausflih-
rungsform kann das Gruppengetriebe in der Aus-
gangswelle des Doppelkupplungsgetriebes zwischen
zwei Gangstufen des Doppelkupplungsgetriebes an-
geordnet sein. Die Ausgangswelle wird hierzu zwei-
teilig ausgestaltet. Ein erster Teil der Ausgangswel-
le ist dann mit dem Eingang des Gruppengetriebes
verbunden, wahrend ein zweiter Teil der Antriebswel-
le mit einem Ausgang des Gruppengetriebes verbun-
den ist. Hierdurch erhalt die Getriebeanordnung ei-
nen vergleichsweise einfachen Aufbau.

[0012] Bei einer anderen Ausfiihrungsform kénnen
zwei Gruppengetriebe vorgesehen sein, die zweck-
maRig so in das Doppelkupplungsgetriebe integriert
sind, dass ein Kraftflusspfad in wenigstens einer
Gangstufe des Doppelkupplungsgetriebes um das ei-
ne Gruppengetriebe herumgefiihrt ist und in wenigs-
tens einer anderen Gangstufe um das andere Grup-
pengetriebe herumgeflhrt ist. Auf diese Weise las-
sen sich bei kompakter Bauform eine grofle Anzahl
unterschiedlicher Gangstufen realisieren, wobei die
Gruppengetriebe jeweils unbelastet geschaltet wer-
den kénnen.

[0013] Das Doppelkupplungsgetriebe kann dabei als
Direktgetriebe oder als Indirektgetriebe ausgestaltet
sein.

[0014] Weitere wichtige Merkmale und Vorteile der
Erfindung ergeben sich aus den Unteransprichen,
aus den Zeichnungen und aus der zugehérigen Figu-
renbeschreibung anhand der Zeichnungen.

[0015] Es versteht sich, dass die vorstehend ge-
nannten und die nachstehend noch zu erlauternden
Merkmale nicht nur in der jeweils angegebenen Kom-
bination, sondern auch in anderen Kombinationen
oder in Alleinstellung verwendbar sind, ohne den
Rahmen der vorliegenden Erfindung zu verlassen.

[0016] Bevorzugte Ausfihrungsbeispiele der Erfin-
dung sind in den Zeichnungen dargestellt und werden
in der nachfolgenden Beschreibung naher erlautert,
wobei sich gleiche Bezugszeichen auf gleiche oder
ahnliche oder funktional gleiche Bauteile beziehen.

[0017] Es zeigen, jeweils schematisch

Fig. 1a-1g stark vereinfachte, schaltplanartige
Prinzipdarstellungen einer Getriebeanordnung
bei verschiedenen Gangstufen,

Fig. 24 weitere Ausgestaltungen verschiedener
Getriebeanordnungen.

[0018] Entsprechend den Fig. 14 umfasst eine Ge-
triebeanordnung 1, die zur Verwendung in einem An-
triebsstrang eines Kraftfahrzeugs, insbesondere ei-
nes Nutzfahrzeugs, vorgesehen ist, ein mehrstufiges
Doppelkupplungsgetriebe 2 und zumindest ein Grup-

pengetriebe 3, das in den Darstellungen durch eine
elliptische Berandung hervorgehoben ist und das zu-
mindest zweistufig ausgestaltet ist.

[0019] Das Doppelkupplungsgetriebe 2 weist zwei
Eingangswellen, nadmlich eine innenliegende erste
Eingangswelle 4 und eine auflenliegende zweite Ein-
gangswelle 5 auf. Zumindest die zweite Eingangswel-
le 5 ist als Hohlwelle ausgestaltet, so dass es mog-
lich ist, die beiden Eingangswellen 4, 5 koaxial an-
zuordnen. Die beiden Eingangswellen 4, 5 sind Gber
zwei separat ansteuerbare Kupplungen K1 und K2
mit einem hier nicht gezeigten Antriebsaggregat des
Antriebsstrangs verbindbar. Die beiden Kupplungen
K1 und K2 sind Ublicherweise in einer sogenannten
Doppelkupplung 6 integriert ausgestaltet. Das Dop-
pelkupplungsgetriebe 2 weist aulerdem eine Aus-
gangswelle 7 auf, die beispielsweise Uber entspre-
chende Antriebswellen mit antreibbaren Radern des
Antriebsstrangs bzw. des damit ausgestatteten Fahr-
zeugs verbunden ist.

[0020] Die Fig. 1-3 zeigen dabei eine Ausfiihrungs-
form, bei welcher die Getriebeanordnung 1 bzw. das
Doppelkupplungsgetriebe 2 als Indirektgetriebe aus-
gestaltet ist. Beim Indirektgetriebe ist die Ausgangs-
welle 7 exzentrisch und parallel zu den Eingangs-
wellen 4, 5 angeordnet. Im Unterschied dazu zeigt
Fig. 4 eine Ausfihrungsform, bei welcher die Getrie-
beanordnung 1 bzw. das Doppelkupplungsgetriebe 2
als Direktgetriebe ausgestaltet ist. Beim Direktgetrie-
be ist die Ausgangswelle 7 koaxial zu den Eingangs-
wellen 4, 5 angeordnet. Um eine Kraftibertragung
von den Eingangswellen 4, 5 auf die Ausgangswelle
7 zu erreichen, ist beim Direktgetriebe der Fig. 4 ei-
ne Vorgelegewellenanordnung 8 vorgesehen. Diese
umfasst zwei zueinander koaxial angeordnete Vor-
gelegewellen, ndmlich eine innenliegende erste Vor-
gelegewelle 9 und eine als Hohlwelle ausgestaltete
zweite Vorgelegewelle 10.

[0021] Entsprechend den Fig. 14 sind den Ein-
gangswellen 4, 5 Festrader 11 zugeordnet, die mit
Losradern 12 kdmmen, und dadurch die einzelnen
Gangstufen des Doppelkupplungsgetriebes 2 bilden.
Bei den Indirektgetrieben der Fig. 1-3 sind die Los-
rader 12 an der Ausgangswelle 7 angeordnet und
mittels Schalteinrichtungen 13 schaltbar. Beim Di-
rektgetriebe der Fig. 4 sind die Losrader 12 an
den Vorgelegewellen 9, 10 angeordnet und mit den
Schaltelementen 13 schaltbar. Die Schaltelemente
13 kdnnen dabei Synchronisationseinrichtungen und
dergleichen umfassen. Beim Direktgetriebe tragt die
Ausgangswelle 7 ebenfalls Festrader 11.

[0022] Bei den Ausfiihrungsformen der Fig. 1 und
Fig. 2 sowie 4 ist genau ein Gruppengetriebe 3 vorge-
sehen. Im Unterschied dazu zeigt Fig. 3 eine Ausfiih-
rungsform mit zwei Gruppengetrieben 3, namlich mit
einem ersten Gruppengetriebe 3, und einem zweiten
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Gruppengetriebe 3. Bei allen Ausfiihrungsformen
sind die Gruppengetriebe 3 exemplarisch als Plane-
tengetriebe ausgestaltet, das im Folgenden ebenfalls
mit 3 bezeichnet wird. Es ist klar, dass anstelle von
Planetengetrieben 3 grundséatzlich auch andere Ge-
triebearten zum Einsatz kommen kénnen. Bevorzugt
sind bei den hier gezeigten Ausfihrungsformen je-
doch die Planetengetriebe 3.

[0023] Das jeweilige Planetengetriebe 3 umfasst ein
Sonnenrad 14 und mehrere Planetenrader 15, die
mit dem Sonnenrad 14 kdmmen und an einem Pla-
netenradtrager 16 gelagert sind. Ferner ist ein Hohl-
rad 17 vorgesehen, das mit den Planetenradern 15
kadmmt. AulRerdem besitzt das Planetengetriebe 3 ein
Gehause 18, das stationér ist, also nicht mitdrehen
kann. Beispielsweise ist das Gehause 18 mit einem
hier nicht gezeigten Gehause des Doppelkupplungs-
getriebes 2 fest verbunden. Ebenso kann das Ge-
hause 18 des Gruppengetriebes 3 einen integralen
Bestandteil des Gehauses des Doppelkupplungsge-
triebes 2 bilden. Das Planetengetriebe 3 ist zweistu-
fig ausgestaltet. Zu diesem Zweck enthalt es eine
Schalteinrichtung 19. Ferner weist das Planetenge-
triebe 3 eine Eingangswelle 20 und eine Ausgangs-
welle 21 auf. Im Beispiel ist das Sonnenrad 14 dreh-
fest an der Eingangswelle 20 angeordnet. Der Plane-
tenradtrager 16 ist drehfest an der Ausgangswelle 21
angeordnet. Die Schalteinrichtung 19 kann nun in der
einen Stellung das Hohlrad 17 drehfest mit dem Ge-
h&use 18 verbinden. In der anderen Stellung verbin-
det die Schalteinrichtung 19 das Hohlrad 17 drehfest
mit der Eingangswelle 20. In der ersten Schaltstellung
steht das Hohlrad 17 somit fest, so dass das Son-
nenrad 14 die Planetenrader 15 antreibt. In der Fol-
ge ergibt sich eine entsprechende Untersetzung bzw.
Ubersetzung ins Langsame von der Eingangswelle
20 auf die Ausgangswelle 21. In der zweiten Schalt-
stellung dreht das Hohlrad 17 mit der Eingangswelle
20 mit, wodurch die Relativdrehzahl der Planetenra-
der 15 zu Null wird. Eingangswelle 20 und Ausgangs-
welle 21 drehen dann synchron mit gleicher Drehzahl.

[0024] Das jeweilige Gruppengetriebe 3 ist in das
Doppelkupplungsgetriebe 3 so integriert, dass es in
wenigstens einer Gangstufe des Doppelkupplungs-
getriebes 2 mdglich ist, einen Kraftflusspfad, der in
den Fig. 1a-1g mit 22 bezeichnet ist, um das jewei-
lige Gruppengetriebe 3 herum zufiihren. Im Beispiel
der Fig. 1 ist der Kraftfluss in der mit 4 bezeichne-
ten vierten Gangstufe um das Gruppengetriebe 3 her-
umgefihrt. Ist im Doppelkupplungsgetriebe 2 besag-
te vierte Gangstufe eingelegt, ist das Gruppengetrie-
be 3 lastfrei und kann unbelastet geschaltet werden.
Hierdurch wird der Verschleifd im Gruppengetriebe 3
signifikant reduziert. Da der Kraftfluss Uber die vier-
te Gangstufe erhalten bleibt, erfolgt keine Antriebs-
kraftunterbrechung beim Umschalten zwischen den
Ganggruppen.

[0025] Die Funktionsweise der hier vorgestellten Ge-
triebeanordnung 1 wird anhand des in Fig. 1 gezeig-
ten Beispiels naher erlautert.

[0026] Die ersten drei Gangstufen, also die in den
Fig. 1a-1g mit 1-3 bezeichneten Génge bilden die
erste Ganggruppe des Doppelkupplungsgetriebes 2.
Der vierte Gang bildet eine Art Zwischengang, bei
dem der Kraftflusspfad 22 das Gruppengetriebe 3
umgeht. Die zweite Ganggruppe wird durch die mit
5-7 bezeichneten letzten drei Gange oder Gangstu-
fen des Doppelkupplungsgetriebes 2 gebildet. Abge-
sehen von der vierten Gangstufe 4 ist der Kraftfluss-
pfad 22 bei allen anderen Gangen 1-3 und 5-7 durch
das Gruppengetriebe 3 hindurchgefiihrt.

[0027] In Fig. 1a ist der erste Gang der Getriebe-
anordnung 1 eingelegt. Der Kraftflusspfad 22 fiihrt
von der zweiten Kupplung K2 Uber die zweite Ein-
gangswelle 5. Uber die links dargestellte Schaltein-
richtung 13 ist das rechts benachbarte Losrad 12 ak-
tiviert, um einen eingangsseitigen ersten Teil 23 der
Ausgangswelle 7 anzutreiben. Der erste Teil 23 der
Ausgangswelle 7 ist drehfest mit der Eingangswelle
20 des Gruppengetriebes 3 verbunden. Die Schalt-
einrichtung 19 des Gruppengetriebes 3 befindet sich
in ihrer ersten Schaltstellung, wodurch entsprechend
einem internen Kraftflusspfad 24 das Hohlrad 17 mit
dem Gehause 18 drehfest verbunden ist. Dement-
sprechend verlasst der Kraftflusspfad 22 (ber die
Ausgangswelle 21 das Gruppengetriebe 3 mit ent-
sprechender Untersetzung. Besagte Ausgangswelle
21 ist dabei mit einem ausgangsseitigen zweiten Teil
25 der Ausgangswelle 7 verbunden.

[0028] Entsprechend Fig. 1b ist der Kraftflusspfad
22 bei eingelegtem zweiten Gang Uber die erste
Kupplung K1 und die mittig dargestellte Schaltein-
richtung 13 geflihrt, um eine andere Zahnradpaarung
11-12 zu aktivieren.

[0029] Um den dritten Gang einzustellen, wird ent-
sprechend Fig. 1¢ wieder die zweite Kupplung K2 ak-
tiviert. Ferner wird Uber die links dargestellte Schalt-
einrichtung 13 das links benachbarte Losrad 12 akti-
viert.

[0030] Zum Aktivieren des vierten Gangs wird ent-
sprechend Fig. 1d die rechts dargestellte Schaltein-
richtung 13 betétigt, um das ihr zugeordnete Los-
rad 12 zu aktivieren. Der Kraftflusspfad 22 ist dann
von der ersten Kupplung K1 (ber die erste Eingangs-
welle 4 bis zu der dem vierten Gang zugeordneten
Zahnradpaarung 11-12 gefiihrt, so dass er direkt zum
zweiten Teil 25 der Ausgangswelle 7 gelangt. Somit
ist der Kraftflusspfad 22 in diesem vierten Gang um
das Gruppengetriebe 3 herumgefiihrt. Die Schaltein-
richtung 19 des Gruppengetriebes 3 kann unbelastet
betéatigt werden, um beim Hochschalten die der zwei-
ten Ganggruppe 5, 6, 7 zugeordnete zweite Schalt-
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stellung einzunehmen oder beim Herunterschalten
die der ersten Ganggruppe 1, 2, 3 zugeordnete erste
Schaltstellung einzunehmen.

[0031] Im funften Gang ist der Kraftflusspfad 22 in-
nerhalb des Doppelkupplungsgetriebes 2 wie beim
ersten Gang gefiihrt, jedoch im Gruppengetriebe 3 ist
durch die zweite Schaltstellung der Schalteinrichtung
19 der innere Kraftflusspfad 24 auf einem anderen
Weg geflihrt, so dass nun das Hohlrad 17 mit der Ein-
gangswelle 20 drehfest verbunden ist. In der Folge
rotiert das Hohlrad 17 mit der gleichen Drehzahl wie
das Sonnenrad 14, so dass auch die Planetenrader
15 relativ still stehen, so dass keine Ubersetzung zwi-
schen Eingangswelle 20 und Ausgangswelle 21 ent-
steht.

[0032] Analog verhalt es sich mit dem sechsten
Gang gemal Fig. 1f und dem siebten Gang gemafn
Fig. 1g. Beim sechsten Gang ist der Kraftflusspfad
22 innerhalb des Doppelkupplungsgetriebes 2 gleich
gefihrt wie beim zweiten Gang. Lediglich im Grup-
pengetriebe 3 wird der innere Kraftflusspfad 24 an-
ders gefiihrt. Beim siebten Gang ist der Kraftfluss-
pfad 22 innerhalb des Doppelkupplungsgetriebes 2
wie beim dritten Gang gefiihrt, wahrend der innere
Kraftflusspfad 24 im Gruppengetriebe 3 den anderen
Weg nimmt.

[0033] Die in Fig. 2 gezeigte Ausfihrungsform un-
terscheidet sich von der in Fig. 1 gezeigten Ausflh-
rungsform lediglich Uber die Anzahl der Gange, die
den einzelnen Ganggruppen zugeordnet sind. In die-
sem Beispiel umfasst die erste Ganggruppe des Dop-
pelkupplungsgetriebes 2 die Gange 1-5, wahrend die
zweite Ganggruppe des Doppelkupplungsgetriebes
2 die Gange 7-11 umfasst. Der sechste Gang bildet
einen Zwischengang, der zur Umgehung des Grup-
pengetriebes 3 dient, um ein lastfreies Schalten von
der einen Ganggruppe zur anderen Ganggruppe zu
erméglichen. Im Ubrigen funktioniert diese Ausfiih-
rungsform der Getriebeanordnung 1 gleich wie die in
Fig. 1 gezeigte Ausfihrungsform.

[0034] Beiden Ausfuhrungsformen der Fig. 1, Fig. 2
und Fig. 4 ist das Gruppengetriebe 3 jeweils in der
Ausgangswelle 7 des Doppelkupplungsgetriebes 2
so angeordnet, dass es sich zwischen zwei Gang-
stufen des Doppelkupplungsgetriebes 2 befindet. Bei
derin Fig. 1 gezeigten Ausflihrungsform befindet sich
das Gruppengetriebe 3 rechts von den Gangstufen 2
und 6 und links von der Gangstufe 4. In Fig. 2 befin-
det sich das Gruppengetriebe 3 rechts von den Gang-
stufen 4 und 10 und links von der Gangstufe 6. In
Fig. 4 befindet sich das Gruppengetriebe 3 links von
der dem Zwischengang 4 zugeordneten Gangstufe
und rechts von einer den anderen Gangen 1-3 und
5-7 zugeordneten Gangstufe, die in Fig. 4 mit Konst.
bezeichnet ist.

[0035] In diesen Fallen ist der erste Teil 23 der Aus-
gangswelle 7 mit einem Eingang 20 bzw. mit der Ein-
gangswelle 20 des Gruppengetriebes 3 verbunden.
Der zweite Teil 25 der Ausgangswelle 7 ist dann mit
dem Ausgang 21 bzw. mit der Ausgangswelle 21 des
Gruppengetriebes 3 verbunden.

[0036] Bei der in Fig. 3 gezeigten Ausfiihrungsform
sind zwei Gruppengetriebe 3, und 3,, vorgesehen. In
der Gangstufe 6 ist ein entsprechender Kraftfluss-
pfad um das erste Gruppengetriebe 3, herumgefiihrt
und durch das zweite Gruppengetriebe 3, hindurch-
gefihrt. In der Gangstufe 12 ist der entsprechen-
de Kraftflusspfad um das zweite Gruppengetriebe 3,
bzw. um beide Gruppengetriebe 3 herumgefiihrt. Be-
finden sich beide Gruppengetriebe 3 jeweils in ih-
rer ersten Schaltstellung, lassen sich die Gange 1-
6 schalten. Im sechsten Gang ist das erste Grup-
pengetriebe 3, unbelastet und kann in seine zwei-
te Schaltstellung Uberfiihrt werden. In der Folge las-
sen sich dann die Gange 7-12 schalten. Bei einge-
legtem zwolften Gang ist auch das zweite Gruppen-
getriebe 3, entlastet, so dass seine Schalteinrichtung
lastfrei in die zweite Schaltstellung Gberfiihrt werden
kann. AnschlieRend kénnen dann die Gange 13-17
geschaltet werden. Grundséatzlich ist mit Hilfe von
zwei auf diese Weise angeordneten Gruppengetrie-
ben 3 bei einer anderen Verschaltung auch eine Ge-
triebeanordnung 1 mit achtzehn Gangen realisierbar.

[0037] Bei der in Fig. 3 gezeigten Ausfuhrungsform
sind beide Gruppengetriebe 3 in der Ausgangswelle
7 angeordnet, und zwar jeweils zwischen zwei Gang-
stufen des Doppelkupplungsgetriebes 2. Das erste
Gruppengetriebe 3, ist dabei rechts von den Gangen
4, 10, 16 und links vom Gang 6 angeordnet. Das
zweite Gruppengetriebe 3, ist rechts vom Gang 6 und
links vom Gang 12 angeordnet. Somit ist auch zwi-
schen den beiden Gruppengetrieben 3, und 3, eine
Gangstufe angeordnet, namlich die sechste Gang-
stufe. In diesem Fall besitzt die Ausgangswelle 7 ei-
nen ersten Teil 26, der mit dem Eingang 20 bzw. mit
der Eingangswelle 20 des ersten Gruppengetriebes
3, antriebsverbunden ist. Ein zweiter Teil 27 der Aus-
gangswelle 7 ist mit dem Ausgang 21 bzw. mit der
Ausgangswelle 21 des ersten Gruppengetriebes 3,
und mit dem Eingang 20 bzw. mit der Eingangswelle
20 des zweiten Gruppengetriebes 3, antriebsverbun-
den.

[0038] SchlieBlich ist ein dritter Teil 28 der Aus-
gangswelle 7 mit dem Ausgang 21 bzw. mit der Aus-
gangswelle 21 des zweiten Gruppengetriebes 3, an-
triebsverbunden.

[0039] Bei der in Fig. 4 gezeigten Ausfihrungsform
sind die beiden Vorgelegewellen 9, 10 im Kraftfluss-
pfad zwischen den beiden Eingangswellen 4, 5 und
der Ausgangswelle 7 angeordnet. Bei dieser Konfi-
guration, die ein Direktgetriebe reprasentiert, befindet

5/17



DE 10 2009 024 240 B4 2019.10.10

sich das Gruppengetriebe 3 wieder in der Ausgangs-
welle 7, derart, dass der erste Teil 23 der Ausgangs-
welle 7 mit dem Eingang 20 bzw. mit der Eingangs-
welle 20 des Gruppengetriebes 3 antriebsverbunden
ist, wahrend der zweite Teil 25 der Ausgangswelle 7
mit dem Ausgang 21 bzw. mit der Ausgangswelle 21
des Gruppengetriebes 3 antriebsverbunden ist. Des
Weiteren ist die erste Vorgelegewelle 9 mit dem zwei-
ten Teil 25 der Ausgangswelle 7 koppelbar, um das
Gruppengetriebe 3 zu umgehen. Im Unterschied da-
zu ist die zweite Vorgelegewelle 10 mit dem ersten
Teil 23 der Ausgangswelle 7 verbindbar, um die ein-
zelnen Gangstufen der jeweiligen Ganggruppen zu
realisieren.

[0040] Bei den hier gezeigten Ausfiihrungsformen
weist die Getriebeanordnung 1 jeweils nur eine einzi-
ge Abtriebswelle 29 auf, die bei allen Ausfiihrungsfor-
men durch die Ausgangswelle 7 gebildet ist. Grund-
satzlich ist auch eine Ausfiihrungsform denkbar, bei
der auch ein Nebenabtrieb vorgesehen sein kann.

[0041] Abweichend von den hier gezeigten Darstel-
lungen kénnen die Planetengetriebe 3 grundsatzlich
auch in einer gespiegelten Bauweise integriert sein,
so dass das Sonnenrad 14 mit der Ausgangswelle 21
drehfest verbunden ist, wahrend der Planetenradtra-
ger 16 mit der Eingangswelle 20 drehfest verbunden
ist.

[0042] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Getrie-
beanordnung fiir einen Antriebsstrang eines Kraft-
fahrzeugs, insbesondere eines Nutzfahrzeugs, mit
einem mehrstufigen Doppelkupplungsgetriebe, das
zwei mit einem Antriebsaggregat des Antriebsstrangs
verbindbare Eingangswellen und zumindest eine
Ausgangswelle aufweist, und mit mindestens einem
zumindest zweistufigen Gruppengetriebe. Eine Ver-
schleilRreduzierung und ein Gruppenwechsel ohne
Zugkraftunterbrechung ergibt sich, wenn das Grup-
pengetriebe so in das Doppelkupplungsgetriebe in-
tegriert ist, dass in wenigstens einer Gangstufe des
Doppelkupplungsgetriebes ein Kraftflusspfad um das
Gruppengetriebe herumgefihrt ist.

Patentanspriiche

1. Getriebeanordnung fiir einen Antriebsstrang ei-
nes Kraftfahrzeugs,
- mit einem mehrstufigen Doppelkupplungsgetriebe
(2), das zwei mit einem Antriebsaggregat des An-
triebsstrangs verbindbare Eingangswellen (4, 5) und
zumindest eine Ausgangswelle (7) aufweist,
- mit mindestens einem zumindest zweistufigen
Gruppengetriebe (3), wobei das Gruppengetriebe (3)
so in das Doppelkupplungsgetriebe (2) integriert ist,
dass in wenigstens einer Gangstufe des Doppelkupp-
lungsgetriebes (2) ein Kraftflusspfad (22) um das
Gruppengetriebe (3) herumgefiihrt ist, dadurch ge-
kennzeichnet, dass das Gruppengetriebe (3) beziig-

lich der Ausgangswelle (7) des Doppelkupplungsge-
triebes (2) zwischen zwei Gangstufen des Doppel-
kupplungsgetriebes (2) derart angeordnet ist, dass
die Ausgangswelle (7) mit einem Eingang (20) des
Gruppengetriebes (3) antriebsverbunden ist, wah-
rend eine zweite Welle (25) mit einem Ausgang (21)
des Gruppengetriebes (3) antriebsverbunden ist.

2. Getriebeanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, dass zwei Gruppengetriebe (3,
3,) so in das Doppelkupplungsgetriebe (2) integriert
sind, dass ein Kraftflusspfad (22) in wenigstens ei-
ner Gangstufe des Doppelkupplungsgetriebes (2) um
das eine Gruppengetriebe (3,) herumgefiihrt ist und
in wenigstens einer anderen Gangstufe um andere
Gruppengetriebe (3,,) herumgefiihrt ist.

3. Getriebeanordnung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet,
- dass beide Gruppengetriebe (3;, 3,) in der Aus-
gangswelle (7) des Doppelkupplungsgetriebes (2) je-
weils zwischen zwei Gangstufen des Doppelkupp-
lungsgetriebes (2) angeordnet sind,
- wobei auch zwischen den Gruppengetrieben (3,, 3;)
zumindest eine Gangstufe des Doppelkupplungsge-
triebes (2) angeordnet ist,
- wobei ein erster Teil (26) der Ausgangswelle (7) mit
einem Eingang (20) des einen Gruppengetriebes (3))
antriebsverbunden ist,
- wobei ein zweiter Teil (27) der Ausgangswelle (7)
mit einem Ausgang (21) des einen Gruppengetriebes
(3,) und mit einem Eingang (20) des anderen Grup-
pengetriebes (3,,) antriebsverbunden ist,
- wobei ein dritter Teil (28) der Ausgangswelle (7) mit
einem Ausgang (21) des anderen Gruppengetriebes
(3,)) antriebsverbunden ist.

4. Getriebeanordnung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet,
- dass das Doppelkupplungsgetriebe (2) eine erste
Vorgelegewelle (9) und eine zweite Vorgelegewelle
(10) aufweist, die im Kraftflusspfad (22) zwischen den
Eingangswellen (4, 5) und der Ausgangswelle (7) an-
geordnet sind,
- dass das Gruppengetriebe (3) in der Ausgangswel-
le (7) des Doppelkupplungsgetriebes (2) angeordnet
ist, so dass ein erster Teil (23) der Ausgangswelle
(7) mit einem Eingang (20) des Gruppengetriebes (3)
antriebsverbunden ist, wahrend ein zweiter Teil (25)
der Ausgangswelle (7) mit einem Ausgang (21) des
Gruppengetriebes (3) antriebsverbunden ist.

5. Getriebeanordnung nach Anspruch 4, dadurch
gekennzeichnet, dass die eine Vorgelegewelle (10)
mit dem ersten Teil (23) der Ausgangswelle (7) an-
triebsverbindbar ist, wahrend die andere Vorgelege-
welle (9) mit dem zweiten Teil (25) der Ausgangswel-
le (7) antriebsverbindbar ist.
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6. Getriebeanordnung nach einem der Anspri-
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Ge-
triebeanordnung (1) nur eine Abtriebswelle (29) auf-
weist, welche durch die Ausgangswelle (7) gebildet
ist.

7. Getriebeanordnung nach einem der Anspriiche
1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Grup-
pengetriebe (3) als Planetengetriebe ausgestaltet ist.

8. Getriebeanordnung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, dass eine Eingangswelle (20) oder
eine Ausgangswelle (21) des Gruppengetriebes (3)
ein Sonnenrad (14) tragt, wahrend die Ausgangswel-
le (21) oder die Eingangswelle (20) des Gruppen-
getriebes (3) einen Planetenradtrager (16) tragt, wo-
bei ein Hohlrad (17) des Planetengetriebes tber ei-
ne Schalteinrichtung (19) entweder mit der das Son-
nenrad (14) tragenden Welle (20, 21) éder mit einem
stationaren Gehause (18) des Planetengetriebes an-
triebsverbindbar ist.

9. Getriebeanordnung nach einem der Anspriiche
1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass das Dop-
pelkupplungsgetriebe (2) als Direktgetriebe, bei dem
die Ausgangswelle (7) koaxial zu den Eingangswel-
len (4, 5) angeordnet ist, oder als Indirektgetriebe, bei
dem die Ausgangswelle (7) exzentrisch und parallel
zu den Eingangswellen (4, 5) angeordnet ist, ausge-
staltet ist.

Es folgen 10 Seiten Zeichnungen
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