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(57) Hauptanspruch: Hybridantriebsvorrichtung (1), die auf-
weist:

eine Kupplung (6), die ein Ausgangsbauteil (5a) einer
Brennkraftmaschine (5) mit innerer Verbrennung und eine
Eingangswelle (7) einer Automatikgetriebevorrichtung (2)
miteinander in Eingriff bringt oder voneinander auf3er Ein-
griff bringt; und

eine rotatorische Elektromaschine (3), die einen Stator
(24), der an einem Gehause (23) befestigt ist, und einen
Rotor (25), der mit der Eingangswelle (7) der Automatikge-
triebevorrichtung (2) gekoppelt ist, aufweist, bei der:

die rotatorische Elektromaschine (3) radial auRerhalb der
Kupplung (6) so angeordnet ist, dass sie die Kupplung (6)
in einer Axialrichtung gesehen aus einer Radialrichtung zu-
mindest teilweise Uberlappt;

Schmierdl von der Eingangswelle (7) der Automatikgetrie-
bevorrichtung der Kupplung (6) zugefiihrt wird;

die Hybridantriebsvorrichtung einen Schildbereich (50, 51)
aufweist, der dem Schmierdl erlaubt, die rotatorische Elek-
tromaschine (3) zu umgehen, und das Schmierdl, das der
Kupplung zugefiihrt wird, zu einem Olreservoir (66) leitet;
und

die Hybridantriebsvorrichtung (1) weiter aufweist:

ein Rotorabstitzbauteil (26), das den Rotor (25) abstitzt
und ein Olloch (47) aufweist, durch das das Schmierdl, das
der Kupplung (6) zugefiihrt wurde, ausstrémt; und

einen Ablassdurchgang (53), durch den das Schmierdl, das
durch das Olloch (47) ausstrémt, zu dem Olreservoir (66)
abgelassen wird, bei der

das Schmierdl, das durch das Olloch (47) ausstrémt,
durch ...
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Beschreibung
TECHNISCHES GEBIET

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Hy-
bridantriebsvorrichtung, die eine Brennkraftmaschi-
ne mit innerer Verbrennung und einen Elektromo-
tor (rotatorische Elektromaschine) als Antriebsquel-
len aufweist und betrifft insbesondere eine Zirkulati-
on von Schmier(Kiihl-)-Ol in einer Ein-Motor-Hybrid-
antriebsvorrichtung, die Leistung von einer Brenn-
kraftmaschine mit innerer Verbrennung zu einer Au-
tomatikgetriebevorrichtung Uber eine Brennkraftma-
schinentrennkupplung (KO) tUbertragt.

STAND DER TECHNIK

[0002] Bisher wurde eine Ein-Motor-Hybridantriebs-
vorrichtung entwickelt, in der eine Ausgangswelle
(Bauteil) einer Brennkraftmaschine mit innerer Ver-
brennung mit einer Eingangswelle (Bauteil) einer Au-
tomatikgetriebevorrichtung Uber eine KO-Kupplung
gekoppelt bzw. gekuppelt ist und in der ein Rotor
eines Elektromotors mit der Automatikgetriebevor-
richtung gekoppelt ist. Allgemein setzt die Hybrid-
antriebsvorrichtung das Fahrzeug unter Verwendung
der Antriebskraft des Elektromotors in Bewegung,
bringt die KO-Kupplung, wenn das Fahrzeug eine
vorbestimmte niedrige Geschwindigkeit hat, zum An-
lassen der Brennkraftmaschine in Eingriff und treibt
das Fahrzeug unter Verwendung der Antriebskraft
der Brennkraftmaschine an, wéhrend ein Schalten in
der Automatikgetriebevorrichtung ausgefihrt wird. In
diesem Vorgang gibt der Elektromotor Leistung aus,
so dass er die Antriebskraft der Brennkraftmaschine
unterstitzt, erzeugt elektrische Leistung unter Ver-
wendung der Antriebskraft der Brennkraftmaschine
oder der Tragheitskraft des Fahrzeugs oder lauft im
Leerlauf.

[0003] In dem Fall, in dem der Ladezustand (SOC)
einer Batterie unzureichend ist, wird das Fahrzeug
unter Verwendung der Leistung der Brennkraftma-
schine mit innerer Verbrennung angefahren. In die-
sem Vorgang arbeitet die KO-Kupplung als eine An-
fahrkupplung. Wenn die Brennkraftmaschine durch
den Elektromotor angelassen ist und wenn das Fahr-
zeug durch die Brennkraftmaschine angefahren ist,
wird die KO-Kupplung einer Rutschsteuerung aus-
gesetzt, um einen Stol3 aufgrund abrupter Drehmo-
mentschwankungen zwischen der Eingangsseite und
der Ausgangsseite der KO-Kupplung zu vermeiden.

[0004] In der Hybridantriebsvorrichtung ist der Elek-
tromotor ein groRer-Durchmesser-Hohl-Motor und
ist die KO-Kupplung in dem radialen Innenbereich
des Rotors des Motors zum Erreichen einer Ver-
kleinerung und Verbessern der Effizienz des Elek-
tromotors angeordnet. Ein Schmierdl wird von der
Eingangswelle der Automatikgetriebevorrichtung der

KO-Kupplung zugeftihrt. Nach einem Schmieren und
Kihlen der KO-Kupplung strémt das Schmierdl in
Richtung zu einem Spulenkopf des Elektromotors hin
(siehe Patentdokument 1).

[0005] In einigen Hybridantriebsvorrichtungen wird
die Kupplung durch ein Voll-Eintauch-Verfahren ge-
schmiert. Das heif3t, die KO-Kupplung wird in ei-
nem flussigkeitsdichte-Einheit-Gehduse aufgenom-
men, das Gehduse wird mit Schmierdl gefillt und
das Schmierdl in dem Gehause wird durch einen
Schmierdldurchgang bzw. -kanal, der durch einen OI-
kihler hindurch verlauft, zirkuliert (siehe Patentdoku-
ment 2).

[Stand der Technik Dokumente]

[Patentdokument 1] Koreanische Patentanmel-
dung mit der Verdffentlichungsnummer 10-
2010-008470 (KR 10 2010 0 008 470 A)

[Patentdokument 2] Japanische Patentanmel-
dung mit der Veroffentlichungsnummer 2010-
196868 (JP 2010-196868 A)

Die US 2011/ 0 240 431 A1 offenbart eine wei-
tere Fahrzeugantriebsvorrichtung.

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG
[Problem, das durch die Erfindung zu I6sen ist]

[0006] Eine ausreichende Schmierélmenge ist zum
Unterdrucken bzw. Verringern einer Warme, die von
der KO-Kupplung wéhrend der Rutschsteuerung er-
zeugt wird, erforderlich. In dem Fall, in dem das Fahr-
zeug durch die Brennkraftmaschine angefahren wird,
ist es insbesondere notwendig, dass die KO-Kupp-
lung fur eine relativ lange Zeit zum Erzeugen eines
Kriechmomentes, bevor das Fahrzeug angefahren
wird, einer Rutschsteuerung ausgesetzt wird. In der
Technologie gemal Patentdokument 1 wird Schmier-
Ol durch eine Schmierung wahrend der Rutschsteue-
rung fur die KO-Kuppplung hei. Wenn das hei-
Re Schmierdl zu dem Spulenkopf des Elektromotors
strdmt, kann der Spulenkopf nicht gut gekuhlt wer-
den.

[0007] In der Technologie gemaR Patentdokument
2 flielt, auch wenn Schmierdl durch die Rutsch-
steuerung fir die KO-Kupplung heil3 wird, das hei-
Re Schmierdl nicht direkt zu dem Elektromotor. In
der Voll-Eintauch-Schmierung kann die KO-Kupp-
lung wegen der Rutschsteuerung dennoch nicht aus-
reichend gekulhlt werden und ein Schleppwiderstand
der Kupplung kann erhéht sein.

[0008] Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden
Erfindung, eine Hybridantriebsvorrichtung zu schaf-
fen, die die vorgenannten Probleme behebt, bei der
die Kupplung geschmiert und gekihlt wird, indem

2/25



DE 11 2013 000 269 B4 2020.08.20

Schmierdl dazu gebracht wird, durch eine Axialkern-
schmierung zu der Kupplung zu strémen, und in
der das Schmierdl, das fir die Kupplung verwendet
wird, nicht direkt zu der rotatorischen Elektromaschi-
ne (Elektromotor) strémt.

[Mittel zum Lésen des Problems]

[0009] Die vorliegende Erfindung schafft eine Hy-
bridantriebsvorrichtung (1), die dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass sie aufweist:

eine Kupplung (6), die ein Ausgangsbauteil (5a)
einer Brennkraftmaschine (5) mit innerer Ver-
brennung und eine Eingangswelle (7) einer
Automatikgetriebevorrichtung (2) miteinander in
Eingriff bringt und voneinander aulRer Eingriff
bringt bzw. einkuppelt und auskuppelt; und

eine rotatorische Elektromaschine (3), die einen
Stator (24), der an einem Gehause (23) ange-
bracht ist, und einen Rotor (25), der mit der
Eingangswelle (7) der Automatikgetriebevorrich-
tung (2) gekoppelt ist, aufweist, in der:

die rotatorische Elektromaschine (3) radial au-
Rerhalb der Kupplung (6) so angeordnet ist, dass
sie die Kupplung (6) zumindest teilweise in einer
Axialrichtung gesehen aus einer Radialrichtung
Uberlappt;

Schmierdl von der Eingangswelle (7) der Auto-
matikgetriebevorrichtung der Kupplung (6) zuge-
fuhrt wird; und

die Hybridantriebsvorrichtung einen Schildbe-
reich (50, 51) (187) aufweist, der dem Schmier-
0l erlaubt, die rotatorische Elektromaschine (3)
zu umgehen und das Schmierdl, das der Kupp-
lung zugefiihrt wurde, zu einem Olreservoir (66)
(166) fihrt.

[0010] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 2
weist die Hybridantriebsvorrichtung weiter auf:

ein Rotorabstltzbauteil (26), das den Rotor (25)
abstiitzt beziehungsweise lagert und ein Olloch
bzw. eine Olbohrung (47) aufweist, durch das
bzw. die das Schmierdl, das der Kupplung (6)
zugefuhrt wurde, ausstrémt; und

einen Ablassdurchgang bzw. Ablasskanal (53),
durch den das Schmierdl, das durch das Olloch
(47) ausstréomt, zu dem Olreservoir (66) abge-
lassen wird, wobei

das Schmierdl, das durch das Olloch (47) aus-
stréomt, die rotatorische Elektromaschine (3) um-
geht und durch den Schildbereich (50, 51) und
den Ablassdurchgang (53) zu dem Olreservoir
(66) abgelassen wird.

[0011] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 2
weist das Rotorabstitzbauteil (26) einen zylindri-

schen Bereich (26a), an dem der Rotor (25) ange-
bracht ist, und einen ersten und zweiten Flanschbe-
reich (26b) (28), die sich in einer radialen Innenrich-
tung von dem zylindrischen Bereich erstrecken, auf,
wobei das Olloch (47) in einem radialen AuRenbe-
reich des ersten Flanschbereichs (26b) ausgebildet
ist;
ist eine Kupplungskammer (S), die die Kupplung
(6) aufnimmt, zwischen dem ersten und zweiten
Flanschbereich (26b) (28) des Rotorabstiitzbau-
teils ausgebildet; und

wird Schmierél von der Eingangswelle (7) in
Richtung zu der Kupplungskammer hin zuge-
fuhrt.

[0012] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 3
weist die Hybridantriebsvorrichtung weiter ein Ven-
til (61), das eine Schmierdldurchflussmenge, die zu
der Kupplung (6) zuzufiihren ist, zwischen einer ho-
hen Durchflussmenge und einer niedrigen Durch-
flussmenge umschaltet, auf, und

wird das Olloch (47) in dem Rotorabstiitzbauteil (26)
so bestimmt, dass Schmierdl durch das Olloch (47)
mit einer Durchflussmenge stromt, die geringer als
die hohe Durchflussmenge und héher als die niedrige
Durchflussmenge ist.

[0013] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 2,
Fig. 5 und Fig. 6 weist der Schildbereich (50, 51)
einen ringférmigen geflanschten Bereich (50), der in
der Axialrichtung von dem Gehause (22) vorsteht,
und einen Vorsprung (51), der an einem distalen En-
de des geflanschten Bereichs in zumindest einem un-
teren Bereich des geflanschten Bereichs zum Vorste-
hen in einer radialen Innenrichtung derart, dass er na-
he einem distalen Ende des zylindrischen Bereichs
(26a) des Rotorabstiitzbauteils (26) liegt, vorgesehen
ist, auf.

[0014] Der Vorsprung (51), ist radial auf3erhalb des
distalen Endes des zylindrischen Bereichs (26a) des
Rotorabstutzbauteils (26) so angeordnet, dass er das
distale Ende des zylindrischen Bereichs des Rotorab-
stutzbauteils gesehen aus der Radialrichtung zumin-
dest teilweise Uberlappt.

[0015] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 2
weist der Schildbereich (50, 51) eine Ringform auf
und wird ein Raum (A), der durch den Schildbereich,
das Rotorabstitzbauteil (26) und das Gehause (22)
begrenzt wird, ausgebildet; und

wird der Ablassdurchgang (53) in dem Gehause (22)
mit einem oberen Ende der Ablassdurchgangsoff-
nung (53a) in einem Bodenbereich des Raums A aus-
gebildet und strémt Schmierél, das durch das Olloch
(47) in den Raum (A) strémt, durch die Offnung (53a)
in den Ablassdurchgang (53).
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[0016] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 5
weist der Schildbereich einen geflanschten Bereich
(50), der integral mit dem Geh&use (22) ausgebildet
ist, und Rippen (70), die dazu ausgebildet sind, sich
radial nach innen gerichtet von dem geflanschten Be-
reich zu erstrecken, auf.

[0017] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 8,
weist die Hybridantriebsvorrichtung weiter ein Rotor-
abstitzbauteil (61) auf, das einen zylindrischen Be-
reich (126a), der den Rotor halt, einen Flanschbe-
reich (126b), der sich von dem zylindrischen Bereich
radial nach innen gerichtet erstreckt, und einen Na-
benbereich (126¢), der an dem Gehéause (123, 122)
Uber ein Lager (130) an einem radial inneren End-
bereich des Flanschbereichs abgestitzt ist, aufweist,
und

ist die Kupplung (6) in der Axialrichtung auf einer Sei-
te des Flanschbereichs (126b) und radial innerhalb
des zylindrischen Bereichs (126a) angeordnet;

ist der Schildbereich ein Abdeckungsbauteil (187),
das einen Spulenkopf (24a), der auf einer Seite der
Stators (24) angeordnet ist, abdeckt; und

wird Schmierdl von der Eingangswelle (7) durch den
Flanschbereich (126b) abgeblockt und der Kupplung
(6) zugefihrt und weiter durch den zylindrischen Be-
reich (126a) und das Abdeckungsbauteil (187) so ge-
fihrt, dass es zu dem Olreservoir (166) abgelassen
wird.

[0018] Beispielsweise Bezug nehmend auf Fig. 8
weist die Kupplung (6) eine Kupplungstrommel (128),
die mit der Eingangswelle (7) gekoppelt ist, eine
Kupplungsnabe (137), die mit dem Ausgangsbauteil
(5a) gekoppelt ist, dulBere Reibscheiben (135a), die
mit der Kupplungstrommel (128) verzahnt sind, inne-
re Reibscheiben (135b), die mit der Kupplungsnabe
(137) verzahnt sind, und einen Hydraulikservo (136),
der in der Kupplungstrommel zum in Eingriff bringen
und aulRer Eingriff bringen der duReren Reibscheiben
und der inneren Reibscheiben miteinander und von-
einander angeordnet ist, auf;

ist eine Aullenumfangsflache der Kupplungstrom-
mel (128) mit Zahnen bzw. Keilen (128c) und ei-
nem Durchgangsloch bzw. einer Durchgangsboh-
rung (128d) ausgebildet und ist der zylindrische Be-
reich (126a) des Rotorabstiitzbauteils mit der Kupp-
lungstrommel durch die Keile bzw. Zahne (128c) so
im Eingriff, dass er sich zusammen mit der Kupp-
lungstrommel dreht; und

stromt Schmierdl von der Eingangswelle (7) aus der
Kupplungstrommel durch einen Spalt (E) zwischen
einem distalen Ende der Kupplungstrommel und dem
Flanschbereich, die Zdhne bzw. Verzahnung (128c)
und das Durchgangsloch (128d) aus und wird weiter
durch das Abdeckungsbauteil (187) geleitet, so dass
es zu dem Olreservoir (166) abgelassen bzw. ausge-
stof3en wird.

[0019] Bezug nehmend auf Fig. 3 und Fig. 4 weist
die Hybridantriebsvorrichtung weiter ein Ventil (61)
auf, das eine Schmierdldurchflussmenge, die zu der
Kupplung (6) zuzufiihren ist, zwischen einer hohen
Durchflussmenge und einer niedrigen Durchfluss-
menge umschaltet, und

wird die Kupplung (6) in einen ausgekuppelten bzw.
aulder Eingriff gebrachten Zustand, einen Rutschzu-
stand und einen vollstdndig in Eingriff gebrachten
bzw. voll eingekuppelten Zustand gesteuert; und
wird das Ventil (61) auf die geringe Durchflussmen-
ge geschaltet, wenn die Kupplung in dem ausgekup-
pelten bzw. auler Eingriff gebrachten Zustand und
dem vollstandig eingegriffenen Zustand bzw. voll ein-
gekuppelten Zustand ist, und auf die hohe Durch-
flussmenge geschaltet, wenn die Kupplung in dem
Rutschzustand ist.

[0020] Die Zeichen in den obigen Klammern sind le-
diglich zur Bezugnahme auf die Zeichnungen vorge-
sehen und haben auf keine Weise Einfluss auf den
Schutzumfang der Anspriche.

[Wirkungen der Erfindung]

[0021] GemaR der Erfindung nach Anspruch 1 wird
Schmierdl von der Eingangswelle der Kupplung zu-
gefiihrt und strémt aus. Somit wird die Kihlleistung
fur die Kupplung sichergestellt und ein Schleppwi-
derstand der Kupplung verringert. Weiter wird das
Schmierdl, das die Kupplung geschmiert und gekihit
hat, durch den Schildbereich bzw. mittels des Schild-
bereichs geleitet und zu dem Olreservoir an dem un-
teren Bereich des Gehauses abgelassen, wahrend
es die rotatorische Elektromaschine umgeht bzw.
umflieRt. Somit kann, auch wenn die Kupplung ei-
ner Rutschsteuerung ausgesetzt wird und Schmier-
Ol heil wird, verhindert werden, dass das heil3e
Schmierdl direkt zu dem Stator der rotatorischen
Elektromaschine strdmt, den Stator heild macht und
anschlielend die Leistung und Haltbarkeit des Elek-
tromotors verringert.

[0022] GemaR der Erfindung nach Anspruch 1
stromt ferner Schmierél, das von der Eingangswelle
zugefiihrt wird und die Kupplung geschmiert und ge-
kiihlt hat, durch das Olloch, das in dem Rotorabstiitz-
bauteil ausgebildet ist, aus und wird durch den Schild-
bereich blockiert und durch den Ablassdurchgang zu
dem Olreservoir abgelassen und strémt nicht direkt
zu der rotatorischen Elektromaschine.

[0023] Gemal der Erfindung nach Anspruch 2 ist
die Kupplung in der Kupplungskammer aufgenom-
men, die von dem zylindrischen Bereich und dem
ersten und zweiten Flanschbereich des Rotorabstutz-
bauteils umgeben ist. Somit wird Schmierdl von der
Eingangsquelle zuverlassig den Reibscheiben der
Kupplung in der Kupplungskammer zugefihrt. Zu-
satzlich ist das Olloch in dem radial duReren Be-
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reich des ersten Flanschbereichs ausgebildet. Somit
wird Schmier6l, das die Kupplung geschmiert hat, zu-
verldssig durch das Olloch abgelassen. Dies ermdg-
licht, die Genauigkeit der Kupplung durch zuverlas-
siges Schmieren und Kihlen der Kupplung beizube-
halten und ein Schleppwiderstandsmoment aufgrund
von Schmierdl, das erzeugt wird, wenn die Kupplung
ausgekuppelt ist, zu verringern.

[0024] Gemal der Erfindung nach Anspruch 3 schal-
tet das Ventil die zu der Kupplung zuzufiihren-
de Schmierdldurchflussmenge zwischen der hohen
Durchflussmenge und der niedrigen Durchflussmen-
ge mit Bezug auf die Schmiertlmenge, die durch das
Olloch ausstrémt. Somit kann die Kupplung mit hoher
Genauigkeit durch Schalten zwischen einem Zustand
nahe einer Voll-Eintauchschmierung, in der die Kupp-
lung in Schmierdl, das in der Kupplungskammer ge-
speichert ist, eingetaucht wird, und einem Schmierzu-
stand, in dem Schmierdl durch das Olloch ausstrémt,
geschmiert und geklhlt werden.

[0025] Gemal der Erfindung nach Anspruch 4 weist
der Schildbereich den geflanschten Bereich, der an
dem Gehduse ausgebildet ist, und den Vorsprung,
der an dem distalen Ende des geflanschten Bereichs
zum Vorstehen in der radialen Innenrichtung vorge-
sehen ist, auf. Der Vorsprung liegt nahe dem dista-
len Ende des zylindrischen Bereichs des Rotorab-
stitzbauteils, was es mdglich macht, Schmierdl, das
entlang des zylindrischen Bereichs stromt, zu dem
Schildbereich zu leiten und Schmierdl, das von der
Gehdauseseite zu der Elektromotorseite stromt, zu
blockieren, um Schmierdél zuverlassig zu dem Ablass-
durchgang zu leiten und abzulassen.

[0026] Gemal der Erfindung nach Anspruch 5 tber-
lappt der Vorsprung das distale Ende des zylindri-
schen Bereichs des Rotorabstitzbauteils gesehen
aus der Radialrichtung zumindest teilweise. Somit
wird aufgrund einer Zentrifugalkraft oder der Schwer-
kraft Schmierdl daran gehindert, in Richtung zu der
rotatorischen Elektromaschine hin zu strémen.

[0027] Gemal der Erfindung nach Anspruch 6 weist
der Schildbereich die Ringform auf und wird der
Raum, der durch den Schildbereich, das Rotorab-
stitzbauteil und das Gehduse definiert ist, ausgebil-
det. Somit wird Schmierél, das durch das Olloch aus-
stromt, in dem Raum gespeichert, um zuverlassig
durch den Ablassdurchgang, der sich in dem Boden-
bereich des Raums 6ffnet, abgelassen zu werden.

[0028] Gemal der Erfindung nach Anspruch 7 weist
der Schildbereich den geflanschten Bereich auf, der
integral mit dem Gehduse ausgebildet, und ist der
geflanschte Bereich durch Rippen verstarkt. Somit
kann die Festigkeit des Schildbereichs zum Verbes-
sern der Zuverlassigkeit erhéht werden.

[0029] Gemal der Erfindung nach Anspruch 8 wird
Schmierdl von der Eingangswelle durch das Rotor-
abstutzbauteil blockiert, der Kupplung zugefuhrt und
weiter auf der radialen Aufenseite in Richtung zu
dem Elektromotor hin abgelassen. Somit wird die
Kihlleistung fir die Kupplung sichergestellt und ein
Schleppwiderstand der Kupplung verringert. Zusatz-
lich wird Schmierdl, das die Kupplung gekihlt hat und
in Richtung zu dem Elektromotor hin abgelassen wur-
de, zu dem Olreservoir hin abgelassen, wéhrend der
Spulenkopf, der auf einer Seite des Stators angeord-
net ist, aufgrund der Abdeckung, die den Spulenkopf
abdeckt, umgangen wird.

[0030] Gemal der Erfindung nach Anspruch 9 wird
Schmierdl von der Eingangswelle durch den Flansch-
bereich des Rotorabstitzbauteils abgeblockt und
stromt aus der Kupplungstrommel durch den Spalt
zwischen dem distalen Ende der Kupplungstrommel
und dem Flanschbereich, den Zahnen auf der Au-
Renumfangsflache auf der Kupplungstrommel und
dem Durchgangsloch gleichmafig aus. Dies macht
es mdglich, einen Schleppwiderstand zu senken und
die Kupplung zu kihlen.

[0031] Gemal der Erfindung nach Anspruch 10 wird
in dem Fall, in dem die Kupplung in dem ausgekup-
pelten oder vollstédndig eingekuppelten Zustand ist,
Schmierdl mit der niedrigen Durchflussmenge zum
Verringern eines Energieverlusts durch Senken einer
Erzeugung eines Schleppmoments oder ahnlichem
zugefuhrt. Wenn die Kupplung in dem Rutschzustand
ist, wird Schmierél mit der hohen Durchflussmenge
zum zuverlassigen Schmieren und Kihlen der Kupp-
lung zugefiihrt. Dies verhindert, dass die Kupplung
heild wird, und verbessert die Leistung und Dauerhalt-
barkeit der Kupplung. Weiter verhindert, auch wenn
heilRes Schmierdl in diesem Zustand ausstrémt, der
Schildbereich, dass das Schmierdl zu der Statorwick-
lung stromt, was es erméglicht, die Kuhlleistung fur
den Elektromotor beizubehalten.

Figurenliste

[Fig. 1] Fig. 1 ist eine schematische Darstellung,
die eine Hybridantriebsvorrichtung zeigt, auf die
die vorliegende Erfindung angewendet werden
kann.

[Fig. 2] Fig. 2 stellt einen Eingangsbereich (ei-
nen Elektromotor und eine Trennkupplung) ent-
sprechend einer Ausfiihrungsform der vorliegen-
den Erfindung dar, in der Fig. 2A eine Quer-
schnittsansicht und Fig. 2B eine Seitenansicht
eines Gehduses ist.

[Fig. 3] Fig. 3 stellt einen Mechanismus zum
Umschalten der Schmierdldurchflussmenge dar.

[Fig. 4] Fig. 4 ist ein Flussdiagramm dafur.
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[Fig. 5] Fig. 5 stellt einen Eingangsbereich ent-
sprechend einer teilweise modifizierten Version
der Ausfihrungsform dar, wobei Fig. 5A eine
Querschnittsansicht und Fig. 5B eine Seitenan-
sicht eines Gehauses ist.

[Fig. 6] Fig. 6 stellt einen Eingangsbereich ent-
sprechend einer teilweise modifizierten Version
der Ausfuhrungsform dar, wobei Fig. 6A eine
Querschnittsansicht und Fig. 6B eine Seitenan-
sicht eines Gehauses ist.

[Fig. 7] Fig. 7 stellt einen Eingangsbereich ent-
sprechend einer teilweise modifizierten Version
der Ausfihrungsform dar, wobei Fig. 7A eine
Querschnittsansicht und Fig. 7B eine Seitenan-
sicht eines Gehauses ist.

[Fig. 8] Fig. 8 ist eine Querschnittsansicht, die
einen Eingangsbereich entsprechend einer wei-
teren Ausfihrungsform darstellt.

[Fig. 9] Fig. 9 ist eine Draufsicht, die eine Klam-
mer zum Anbringen eines rotatorischen Ele-
ments eines Drehmelders an einem Rotorab-
stitzbauteil zeigt.

AUSFUHRUNGSFORMEN ZUM
AUSFUHREN DER ERFINDUNG

[0032] Eine Ausfiihrungsform der vorliegenden Er-
findung wird unten mit Bezug auf die Zeichnungen
beschrieben. Wie es in Fig. 1 dargestellt ist, ist ei-
ne Hybridantriebsvorrichtung 1 in einer sogenann-
ten Ein-Motor-Bauweise ausgebildet, die eine Auto-
matikgetriebevorrichtung 2, eine rotatorische Elektro-
maschine (im Weiteren als ein Elektromotor bezeich-
net) 3, und eine Trennkupplung 6 (im Weiteren als
eine KO-Kupplung bezeichnet), die zwischen einem
rotatorischen Bereich bzw. Rotationsbereich (Rotor)
des Elektromotors 3 und einer Ausgangswelle (Kopp-
lungswelle) 5a einer Brennkraftmaschine 5 mit inne-
rer Verbrennung angeordnet ist, auf. Ein Eingangs-
bauteil (im Weiteren als eine Eingangswelle bezeich-
net) 7 der Automatikgetriebevorrichtung 2 ist mit dem
rotatorischen Bereich des Elektromotors 3 gekop-
pelt. Ein Ausgangsbauteil (im Weiteren als eine Aus-
gangswelle bezeichnet) 9 der Automatikgetriebevor-
richtung 2 ist mit den Antriebsradern 10 verbunden.
Die Brennkraftmaschine 5 mit innerer Verbrennung,
der Elektromotor 3 und die Automatikgetriebevor-
richtung 2 (einschlieBlich der KO-Kupplung 6) wer-
den jeweils mittels einer Brennkraftmaschinen(E/G)-
Steuerungsvorrichtung UE, einer Motor(M/G)-Steue-
rungsvorrichtung UM und einer Automatikgetriebe/
Hydraulik(AT)-Steuerungsvorrichtung UA gesteuert.
Die Steuerungsvorrichtungen UE, UM und UA wer-
den gemeinsam durch eine Fahrzeugsteuerungsvor-
richtung U gesteuert. Signale von einem Brennkraft-
maschinendrehzahlsensor 11, einem Drehzahlsen-
sor 12, der die Drehzahl des Elektromotors und der
Eingangswelle 7 der Automatikgetriebevorrichtung

abtastet, und eines Ausgangswellendrehzahlsensors
15 werden in die Steuerungsvorrichtungen UE, UM
und UA eingegeben bzw. diesen zugefihrt. Wei-
ter wird ein Batterierestbetrag(SOC)-Signal 16 in die
Fahrzeugsteuerungsvorrichtung U eingegeben bzw.
dieser zugefihrt.

[0033] Der Elektromotor (rotatorische Elektroma-
schine) 3 arbeitet als eine Antriebsquelle, die elek-
trische Energie in mechanische Energie umwandelt,
als ein Generator, der mechanische Energie in elek-
trische Energie umwandelt und weiter als ein Anlas-
ser, der die Brennkraftmaschine anlasst. Die Automa-
tikgetriebevorrichtung 2 ist beispielsweise eine Mehr-
ganggetriebevorrichtung mit acht Vorwartsgangen
und einem Ruckwartsgang. Dennoch ist die Automa-
tikgetriebevorrichtung 2 nicht hierauf beschrankt und
kann eine kontinuierlichvariable-Automatikgetriebe-
vorrichtung, wie beispielsweise ein Riemen-Bauwei-
se CVT, ein Kegel-Ring-Bauweise CVT oder ein To-
roidal-Bauweise-CVT sein. Die rotatorische Elektro-
maschine kann auch nur eine der Funktionen wie ei-
ne Antriebsquelle und ein Generator aufweisen.

[0034] Als Nachstes wird ein Eingangsbereich, der
aus der KO-Kupplung 6 und dem Elektromotor 3
ausgebildet ist, mit Bezug auf Fig. 2 beschrieben.
Ein Eingangsbereich 20, ist in einem kombinierten
Gehause 23, das aus einem Getriebegehause 121
der Automatikgetriebevorrichtung 2 und einer Mo-
torabdeckung 22 zusammengesetzt ist, aufgenom-
men. Der Elektromotor 3 ist ein groRer-Durchmes-
ser-Hohl-Motor und weist einen Stator 24, der in-
tegral an dem Gehause 23 angebracht ist, und ei-
nen Rotor 25 als seinen rotatorischen Bereich, der
integral an einem Rotorabstitzbauteil 26 vorgese-
hen ist, auf. Der Stator 24 wird durch Wickeln ei-
ner Wicklung um einen Eisenkern ausgebildet. Ein
Spulenkopf bzw. Wicklungsende 24a der Spule bzw.
Wicklung steht von dem Eisenkern in der Breitenrich-
tung (einer Richtung, die parallel zu der Drehachse
ist) vor. Das Rotorabstiitzbauteil 26 weist einen zy-
lindrischen Bereich 26a, an dessen radialer Aulden-
seite der Rotor 25 montiert ist, und einen (ersten)
Flanschbereich 26b, der sich in der radialen Innen-
richtung von dem zylindrischen Bereich erstreckt, auf.
Ein Flanschbauteil (zweiter Flanschbereich) 28 ist in-
tegral an einer Endflache des zylindrischen Bereichs
26a auf der Automatikgetriebevorrichtungsseite an-
gebracht. Das Rotorabstitzbauteil 26 wird an zwei
Punkten durch den (ersten) Flanschbereich 26b und
den (zweiten) Flanschbereich (Bauteil) 28 abgestitzt.
Die KO-Kupplung 6 ist in einem Raum S zwischen
dem Flanschbereich 26b und dem Flanschbauteil 28
angeordnet. Der Raum S bildet eine Kupplungskam-
mer, die die Kupplung 6 aufnimmt.

[0035] Ein Pumpengehause 29, das eine Pumpe 27
aufnimmt, ist integral an der Motorabdeckung 22, die
das Gehause 23 bildet, angebracht. Eine Nabe, die
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an dem radialen Innenende des (ersten) Flanschbe-
reichs 26b ausgebildet ist, wird von dem Pumpen-
gehause 29 so abgestutzt, dass sie durch ein La-
ger 20 drehbar ist. Ein Ausgangsbauteil (im Weiteren
als eine Ausgangswelle 5a bezeichnet), das sich zu-
sammen mit der Ausgangswelle 5a der Brennkraft-
maschine 5 mit innerer Verbrennung dreht, ist 6l-
dicht und drehbar durch die Motorabdeckung 22 ab-
gestitzt bzw. gelagert. Die Eingangswelle 7 der Au-
tomatikgetriebevorrichtung 2 wird drehbar durch das
Getriebegehause 21, das das Gehause 23 bildet, ab-
gestitzt bzw. gelagert. Die Wellen 5a und 7 sind ko-
axial mit ihren jeweiligen distalen Enden einander zu-
gewandt angeordnet. Eine Nabe, die an einem radia-
len Innenende des Flanschbauteils 28, das den zwei-
ten Flanschbereich bildet, ausgebildet ist, wird so ab-
gestuitzt, dass sie durch ein Lager 31, das auf der Au-
Renumfangsseite der Nabe vorgesehen ist, drehbar
ist.

[0036] Eine Freilaufkupplung 32 ist zwischen einen
Eingangsbereich 27a der Pumpe 27 und der Na-
be des Flanschbereichs 26b auf der Aufienumfangs-
seite des Eingangsbereichs 27a ausgebildet. Eine
Freilaufkupplung 33 ist zwischen dem Eingangsbe-
reich 27a und der Brennkraftmaschinenausgangs-
welle 5a auf der Innenumfangsseite des Eingangs-
bereichs 27a ausgebildet. Die schnellere aus einer
Drehung bzw. Drehzahl des Flanschbereichs 26b
und einer Drehung bzw. Drehzahl der Brennkraftma-
schinenausgangswelle 5a wird auf den Pumpenein-
gangsbereich 27a Ubertragen. Somit wird die Pum-
pe 27 durch einen aus dem Elektromotor 3 und der
Brennkraftmaschine 5 mit innerer Verbrennung, die
als Fahrzeugantriebsquellen dienen, angetrieben.

[0037] Die KO-Kupplung 6, die in der Kupplungs-
kammer S aufgenommen ist, ist aus inneren Reib-
scheiben und dulReren Reibscheiben, die aus Mehr-
fachscheiben 35 gebildet sind, und einem Hydrau-
likservo 36 gebildet. Die inneren Reibscheiben der
Mehrfachscheiben 35 sind mit einer Kupplungsna-
be 37 im Eingriff, die mit dem distalen Endbereich
der Brennkraftmaschinenausgangswelle 5a im Ein-
griffist, um sich zusammen mit der Brennkraftmaschi-
nenausgangswelle 5a zu drehen. Die aufleren Reib-
scheiben sind mit einer Kupplungstrommel 28c im
Eingriff, die an dem Flanschbauteil 28 ausgebildet ist.
Ein Zylinder 36a des Hydraulikservos 36 ist an dem
Flanschbauteil 28 ausgebildet. Ein Kolben 36b ist 6l-
dicht in den Zylinder eingepasst. Der Kolben 36b er-
streckt sich in der radialen AuRenrichtung zum Beta-
tigen der Mehrfachscheiben 35 der Kupplung 6. Eine
Rickholfeder 40 wirkt auf die Ruckflachenseite des
Kolbens 36b. Die Feder 40 ist in einem zusammen-
gestauchten Zustand zwischen der Ruckflachenseite
des Kolbens und einer Riickwand 41, die auf der Na-
be des Flanschbauteils 28 gehalten wird und dldicht
in die Rickflachenseite des Kolbens eingepasst ist,
vorgesehen. Es wird eine Aufhebungsélkammer 42

zwischen der Rickflache des Kolbens und der Riick-
wand 41 ausgebildet.

[0038] Ein Schmierdldurchgang bzw. -kanal 43 und
ein Schmierdldurchgang bzw. - kanal 45, die sich von
einem Ventilkérper, der eine Hydrauliksteuerungs-
vorrichtung bildet, erstrecken, sind entlang der Axial-
richtung der Eingangswelle 7 der Automatikgetriebe-
vorrichtung ausgebildet. Der Schmieréldurchgang 43
weist ein verschlossenes distales Ende auf und fuhrt
zu der Aufhebungsdlkammer 42 und der Kupplungs-
kammer S zum Zufiihren von Schmierél zu den Mehr-
fachreibscheiben 35 der Kupplung 6. Der Schmierdl-
durchgang 45 weist ein offenes distales Ende auf und
fiihrt Schmierdl tiber ein Olloch in der Ausgangswel-
le 5a zu den Freilaufkupplungen 32 und 33 usw. zu.
Arbeitsol wird dem Hydraulikservo 36 (iber einen se-
paraten Oldurchgang bzw. -kanal zugefiihrt und von
demselben abgelassen. Ein Olloch 47 ist benach-
bart zu dem zylindrischen Bereich 26a an dem radia-
len AuRenende des Flanschbereichs 26b ausgebil-
det. Das Olloch 47 ist so ausgebildet, dass Schmierdl,
das von dem Schmierdldurchgang 45 zu der Kupp-
lungskammer S geleitet wird, aus der Kupplungskam-
mer S abgelassen wird, das heil}t, dasselbe ist zu-
mindest an einer Position auf der radialen AulRenseite
einer Berihrflache der Mehrfachreibscheiben 35 der
Kupplung 6 so ausgebildet, dass Schmierdl von der
Berthrflache abgelassen wird.

[0039] Schmierdl strémt in Richtung zu einem Raum
A zwischen dem Flanschbereich 26b und der Motor-
abdeckung 22 hin aus dem Olloch 47 heraus. Ein
ringformiger geflanschter Bereich (bzw. Flanschbe-
reich) 50 ist integral mit der Motorabdeckung 22 aus-
gebildet, um sich in einer Richtung zu dem Raum A
hin zu erstrecken. Das distale Ende des geflansch-
ten Bereichs 50 erstreckt sich so, dass es nahe
dem distalen Ende des zylindrischen Bereichs 26 des
Rotorabstltzbauteils 26 ist. Der geflanschte Bereich
50 bildet einen Schildbereich, der den Raum A und
eine Motorkammer B, die den Elektromotor 3 auf-
nimmt, trennt. Weiter ist ein Vorsprungsbauteil (ein
Vorsprung) 51 integral an dem distalen Ende des ge-
flanschten Bereichs 50 angebracht, um in der radia-
len Innenrichtung derart vorzustehen, dass er nahe
dem distalen Ende des zylindrischen Bereichs 26a
ist. Das Vorsprungsbauteil 51 bildet den Schildbe-
reich in Zusammenwirkung mit dem geflanschten Be-
reich 50. Das Vorsprungsbauteil 51 ist so angeord-
net, dass es das distale Ende des zylindrischen Be-
reichs 26a des Rotorabstitzbauteils 26 gesehen aus
einer radialen Richtung mindestens teilweise Uber-
lappt. Die Schildbereiche 50 und 51 blockieren einen
Zufluss bzw. ein EinflieRen von Schmierél von dem
Raum A in Richtung zu dem Stator 24 (dem Spulen-
kopf 24a desselben) in der Motorkammer B hin. Die
vorderen und hinteren Flachen des Raums A werden
durch den Flanschbereich 26b und die Motorabde-
ckung 22 definiert. Die radiale Innenseite des Raums
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A ist durch das Pumpengehause 29 definiert. Wei-
ter wird die radiale AuRenseite des Raums A durch
den zylindrischen Bereich 26a und die Schildbereiche
50 und 51 definiert, die nahe zueinander angeordnet
sind. Schmierél, das durch das Olloch 47 abgelassen
wird, wird in dem Raum A gespeichert.

[0040] Ein Ablassdurchgang bzw. -kanal 53 ist in
der Motorabdeckung 22 an dem Bodenbereich des
Raums A ausgebildet. Das obere Ende des Ablass-
durchgangs 53 (53a) ist in dem Bodenbereich des
Raums A neben dem geflanschten Bereich 50 ge-
offnet. Das untere Ende des Ablassdurchgangs 53
(53b) 6ffnet sich in ein Olreservoir 66 an dem Boden-
bereich des Gehauses 23. Der Ablassdurchgang 53
bildet einen Umgehungséldurchgang bzw. Bypassol-
durchgang bzw. -kanal, durch den Schmierél in dem
Raum A zu dem Olreservoir 66 an den Bodenbereich
des Gehauses abgelassen wird, wahrend der Stator
24 des Elektromotors 3, insbesondere der Spulen-
kopf 24a umgangen wird.

[0041] Fig. 2B ist eine Seitenansicht der Motorab-
deckung gesehen von der Anschlussseite. In der
Zeichnung bezeichnet ein Bezugszeichen 50 den ge-
flanschten Bereich und ein Bezugszeichen 51 das
Vorsprungsbauteil, das an dem geflanschten Bereich
angebracht ist. Ein Bezugszeichen 55 bezeichnet ei-
nen Muffenverbindungsbereich bzw. Zapfenbereich,
der mit dem Pumpengehduse 29 einzupassen ist,
und 56 ein Loch zum Einsetzen der Ausgangswel-
le 5a. Ein Bezugszeichen 53 bezeichnet den Ablass-
durchgang, der den Umgehungsdéldurchgang bildet,
53a die Offnung des Ablassdurchgangs auf der Seite
des Raums A und 53b die Offnung des Ablassdurch-
gangs auf der Seite der Motorkammer B.

[0042] Als Nachstes wird eine Vorrichtung, die
Schmierél zu dem Schmierdldurchgang (Axialkern-
schmierung) 45 zuflihrt, mit Bezug auf Fig. 3 be-
schrieben. Schmierdl, das durch eine Drehung der
Olpumpe 27 abgelassen wird, wird einer Eingangsoff-
nung eines Schaltventils 61 Gber ein Riickschlagven-
til 60 zugefiihrt. Das Schaltventil 61 wird mittels eines
Magnetventils 62 betatigt. In einem gewdhnlichen
(normalen) Zustand, steht die Eingangso6ffnung a mit
einer ersten Ausgangsoffnung b Gber eine Feder 63
(kommunizierend) in Verbindung. Wenn das Magnet-
ventil 62 angeschaltet wird, wird die Eingangséffnung
a so geschaltet, dass sie mit einer zweiten Ausgangs-
offnung ¢ (kommunizierend) in Verbindung steht.
Schmierdl aus der ersten Ausgangséffnung b wird
dem Schmierdldurchgang (Axialkernschmierung) 45
Uber eine niedrige-Durchflussmenge-Blende 64 zu-
geflihrt. Schmierdl aus der zweiten Ausgangsoéffnung
¢ wird dem Schmierdldurchgang (Axialkernschmie-
rung) 45 Uber eine hohe-Durchflussmenge-Blende
65 zugefihrt. Dann wird eine Axialkernschmierung
von dem Oldurchgang 45 der Kupplungskammer S,
wie vorher diskutiert, zum Schmieren und Kihlen

der Mehrfachreibscheiben 35 der Kupplung 6 zuge-
fihrt, anschlieRend tber das Olloch 47, das in dem
Flanschbereich 26b ausgebildet ist, zu dem Raum A
abgelassen und weiter zu dem Olreservoir 66 an dem
unteren Bereich des Gehduses 23 Uber den Ablass-
durchgang 53 zurlickgefiihrt.

[0043] Es wird festgelegt, dass der Lochdurchmes-
ser des Ollochs 47 groRer ist als der Lochdurchmes-
ser der niedrige-Durchflussmenge-Blende 64 und
kleiner ist als der Lochdurchmesser der hohe-Durch-
flussmenge-Blende 65. Somit ist die Schmierdldurch-
flussmenge, die ber die niedrige-Durchflussmenge-
Blende 64 zugefihrt wird, geringer als die Schmierdl-
durchflussmenge, die durch das Olloch 47 ausstrémt,
so dass sich kein Schmierdl in der Kupplungskam-
mer S8 ansammelt. Die Schmierdldurchflussmenge,
die Uber die hohe-Durchflussmenge-Blende 65 zuge-
fUhrt wird, ist grof3er als die Schmieréldurchflussmen-
ge, die durch das Olloch 47 ausstréomt, so dass sich
Schmierdl in der Kupplungskammer S ansammelt,
was den Mehrfachreibscheiben 35 der Kupplung 6
erlaubt, in einem im Wesentlichen volleingetauchten
Zustand geschmiert und gekuhlt zu werden.

[0044] Als Nachstes wird die Wirkung der oben
diskutierten Ausrihrungsform beschrieben. Unter
normalen Umstanden, wenn der Batterierestbetrag
(SOC) nicht unzureichend ist, fahrt die Hybridan-
triebsvorrichtung 1 das Fahrzeug unter Verwendung
des Elektromotors 3 als die Antriebsquelle an. Das
heif3t, das Fahrzeug ist mit einem Ganghebel in ei-
nem D(Antriebs-)-Bereich und mit der Automatikge-
triebevorrichtung 2 den ersten Gang ausbildend in
dem stationdren Zustand und der Elektromotor 3
ist in einem Kriechzustand, in dem der Elektromo-
tor 3 ein Kriechmoment erzeugt. Wenn ein Fahrer
in diesem Zustand ein Gaspedal niederdriickt, er-
zeugt der Elektromotor 3 ein Drehmoment, das mit
dem Gaspedalbetatigungsbetrag Ubereinstimmt. Ein
Drehmoment des Elektromotors 3 wird auf die An-
triebsrader 10 Uber die Automatikgetriebevorrichtung
2 zum Anfahren des Fahrzeugs Ubertragen. In die-
sem Fall ist die KO-Kupplung 6 in dem ausgekup-
pelten bzw. auller Eingriff gebrachten Zustand. An-
schlielfend, wenn das Fahrzeug eine vorbestimm-
te Geschwindigkeit erreicht, wird die KO-Kupplung 6
zum Anlassen der Brennkraftmaschine 5 unter Ver-
wendung eines Drehmoments des Elektromotors 3 in
Eingriff gebracht bzw. eingekuppelt. Mit der angelas-
senen Brennkraftmaschine 5 wird eine Drehung der
Brennkraftmaschinenausgangswelle 5a Uber die Au-
tomatikgetriebevorrichtung 2 auf die Antriebsrader 10
Ubertragen und die Fahrzeuggeschwindigkeit auf ei-
ne Fahrgeschwindigkeit durch Hochschalten der Au-
tomatikgetriebevorrichtung 2 erhéht. In diesem Vor-
gang gibt der Elektromotor 3 Leistung zum Unter-
stitzen des Brennkraftmaschinendrehmoments aus,
erzeugt (wiedergewinnt) elektrische Leistung unter
Verwendung des Brennkraftmaschinendrehmoments
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oder der Tragheitskraft des Fahrzeugs, oder dreht
sich mit keiner Last.

[0045] Wenn das Fahrzeug durch den Elektromo-
tor 3 angetrieben wird, wird eine Drehung des Ro-
tors 25 des Elektromotors Uiber den Flanschbereich
26b und die Freilaufkupplung 32 zu dem Pumpenein-
gangsbereich 27a Ubertragen und erzeugt die Pum-
pe 27 einen Hydraulikdruck. Der Hydraulikdruck von
der Pumpe 27 wird dem Schmieréldurchgang 45 in
Richtung zu der Kupplungskammer S hin Gber den
Weg der Eingangsoffnung a, der Ausgangsoéffnung
b des Schaltventils 61 in dem Aus-Zustand und die
geringe-Durchflussmenge-Blende 64 zugefihrt. An-
schlieBend, nachdem die Mehrfachreibscheiben 35
der Kupplung 6 durch eine geringe Schmierdldurch-
flussmenge geschmiert werden, strémt das Schmier-
6l durch das Olloch 47 in den Raum A und wird weiter
zu dem Olreservoir 66 an dem unteren Bereich des
Gehauses Uber den Ablassdurchgang 53 zurlickge-
leitet.

[0046] Der Hydraulikdruck von der Pumpe 27 wird
von dem Schmierdldurchgang 43 dem Hydraulikser-
vo 36 als ein Arbeitsdldruck zum in Eingriff Brin-
gen bzw. Einkuppeln der Kupplung 6 und Anlassen
der Brennkraftmaschine 5 zugeflhrt. In diesem Vor-
gang ist die Kupplung 6 bevorzugt einer Rutschsteue-
rung ausgesetzt, damit eine Erzeugung eines Sto-
Res unterdrickt wird. Nachdem die Kupplung 6 einer
Rutschsteuerung ausgesetzt ist, wird sie durch die
Axialkernschmierung vollsténdig in Eingriff gebracht
bzw. eingekuppelt. In diesem Vorgang wird, obwohl
die Axialkernschmierung bei einer geringen Durch-
flussmenge ausgefihrt wird, die Kupplung 6 nicht
Ubermalig heil, da die Zeitspanne fiir die Rutsch-
steuerung kurz ist und das Ol nicht ibermaRig hei
wird.

[0047] Anschliellend, wenn die Brennkraftmaschi-
ne 5 mit innerer Verbrennung angelassen ist und
das Fahrzeug durch die Brennkraftmaschine mit in-
nerer Verbrennung angetrieben wird, wird eine Dre-
hung bzw. Drehzahl der Brennkraftmaschinenaus-
gangswelle 5a hoher als eine Drehung bzw. Dreh-
zahl des Elektromotors 3. Die Leistungsubertragung
zu der Pumpenantriebswelle 127a wird von der Frei-
laufkupplung 32 auf der AuRRenseite auf die Freilauf-
kupplung 33 auf der Innenseite geschaltet und die
Pumpe 27 wird durch die Brennkraftmaschinenaus-
gangswelle 5a angetrieben. Auch in diesem Zustand
wird Schmierdl Uber die niedrige-Durchflussmenge-
Blende 64 zugefiihrt. Somit wird Ol nicht in der Kupp-
lungskammer S angesammelt und ein Schleppmo-
ment, das auf der Kupplung erzeugt wird, auch wenn
die Kupplung 6 aulier Eingriff ist bzw. ausgekuppelt
ist, kann verringert werden.

[0048] Als Nachstes wird ein Fall, in dem das Fahr-
zeug unter Verwendung der Brennkraftmaschine 5
angefahren wird, mit Bezug auf Fig. 4 beschrieben.

[0049] In dem Fall, in dem der Batterierestbetrag
(SOC) unzureichend ist, fahrt die Hybridantriebs-
vorrichtung 1 das Fahrzeug unter Verwendung der
Brennkraftmaschine 5 mit innerer Verbrennung als
die Antriebsquelle an. In diesem Vorgang arbeitet die
KO-Kupplung 6 als die Anfahrkupplung. Die Brenn-
kraftmaschine 5 mit innerer Verbrennung ist in dem
Rotationszustand, der Schalthebel ist in dem D-Be-
reich und die Automatikgetriebevorrichtung 2 bildet
den ersten Gang aus (S1). In dem Fall, in dem der
Fahrer in diesem Zustand eine Bremse niederdrickt,
ist die KO-Kupplung 6 als die Anfahrkupplung in
dem nicht-eingegriffenen (ausgekuppelten) Zustand,
ist das Schaltventil 61 in dem Aus-Zustand und wird
Schmierdl bei einer geringen Durchflussmenge durch
die niedrige-Durchflussmenge-Blende 64 zugefiihrt
(S3).

[0050] AnschlieRend, wenn der Fahrer das Nieder-
driicken der Bremse I6st, wird ein Anfahrstandby-
zustand bzw. Anfahrabwartezustand hergestellt und
die Anfahrkupplung 6 einer Rutschsteuerung ausge-
setzt (S2). Das heildt, der Arbeitsdruck, der dem Hy-
draulikservo 36 zugefiihrt wird, wird auf einen Kriech-
druck gebracht und die Anfahrkupplung 6 wird ei-
ner Rutschsteuerung zum Erzeugen eines Kriechmo-
ments ausgesetzt. Anschlielend wird das Magnet-
ventil 62 angeschaltet, das Schaltventil 61 so ge-
schaltet, dass die Eingangso6ffnung a mit der zweiten
Ausgangsoéffnung ¢ (kommunizierend) in Verbindung
steht, und Schmierdl von der Pumpe 27 der Axial-
kernschmierung 45 (ber die hohe-Durchflussmenge-
Blende 65 zugefiihrt (S4). Die Schmieréldurchfluss-
menge, die der Kupplungskammer S (ber die Blen-
de 65 zugefiihrt wird, ist groer als die Schmierdl-
durchflussmenge, die aus der Kupplungskammer S
durch das Olloch 47 abgelassen wird. Die Kupplungs-
kammer S wird mit Schmierdl gefillt und die Kupp-
lung 6 wird einer Rutschsteuerung mit den Mehrfach-
reibscheiben 35 in das Schmierdl eingetaucht ausge-
setzt.

[0051] Wenn der Fahrer das Gaspedal mit dem
Fahrzeug in dem Kriechzustand basierend auf dem
Kriechdruck niederdrickt, wird der Arbeitsdruck (Zu-
fihrdruck) in Ubereinstimmung mit dem Gaspedalbe-
tatigungsbetrag (erforderlichen Drehmoment) ange-
hoben. Die Anfahrkupplung 6 steigert ihre Drehmo-
mentkapazitat wahrend sie einer Rutschsteuerung
zum Anfahren des Fahrzeugs ausgesetzt wird und
wird anschlieBend vollstandig in Eingriff gebracht
bzw. eingekuppelt (S5). In diesem Zustand wird ein
Ausgangsdrehmoment der Brennkraftmaschine di-
rekt auf die Eingangswelle 7 der Automatikgetriebe-
vorrichtung 2 Ubertragen und die Automatikgetriebe-
vorrichtung 2 wird auf geeignete Weise zum Antrei-

9/25



DE 11 2013 000 269 B4 2020.08.20

ben des Fahrzeugs hochgeschaltet. In diesem Vor-
gang ist der Batterierestbetrag normalerweise un-
zureichend. Somit arbeitet der Elektromotor 3 als
ein Generator und erzeugt elektrische Leistung unter
Verwendung von Leistung von der Brennkraftmaschi-
ne 5 mit innerer Verbrennung.

[0052] In der Rutschsteuerung fiir die Anfahrkupp-
lung 6 wird eine hohe Schmieréldurchflussmenge zu-
gefihrt und die Mehrfachreibscheiben 35 werden in
eine ausreichenden Schmierélmenge zum Unterdri-
cken einer Warmeerzeugung eingetaucht. Genauer
gesagt, wird in dem Fall, in dem der Fahrer das
Gaspedal langsam niederdriickt und es eine lange
Zeit braucht, bevor die Anlasskupplung 6 vollstan-
dig eingekuppelt ist, oder in dem Fall, in dem das
Fahrzeug durchgehend fiir eine lange Zeit, wie bei-
spielsweise wahrend eines Anfahrens auf einer an-
steigenden Steigung, in dem Kriechzustand ist, die
Rutschsteuerung fir die Anfahr(KO0)-Kupplung ver-
l&ngert und wird ein Schmierdl in der Kupplungskam-
mer S heil}. Selbst wenn heilRes Schmierdl durch das
Olloch 47 in den Raum A strémt, wird das Schmierél
durch die Schildbereiche 50 und 51 daran gehindert,
direkt zu dem Spulenkopf 24a in der Motorkammer B
zu strémen, und wird von dem unteren Bereich des
definierten Raums A durch den Ablassdurchgang 53
zu dem Olreservoir zuriickgeleitet.

[0053] In diesem Vorgang, wenn das Fahrzeug sta-
tionar in dem Kriechzustand ist oder eine sehr ge-
ringe Geschwindigkeit hat, stromt Schmierdl in dem
Raum A aufgrund der Schwerkraft nach unten und
wird durch den geflanschten Bereich 50 blockiert
bzw. abgeblockt. Wenn das Fahrzeug fahrt, wird
Schmierdl in dem Raum A durch eine Zentrifugal-
kraft mit dem sich drehenden Rotorabstiitzbauteil 26
auf den geflanschten Bereich 50 gedriickt, von dem
Vorsprungsbauteil 50, das in der radialen Innenrich-
tung an dem distalen Ende des geflanschten Be-
reichs 50 vorsteht, blockiert bzw. abgeblockt und dar-
an gehindert, in die Motorkammer B zu strémen, und
zu dem Ablassdurchgang 53 geleitet. Zusatzlich wird
Schmierdl, das entlang des zylindrischen Bereichs
26a des Rotorabstitzbauteils stromt, von dem dista-
len Ende des zylindrischen Bereichs des Vorsprungs-
bauteils 51 geleitet, um von dem geflanschten Be-
reich 50 aufgenommen zu werden, und tiber den Weg
des Raums A, ohne in die Motorkammer B zu str6-
men, abgelassen.

[0054] Wenn die Anlasskupplung 6 vollstandig ein-
gekuppelt ist, wird das Magnetventil 62 ausgeschal-
tet, das Schaltventil 61 durch die Feder 63 so ge-
schaltet, dass die Offnungen a und b miteinan-
der (kommunizierend) in Verbindung stehen, und
Schmierdl mit einer niedrigen Durchflussmenge Uber
die erste Blende 64 zugefihrt (S6).

[0055] Obwohl das Schalten der Schmierdldurch-
flussmenge, wie es oben diskutiert wurde, in Bezug
auf ein Anfahren durch die Brennkraftmaschine mit
innerer Verbrennung mit der Kupplung 6 als die An-
fahrkupplung arbeitend beschrieben wurde, kann das
Schalten ahnlich auf eine Rutschsteuerung zum An-
lassen der Brennkraftmaschine fiir einen Fall, in dem
das Fahrzeug durch den Elektromotor 3 angefahren
wird, angewendet werden. Zusatzlich kann der Auf-
bau, in dem die Schildbereiche 50 und 51 Schmierdl
daran hindern, zu dem Stator zu strémen, auch auf ei-
nen Fall angewendet werden, in dem kein Schaltme-
chanismus fir die oben diskutierte Schmierdldurch-
flussmenge vorhanden ist.

[0056] Fig. 5, Fig. 6 und Fig. 7 stellen eine Ausfih-
rungsform dar, in der der Aufbau eines Eingangsbe-
reichs teilweise geandert ist. Da nur Bereiche, die den
Raum A bilden, verschieden sind, wird auf eine Be-
schreibung anderer Bereiche verzichtet und werden
den Hauptteilen der anderen Bereiche die gleichen
Bezugszeichen gegeben.

[0057] Fig. 5 stellt einen Eingangsbereich 20, dar,
in dem der geflanschte Bereich 50, der den Schild-
bereich bildet, durch Rippen 70 verstarkt ist. Der ge-
flanschte Bereich 50 ist integral mit der Motorabde-
ckung 22 aus formgegossenem Aluminium oder ahn-
lichem ausgebildet. Der geflanschte Bereich 50 ist
aus einem relativ dinnwandigen Ringbereich ausge-
bildet. Folglich ist es bevorzugt, die Steifigkeit und die
Festigkeit des geflanschten Bereichs 50 zu verbes-
sern. Daher sind in dem Eingangsbereich 20, eine
Mehrzahl von Rippen 70 ..., die sich radial erstrecken,
zwischen dem geflanschten Bereich 50 und dem Muf-
fenverbindungsbereich bzw. Zapfenbereich 55, der
koaxial auf der radialen Innenseite des geflanschten
Bereichs 50 dazu ausgebildet ist, integralen mit dem
Pumpengehause 29 eingepasst zu sein, ausgebildet.
Zwei untere Rippen 704 und 70, sind mit einem vor-
bestimmten Abstand entfernt von dem Ablassdurch-
gang 53 ausgebildet.

[0058] Schmierdl, das durch das Olloch 47 in den
Raum A abgelassen wird, wird durch die Schildberei-
che 50 und 51 blockiert, um durch die Schwerkraft
oder eine Zentrifugalkraft gleichmafig zu dem Ab-
lassdurchgang 53 geleitet zu werden, auch wenn die
Rippen 70 in dem Raum A vorhanden sind.

[0059] Fig. 6 stellt einen Eingangsbereich 205 dar,
in dem das Vorsprungsbauteil 51, das den Schild-
bereich bildet, nur auf der unteren Seite vorhanden
ist. Das Vorsprungsbauteil 51 wird durch ein Bau-
teil gebildet, das separat von dem geflanschten Be-
reich 50, der integral mit der Motorabdeckung 22
ausgebildet ist, ist. Das Vorsprungsbauteil 51 ist aus
einem Kunstharz oder Gummi wie bei einem Dich-
tungsbauteil ausgebildet und an dem distalen En-
de des geflanschten Bereichs 50 befestigt. Eine Si-
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tuation, in der Schmierdl erwarmt wird, um durch
die Rutschsteuerung der Kupplung 6 heild zu wer-
den, tritt auf, wenn das Fahrzeug eine sehr niedrige
Geschwindigkeit, wie beispielsweise wahrend eines
Kriechens, hat. Dann strémt Schmierél, das zu dem
Raum A abgelassen wird, aufgrund der Schwerkraft
mehr als aufgrund einer Zentrifugalkraft nach unten.
Somit strémt nur ein kleiner Anteil an Schmierdl von
der oberen Seite zu dem Stator 24 in der Motorkam-
mer B und kann die oben diskutierte Wirkung ausrei-
chend erreicht werden, auch wenn das Vorsprungs-
bauteil 51 nur auf der unteren Seite angebracht ist.

[0060] Fig. 7 stellt einen Eingangsbereich 20, dar, in
dem der Muffenverbindungsbereich bzw. Zapfenbe-
reich 55 der Motorabdeckung mit einer Komponente
versehen ist, die ahnlich dem Vorsprungsbauteil 51
ist. Ein ringférmiges Vorsprungsbauteil 71 ist integral
an der AuRenumfangsflache des Muffenverbindungs-
bereichs 55 der Motorabdeckung 22 so vorgesehen,
dass es in der radialen Auf3enrichtung vorsteht. Das
Vorsprungsbauteil ist bevorzugt aus demselben Ma-
terial wie das des Vorsprungsbauteils 51, das den
Schildbereich bildet, hergestellt.

[0061] Wenn Schmierdl, das durch das Olloch 47 in
den Raum A stromt, durch eine Zentrifugalkraft her-
ausgespritzt oder verspritzt wird, kann das Schmierdl
an der Innenwandflache des Motorgehduses 23 an-
haften. In diesem Fall wird Schmierdl in dem Raum A
durch das Vorsprungsbauteil 71 blockiert und stromt
entlang des Muffenverbindungsbereichs 55, um zu
dem Ablassdurchgang 53 geleitet zu werden.

[0062] Es ist wilinschenswert, dass der Schildbe-
reich den Vorsprung (Bauteil) 51, der an dem distalen
Ende des geflanschten Bereichs 50 vorgesehen ist,
aufweist. Dennoch kann der Schildbereich nur den
geflanschten Bereich 50 aufweisen oder mit einem
geflanschten Bereich, der sich von dem distalen En-
de des zylindrischen Bereichs 26a des Rotorabstitz-
bauteils in Richtung zu der Motorabdeckung 22 hin
erstreckt, zusammenwirken.

[0063] Als Nachstes wird ein Eingangsbereich 205
entsprechend einer weiteren Ausfuhrungsform mit
Bezug auf Fig. 8 beschrieben. In der Ausfuhrungs-
form weist ein Rotorabstutzbauteil 125 einen Aus-
legeraufbau auf und weist keinen geflanschten Be-
reich, keinen Ablassdurchgang usw. auf. Die Ein-
gangswelle 7 der Automatikgetriebevorrichtung und
die Brennkraftmaschinenausgangswelle (Kopplungs-
welle) 5a sind an dem Zentralbereich des Elektro-
motors (rotatorische Elektromaschine) 3 miteinander
ausgerichtet angeordnet. Die zwei Wellen werden
als Zentralwellen bezeichnet. Zwei Ollécher 143, 145
sind in der Eingangswelle 7 ausgebildet, so dass
sie sich parallel mit der Axialrichtung Erstrecken. Ei-
nes der Ollscher 143 ist an seinem distalen En-
de (auf der Seite der Ausgangswelle) verschlossen

und 6ffnet sich Gber Quer- bzw. Schraglécher 143a
und 143b in Richtung zu der KO-Kupplung 6. Das
andere Olloch 145 steht an seinem distalen Ende
mit einem Passloch 101 und einem schragen Loch
145a, die in der Ausgangswelle 5a ausgebildet sind,
(kommunizierend) in Verbindung. Das schrage Loch
145a offnet sich in Richtung zu dem Elektromotor
3 hin. Somit dient eines der Ollécher als ein Kupp-
lungs-Schmierdl-Loch 143 und das andere Olloch
als ein Elektromotor(rotatorische Elektromaschine)-
Schmierdl-Loch 145.

[0064] Das Rotorabstiitzbauteil 126 weist einen zy-
lindrischen Bereich 126a, der den Rotor 25 halt, ei-
nen Flanschbereich 126b, der sich von dem zylindri-
schen Bereich radial nach innen erstreckt, und einen
Nabenbereich 126¢, der integral an dem radialen In-
nenende des Flanschbereichs befestigt ist, auf. Eine
Endplatte 102 ist an einem Ende des zylindrischen
Bereichs 126a vorgesehen. Der Rotor, der aus ei-
ner grol’en Anzahl von diinnen Platten zusammen-
gesetztist, wird integral an dem zylindrischen Bereich
126a durch Befestigen des Rotors 25 an dem zylin-
drischen Bereich 126a und Verstemmen des anderen
Endes des zylindrischen Bereichs 126a Uber einen
Abstandshalter 103 gehalten.

[0065] Ein Muffenverbindungsbereich bzw. Zapfen-
bereich 155 ist koaxial auf einer Motorabdeckung 122
eines zusammengesetzten Gehduses 123, welches
aus einem Getriebegehduse 121 und der Motorab-
deckung 122 zusammengesetzt ist, so ausgebildet,
dass er ein zentrales Loch 156 umgibt. Ein zylindri-
scher Lagerhalter 154 ist an dem Muffenverbindungs-
bereich mittels eines Bolzens bzw. einer Schraube
162 befestigt. Das Rotorabstitzbauteil 126 ist dreh-
bar in einer Auslegerweise Uber ein Schragkontakt-
kugellager 130, das zwischen die radiale Innenseite
des Lagerhalters 161 und die radiale Au3enseite des
Nabenbereichs 26¢ eingefiigt ist, gelagert. Das Ku-
gellager 130 wird mittels einer Mutter 165 so befes-
tigt, dass es in der Axialrichtung positioniert und be-
festigt ist.

[0066] Ein zylindrisches Pumpenantriebsbauteil
127a ist zwischen die radiale Innenflache des Na-
benbereichs 126¢ und die Ausgangswelle 5a einge-
fugt. Freilaufkupplungen 132 und 133 sind jeweils auf
der radialen Auf3enseite und der radialen Innenseite
des Pumpenantriebsbauteils 127a vorgesehen. So-
mit wird die schnellere aus der Drehzahl des Elektro-
motors 3 und der Drehzahl der Brennkraftmaschine
Uber die Freilaufkupplung 132 oder 133 zu der Pum-
penantriebswelle 127a Ubertragen. Die Pumpenan-
triebswelle 127a ist mit einem Antriebskettenrad 167,
das drehbar auf der Ausgangswelle 5a durch ein La-
ger gelagert ist, gekoppelt. Ein angetriebenes Ketten-
rad 169 ist drehbar auf der radialen Aulienseite der
Motorabdeckung 122 gelagert. Eine Kette 170 um-
windet die Kettenrader 167 und 169. Eine Welle 178,
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die mit dem angetriebenen Kettenrad 169 gekoppelt
ist, erstreckt sich auf der radialen Aufienseite des
Stators 24 des Elektromotors 3 in Richtung zu der
Automatikgetriebevorrichtung hin und ist mit einer OI-
pumpe (nicht dargestellt) gekoppelt. Eine Abdeckung
168 ist zum Abdecken der Innenseite des Antriebs-
kettenrads 167, des angetriebenen Kettenrads 169
und der Kette 170 vorgesehen. Die Kettenleistungs-
Ubertragungsvorrichtung ist zwischen der Abdeckung
168 und der Motorabdeckung 122 aufgenommen.

[0067] Die KO-Kupplung 6 ist in der Axialrichtung
auf der (einen) Seite der Automatikgetriebevorrich-
tung des Flanschbereichs 126b des Rotorabstitz-
bauteils 126 und auf der radialen Innenseite des zy-
lindrischen Bereichs 126a angeordnet. Die KO-Kupp-
lung 6 weist eine Kupplungstrommel 128, die mit der
Eingangswelle 7 gekoppelt ist, eine Kupplungsnabe
137, die mit der Ausgangswelle 5a gekoppelt ist, eine
Anzahl von duf3eren Reibscheiben 135a, die mit der
Kupplungstrommel verzahnt sind, innere Reibschei-
ben 135b, die mit der Kupplungsnabe verzahnt sind,
und einen Hydraulikservo 136, der die Reibscheiben
miteinander in Eingriff bringt und voneinander 16st,
auf. Die Kupplungstrommel 128 weist eine Schalen-
form, die auf einer (Automatikgetriebevorrichtungs-)
Seite geschlossen ist und auf der Seite des Flansch-
bereichs 126b offen ist, auf. Ein Nabenbereich 128a
der Kupplungstrommel 128 auf der geschlossenen
Seite ist mit der Eingangswelle 7 verzahnt. Der Hy-
draulikservo 136 wird aus einem Zylinder, der die
geschlossene Seite der Kupplungstrommel 128 ist,
und einem Kolben 136b, der der dldicht in den Zylin-
der eingepasst ist, gebildet. Eine Rickholfeder 140
ist zwischen der Ruckflache des Kolbens und einer
Ruckwand 141, die auf dem Nabenbereich 128a ge-
halten wird, eingefugt und eine Aufhebungsotlkam-
mer 142 wird zwischen denselben ausgebildet. Die
Kupplungsnabe 137 ist integral an einem erweiterter-
Durchmesser-Bereich der Ausgangswelle 5a befes-
tigt.

[0068] Das Kupplungs-Schmierdl-Loch 143 (143b)
Offnet sich in die Kupplungskammer S, die durch die
Kupplungstrommel 128 und das Rotorabstiitzbauteil
126 ausgebildet wird, genauer gesagt, den Raum S,
der durch die Kupplungsnabe 137 ausgebildet wird.
Eine groRe Anzahl an Zahnvorspriingen 180 ist auf
der radialen Innenseite des zylindrischen Bereichs
126a des Rotorabstlitzbauteils 126 ausgebildet. Die
Vorspriinge sind mit Zahnen 128c¢, die auf der AuRen-
umfangsflache der Kupplungstrommel 128 ausgebil-
det sind, im Eingriff, um sich zusammen mit densel-
ben zu drehen. Ein Spalt E ist zwischen dem dista-
len Endbereich der Kupplungstrommel 128 und dem
Flanschbereich 126b des Rotorabstltzbauteils aus-
gebildet. Zusatzlich sind zwischen den Zahnen 128¢
auf der Aullenumfangsflache der Trommel und dem
zylindrischen Bereich 126a Oldurchginge ausgebil-
det. Ein Durchgangsloch 128d ist in der AulRenum-

fangsflache der Kupplungstrommel 128 ausgebildet.
Zusatzlich ist ein Durchgangsloch 137d in der Kupp-
lungsnabe 137 ausgebildet.

[0069] Das  Elektromotor-Schmierdl-Loch 145
(145a) offnet sich in Richtung zu einem Raum G
auf der Seite der Motorabdeckung 122 des Flansch-
bereichs 126b des Rotorabstitzbauteils 126 hin.
Schmierdl von der Offnung (145a) des Schmierdl-
Lochs 145 wird dem Raum G durch einen Spalt zwi-
schen der Mutter 165 und der Abdeckung 168, wie
durch den Pfeil F1 angegeben, zugefihrt. Ein Dreh-
melder (Drehzahlsensor) 112, der die Drehzahl und
die Phase es Elektromotors 3 detektiert, ist in dem
Raum G angeordnet. Der Drehmelder besteht aus ei-
nem Stator 112a, der an der Motorabdeckung 122
(kombiniertes Gehause 123) mittels eines Bolzens
bzw. einer Schraube 183 befestigt ist, und einem Ro-
tor 112b, der an dem Rotorabstitzbauteil 126 Uber
eine Klammer 185 befestigt ist. Der Stator 112a und
der Rotor 112b sind nahe zueinander angeordnet.

[0070] Die radiale Aul3enseite der Klammer 185 ist
an der Endplatte 102 des zylindrischen Bereichs
126a befestigt. Die radiale Innenseite der Klammer
185 ist an dem Rotor 12b befestigt. Wie es in Fig. 9
dargestellt ist, ist die Klammer 185 so ausgebildet,
dass sie uber den gesamten Umfang vorsteht und
vertieft ist. Die Klammer 185 ist an der Endplatte 102
durch eine Niet 190 an einem vertieften Bereich 185a
befestigt (obere Halfte von Fig. 8). Ein Freiraumbe-
reich J ist zwischen der Endplatte 102 und der Klam-
mer 185 an einem vorstehenden Bereich 185b aus-
gebildet (untere Halfte von Fig. 8). Zusatzlich ist der
radiale Innenbereich der Klammer in einer Ring-U-
Form gebogen und ein Freiraumbereich K ist zwi-
schen einem Ende des zylindrischen Bereichs 126a
und dem radialen Innenbereich der Klammer ausge-
bildet.

[0071] Eine vertiefte Nut ist in der radialen Innen-
flache des Rotors 25, der aus einer gro3en Anzahl
von dinnen Platten ausgebildet ist, zum Durchdrin-
gen in der Axialrichtung ausgebildet. Die vertiefte Nut
bildet einen Oldurchgang bzw. -kanal 186 zwischen
der AuRenumfangsflache des zylindrischen Bereichs
126a des Rotorabstitzbauteils 126 und dem Rotor
25. Der Oldurchgang 186 erstreckt sich von einem
Ende in Richtung zu dem anderen Ende des zylindri-
schen Bereichs 126s hin. Der Oldurchgang 186 steht
an dem anderen Ende mit einem Oldurchgang 189,
der in dem Abstandshalter 103 ausgebildet ist, (kom-
munizierend) in Verbindung, um sich in der radialen
AuBenrichtung des Rotors 25 zu 6ffnen.

[0072] Der Spulenkopf 24a, der auf einer Seite des
Stators 24 des Elektromotors 3 angeordnet ist, ist
Uber den gesamten Umfang durch ein Abdeckungs-
bauteil 187 abgedeckt, das einen Schildbereich, der
sich entlang der Auflenform des Spulenkopfs 24a
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erstreckt, bildet. Der radiale Innenbereich des Ab-
deckungsbauteils bildet einen geflanschten Bereich
187a, der zum Aufnehmen von Schmierdl aus dem
Oldurchgang 189 in dem Abdeckungsbauteil und Lei-
ten von Schmierdl, das entlang der Au3enflache des
Abstandshalters 103 zu der Aullenseite des Abde-
ckungsbauteils strémt, in die radiale Innenrichtung
hangt. Das Abdeckungsbauteil 187 ist aus einem
Kunstharz ausgebildet und isoliert den Spulenkopf
24a elektrisch, um den Isolationsabstand zwischen
dem Gehéuse 121 und dem Spulenkopf 24a zu ver-
kleinern. Dies ermdglicht eine Verkleinerung der Hy-
bridantriebsvorrichtung 1, insbesondere eine Verklei-
nerung in der Axialrichtung.

[0073] Als Nachstes wird die Wirkung des Eingangs-
bereichs 205, der oben diskutiert wurde, beschrieben.
Schmierél von dem Kupplungs-Schmierdl-Loch 143
wird von den Querléchern 143a und 143b (Offnun-
gen) der Kupplungskammer (Raum) S, wie durch den
Pfeil D1 angezeigt, zugefihrt. Weiter schmiert und
kiihlt das Schmierdl die dufleren Reibscheiben 135a
und die inneren Reibscheiben 135b und wird aus der
Kupplungstrommel 128 durch das Durchgangsloch
128d, wie durch den Pfeil D3 angegeben, ausgelas-
sen. Wahrenddessen stromt ein Teil des Schmierdls
in der Kupplungskammer S durch den Spalt E auf der
Auskupplungsseite und die Zédhne 128c¢ und wird zu
einem Ende des zylindrischen Bereichs 126a hin ab-
gelassen.

[0074] Dies erlaubt dem Kupplungsschmierdl, das
durch die Axialkernschmierung (143) zugefihrt wird,
kontinuierlich der KO-Kupplung 6 zugefiihrt und kon-
tinuierlich abgelassen zu werden. Aufgrund von in
der Kupplungskammer S durchgehend strémenden
Schmierdl ist es mdglich, zu verhindern, dass die KO-
Kupplung 6 Gbermafig heif wird, auch wenn die KO-
Kupplung 6 einer sie erwarmenden Rutschsteuerung
ausgesetzt wird, und einen Schleppwiderstand der
KO-Kupplung 6 zu verringern.

[0075] Schmierdl, das aus der Kupplungstrommel
128 ausgelassen wird, wird durch das Abdeckungs-
bauteil 187, wie es durch den Pfeil D angegeben ist,
blockiert und daran gehindert, zu dem Spulenkopf
24a zu stromen. Zusatzlich wird Schmierdl, das ent-
lang der Innenumfangsflache des zylindrischen Be-
reichs 126a stromt, durch den Abstandhalter 103 und
den geflanschten Bereich 187a zu der AuRenseite
des Abdeckungsbauteils 187 geleitet und zu einem
Olreservoir 166, ohne zu dem Spulenkopf 24a zu
strdbmen, abgelassen. Schmierél in der Kupplungs-
kammer S wird durch das Rotorabstltzbauteil 126
blockiert und strémt nicht in den Raum G auf der Sei-
te der Motorabdeckung 122. Zusatzlich kann durch
eine Verwendung des Ventils 61, das in Fig. 3 dar-
gestellt ist, die Schmierdldurchflussmenge durch das
Kupplungs-Schmierdl-Loch 143 in dem Fall eine ge-
ringe Durchflussmenge sein, in dem die KO-Kupplung

in dem ausgekuppelten oder vollstdndig eingekup-
pelten Zustand ist, und kann in dem Fall eine hohe
Durchflussmenge sein, in dem die KO-Kupplung in
dem Rutschzustand ist. Selbstverstandlich muss das
Ventil 61 nicht notwendigerweise verwendet werden.

[0076] Schmierdl aus dem Elektromotor-Schmierdl-
Loch 145 wird von dem Passloch 101 und dem schré-
gen Loch (Offnung) 145a dem Raum G auf der Seite
der Motorabdeckung, der durch den Flanschbereich
126b abgetrennt ist, wie durch den Pfeil F1 angege-
ben, zugefiihrt. Der Drehmelder 112 ist in dem Raum
G angeordnet, die KO-Kupplung 6 ist auf der (einen)
Seite der Automatikgetriebevorrichtung bzw. der Au-
tomatikgetriebeseite des Flanschbereichs 126b an-
geordnet und die Olpumpe ist auf der radialen Au-
Renseite des Gehauses 121 angeordnet. Zusam-
men tragt dies zum Verkleinern der Hybridantriebs-
vorrichtung durch effektives und sinnvolles Nutzen
des Raums bei, aber behindert einen gleichmafigen
Fluss von Schmierél von dem Raum G zu dem Elek-
tromotor 3.

[0077] Die Klammer 185, an der der Rotor 112b des
Drehmelders 112 angebracht ist, ist so geformt, dass
sie vorsteht und vertieft ist. Dadurch wird Schmier-
6l in dem Raum G durch den Freiraum J (siehe un-
terer Bereich in Fig. 8 und Fig. 9) dem Spulenkopf
24b, der auf der (anderen) Seite der Motorabdeckung
bzw. Motorabdeckungsseite des Stators 24 angeord-
net ist, zum Schmieren und Kiihlen des Spulenkopfs
24b zugefiihrt. Andererseits wird Schmierdl aus dem
Freiraum K an der Klammer 185 daran gehindert, in
der radialen AuRenrichtung zu strébmen, indem die
Klammer 185 an der Endplatte 102 an dem vertief-
ten Bereich 125a befestigt ist (siehe oberer Bereich
von Fig. 8 und Fig. 9), wie es durch den Pfeil F3 ge-
zeigtist, und durch den Oldurchgang 186 geleitet, um
in Richtung zu einer Seite des Rotors 25 in der Axi-
alrichtung hin zu strémen. AnschlieRend strémt das
Schmierdl in der radialen Auf3enrichtung durch den
Oldurchgang 189 an dem Ende des Rotors 25 auf der
Seite der Automatikgetriebevorrichtung, wird durch
den geflanschten Bereich 187a so geleitet, dass es
zu dem Spulenkopf 24a auf einer Seite innerhalb des
Abdeckungsbauteils 187 geleitet wird, und schmiert
und kihlt den Spulenkopf 24a auf einer Seite, um zu
dem Olreservoir 166 abgelassen zu werden.

GEWERBLICHE ANWENDBARKEIT

[0078] Die vorliegende Erfindung wird fir eine Hy-
bridantriebsvorrichtung, die an einem Automobil zu
montieren ist, verwendet und wird insbesondere als
eine Schmiervorrichtung fir eine Hybridantriebsvor-
richtung, die einen Motor zusatzlich zu einer Brenn-
kraftmaschine mit innerer Verbrennung aufweist, ver-
wendet.
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Bezugszeichenliste
HYBRIDANTRIEBSVORRICH-
TUNG

AUTOMATIKGETRIEBEVOR-
RICHTUNG

ROTATORISCHE ELEKTRO-
MASCHINE (ELEKTROMOTOR)

BRENNKRAFTMASCHINE MIT
INNERER VERBRENNUNG

AUSGANGSWELLE (BAUTEIL)
(K0)-KUPPLUNG
EINGANGSWELLE (BAUTEIL)

GEHAUSE (MOTORABDE-
CKUNG)

GEHAUSE

STATOR

SPULENKOPF

ROTOR
ROTORABSTUTZBAUTEIL
ZYLINDRISCHER BEREICH
(ERSTER) FLANSCHBEREICH
(ZWEITER) FLANSCHBEREICH
NABE

OLLOCH

SCHILDBEREICH (GE-
FLANSCHTER BEREICH)

SCHILDBEREICH [VOR-
SPRUNG (BAUTEIL)]

ABLASSDURCHGANG (UMGE-
HUNGSOLDURCHGANG)

(SCHALT-)VENTIL
OLRESERVOIR

RIPPE
KUPPLUNGSTROMMEL
ZAHN BZW. KEIL
DURCHGANGSLOCH
LAGER

AUSSERE REIBSCHEIBE
INNERE REIBSCHEIBE
HYDRAULIKSERVO

SCHILDBEREICH (ABDEK-
CKUNGSBAUTEIL)

Patentanspriiche

1. Hybridantriebsvorrichtung (1), die aufweist:
eine Kupplung (6), die ein Ausgangsbauteil (5a) ei-
ner Brennkraftmaschine (5) mit innerer Verbrennung
und eine Eingangswelle (7) einer Automatikgetriebe-
vorrichtung (2) miteinander in Eingriff bringt oder von-
einander auf3er Eingriff bringt; und
eine rotatorische Elektromaschine (3), die einen Sta-
tor (24), der an einem Gehause (23) befestigt ist, und
einen Rotor (25), der mit der Eingangswelle (7) der
Automatikgetriebevorrichtung (2) gekoppelt ist, auf-
weist, bei der:
die rotatorische Elektromaschine (3) radial au3erhalb
der Kupplung (6) so angeordnet ist, dass sie die
Kupplung (6) in einer Axialrichtung gesehen aus ei-
ner Radialrichtung zumindest teilweise Uberlappt;
Schmierdl von der Eingangswelle (7) der Automatik-
getriebevorrichtung der Kupplung (6) zugefuhrt wird;
die Hybridantriebsvorrichtung einen Schildbereich
(50, 51) aufweist, der dem Schmierdl erlaubt, die ro-
tatorische Elektromaschine (3) zu umgehen, und das
Schmierdl, das der Kupplung zugefiihrt wird, zu ei-
nem Olreservoir (66) leitet; und
die Hybridantriebsvorrichtung (1) weiter aufweist:
ein Rotorabstitzbauteil (26), das den Rotor (25) ab-
stiitzt und ein Olloch (47) aufweist, durch das das
Schmierdl, das der Kupplung (6) zugefihrt wurde,
ausstrémt; und
einen Ablassdurchgang (53), durch den das Schmier-
61, das durch das Olloch (47) ausstrémt, zu dem Ol-
reservoir (66) abgelassen wird, bei der
das Schmierél, das durch das Olloch (47) ausstromt,
durch den Schildbereich (50, 51) und den Ablass-
durchgang (53) die rotatorische Elektromaschine (3)
umgeht und zu dem Olreservoir (66) abgelassen wird.

2. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 1,
bei der:
das Rotorabstltzbauteil (26) einen zylindrischen Be-
reich (26a), an dem der Rotor (25) angebracht ist,
und einen ersten und zweiten Flanschbereich (26b)
aufweist, die sich in einer radialen Innenrichtung von
dem zylindrischen Bereich erstrecken, wobei der ers-
te Flanschbereich (26b) das Olloch (47) in einem ra-
dialen AuRRenbereich desselben aufweist;
eine Kupplungskammer (S), die die Kupplung (6) auf-
nimmt, zwischen dem ersten und zweiten Flanschbe-
reich (26b) des Rotorabstitzbauteils ausgebildet ist;
und
Schmierdl von der Eingangswelle (7) zu der Kupp-
lungskammer hin zugefihrt wird.

3. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 2,
die weiter aufweist:
ein Ventil (61), das eine Schmierdldurchflussmenge,
die zu der Kupplung (6) zuzufiihren ist, zwischen
einer hohen Durchflussmenge und einer niedrigen
Durchflussmenge umschaltet, bei der
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das Olloch (47) in dem Rotorabstiitzbauteil (26) so
bemessen ist, dass Schmierdl durch das Olloch (47)
mit einer Durchflussmenge ausstréomt, die geringer
als die hohe Durchflussmenge und groRer als die
niedrige Durchflussmenge ist.

4. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 3, bei der der Schildbereich (50, 51)
einen ringférmigen Flanschbereich (50), der in der
Axialrichtung von dem Geh&use (22) vorsteht, und ei-
nen Vorsprung (51), der an einem distalen Ende des
geflanschten Bereichs in mindestens einem unteren
Bereich des geflanschten Bereichs zum Vorstehen
in einer radialen Innenrichtung derart vorgesehen ist,
dass er nahe einem distalen Ende des zylindrischen
Bereichs (26a) des Rotorabstutzbauteils (26) ist, auf-
weist.

5. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 4,
bei der der Vorsprung (51) radial auerhalb des dista-
len Endes des zylindrischen Bereichs (26a) des Ro-
torabstltzbauteils (26) so angeordnet ist, dass er das
distale Ende des zylindrischen Bereichs des Rotorab-
stitzbauteils gesehen aus der Radialrichtung zumin-
dest teilweise Uberlappt.

6. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 5, bei der:
der Schildbereich (50, 51) eine Ringform aufweist und
ein Raum (A), der durch den Schildbereich, das Ro-
torabstitzbauteil (26) und das Gehause (22) definiert
wird, ausgebildet ist; und
der Ablassdurchgang (53) in dem Gehause (22) mit
einem oberen Ende des Ablassdurchgangs (53) sich
in einem Bodenbereich des Raumes (A) 6ffnend aus-
gebildet ist und Schmierdl, das durch das Olloch (47)
in den Raum (A) strémt, durch die Offnung in den Ab-
lassdurchgang (53) strémt.

7. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 6, bei der der Schildbereich einen
geflanschten Bereich (50), der integral mit dem Ge-
hduse (22) ausgebildet ist, und Rippen (70), die so
ausgebildet sind, dass sie sich in radialer Richtung
innerhalb des geflanschten Bereichs erstrecken, auf-
weist.

8. Hybridantriebsvorrichtung (1), die aufweist:
eine Kupplung (6), die ein Ausgangsbauteil (5a) ei-
ner Brennkraftmaschine (5) mit innerer Verbrennung
und eine Eingangswelle (7) einer Automatikgetriebe-
vorrichtung (2) miteinander in Eingriff bringt oder von-
einander auf3er Eingriff bringt; und
eine rotatorische Elektromaschine (3), die einen Sta-
tor (24), der an einem Gehause (123, 122) befestigt
ist, und einen Rotor (25), der mit der Eingangswel-
le (7) der Automatikgetriebevorrichtung (2) gekoppelt
ist, aufweist, bei der:
die rotatorische Elektromaschine (3) radial aulerhalb
der Kupplung (6) so angeordnet ist, dass sie die

Kupplung (6) in einer Axialrichtung gesehen aus ei-
ner Radialrichtung zumindest teilweise Uberlappt;
Schmierdl von der Eingangswelle (7) der Automatik-
getriebevorrichtung (2) der Kupplung (6) zugeflhrt
wird;

die Hybridantriebsvorrichtung (1) einen Schildbereich
(187) aufweist, der dem Schmierdl erlaubt, die rota-
torische Elektromaschine (3) zu umgehen, und das
Schmierdl, das der Kupplung (6) zugefihrt wird, zu
einem Olreservoir (166) leitet; und

die Hybridantriebsvorrichtung (1) weiter aufweist:
ein Rotorabstiitzbauteil (61), das einen zylindrischen
Bereich (126a), der den Rotor hélt, einen Flanschbe-
reich (126b), der sich radial nach innen gerichtet von
dem zylindrischen Bereich erstreckt, und einen Na-
benbereich (126c¢), der an dem Gehause (123, 122)
Uber ein Lager (130) an einem radialen Innenend-
bereich des Flanschbereichs abgestitzt ist, aufweist,
bei der:

die Kupplung (6) in der Axialrichtung auf einer Seite
des Flanschbereichs (126b) und radial innerhalb des
zylindrischen Bereichs (126a) angeordnet ist;

der Schildbereich ein Abdeckungsbauteil (187) ist,
das einen auf einer Seite des Stators (24) angeord-
neten Spulenkopf (24a) abdeckt; und

Schmierdl von der Eingangswelle (7) durch den
Flanschbereich (126b) blockiert wird und der Kupp-
lung (6) zugefuhrt wird und weiter durch den zylin-
drischen Bereich (126a) und das Abdeckungsbauteil
(187) so geleitet wird, dass es zu dem Olreservoir
(166) abgelassen wird.

9. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach Anspruch 8,
bei der:
die Kupplung (6) eine Kupplungstrommel (128), die
mit der Eingangswelle (7) gekoppelt ist, eine Kupp-
lungsnabe (137), die mit dem Ausgangsbauteil (5a)
gekoppelt ist, dulRere Reibscheiben (135a), die mit
der Kupplungstrommel (128) verzahnt sind, innere
Reibscheiben (135b), die mit der Kupplungsnabe
(137) verzahnt sind, und einen Hydraulikservo (136),
der in der Kupplungstrommel zum in Eingriff Brin-
gen der auReren Reibscheiben und der inneren Reib-
scheiben miteinander und aul3er Eingriff Bringen der-
selben voneinander angeordnet ist, aufweist;
eine Aulenumfangsflaiche der Kupplungstrommel
(128) mit Z&hnen (128c) und einem Durchgangsloch
(128d) ausgebildet ist und der zylindrische Bereich
(126a) des Rotorabstitzbauteils mit der Kupplungs-
trommel durch die Zahne (128c) so im Eingriff ist,
dass er sich zusammen mit der Kupplungstrommel
dreht; und
Schmierdl von der Eingangswelle (7) aus der Kupp-
lungstrommel durch einen Spalt (E) zwischen ei-
nem distalen Ende der Kupplungstrommel und dem
Flanschbereich, die Zadhne (128c) und das Durch-
gangsloch (128d) ausstromt und weiter durch das Ab-
deckungsbauteil (187) so geleitet wird, dass es zu
dem Olreservoir (166) abgelassen wird.

15/25



DE 11 2013 000 269 B4 2020.08.20

10. Hybridantriebsvorrichtung (1) nach einem der
Anspriiche 1 bis 9, die weiter aufweist:
ein Ventil (61), das eine Schmieréldurchflussmenge,
die zu der Kupplung (6) zuzufiihren ist, zwischen
einer hohen Durchflussmenge und einer niedrigen
Durchflussmenge umschaltet, bei der:
die Kupplung (6) in einen auf3er Eingriff gebrachten
Zustand, einen Rutschzustand und einen vollsténdig
in Eingriff gebrachten Zustand gesteuert wird; und
das Ventil (61), wenn die Kupplung in dem auler Ein-
griff gebrachten Zustand und in dem vollstandig ein-
gegriffenen Zustand ist, auf die niedrige Durchfluss-
menge und, wenn die Kupplung in dem Rutschzu-
stand ist, auf die hohe Durchflussmenge geschaltet
wird.

Es folgen 9 Seiten Zeichnungen

16/25



DE 11 2013 000 269 B

4 2020.08.20

Anhéangende Zeichnungen
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FIG. 3
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FIG. 4
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FIG. 6B
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