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(57) Abstract: The present invention relates to a hybrid module for a drive train of a vehicle with an internal combustion engine and
a gearbox, wherein the hybrid module is active between the internal combustion engine and the gearbox and has an electric drive, a
decoupler and a freewheel, and wherein the decoupler and the freewheel are provided parallel to one another in each case for the
transmission of torque from the internal combustion engine in the direction of the gearbox, the freewheel transmits torque which
comes from the internal combustion engine in the direction of the gearbox and opens in the case of a torque directed in the opposite
direction, and a proportion, transmitted by the freewheel, of the torque which is generated by the internal combustion engine can be
set by setting a torque which can be transmitted by the decoupler, with the result that the vehicle can be driven optionally by the
internal combustion engine or the electric drive or in a combined manner by both at the same time.

(57) Zusammenfassung:
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Veroffentlicht:

—  mit internationalem Recherchenbericht (Artikel 21 Absatz

3)

Die vorliegende Ertindung betriftt ein Hybridmodul fiir einen Triebstrang eines Fahrzeuges mit Verbrennungsmotor und Getriebe,
wobei das Hybridmodul zwischen Verbrennungsmotor und Getriebe wirksam ist und einen elektrischen Antrieb, eine
Trennkupplung und einen Freilauf aufweist, und wobei die Trennkupplung und der Freilaut parallel zueinander jeweils zur
Drehmomentiibertragung von Verbrennungsmotor in Richtung Getriebe vorgesehen sind, der Freilauf vom Verbrennungsmotor
kommendes Drehmoment in Richtung Getriebe iibertrdgt und bei entgegengesetzt gerichtetem Drehmoment &ffnet, und ein vom
Freilauf {ibertragener Anteil am vom Verbrennungsmotor erzeugten Drehmoment durch Einstellung eines von der Trennkupplung
iibertragbaren Drehmomentes einstellbar ist, so dass das Fahrzeug wahlweise durch den Verbrennungsmotor oder den elektrischen
Antrieb oder kombiniert gleichzeitig durch beide antreibbar ist.
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. Hybridmodul fiir einen Triebstrang eines Fahi‘zeuges

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Hybridmodul fir einen Antriebsstrang eines Fahrzeuges

mit Verbrennungsmotor und Getriebe.

Aus der DE 100 36 504 A1 ist ein Hybridantriebsstrang eines Kraftfahrzeuges bekannt,
welcher einen Verbrennungsmotor, ein Zweimassenschwungrad, einen elektrischen Antrieb
und ein Getriebe umfasst, wobei eine érste Trennkupp_lu'ng zwischen Verbrennungsmotor und
elektrischen Antrieb und eine weitere Trennkupplung zwischen elektrischem Antrieb und Ge-
triebe angeordnet sind. Die motorseitig angeordnete erste Trennkupplung dient dazu, den
Verbrennungsmotor vom restlichen Antriebsstrang abzukoppeln, um z. B. mit dem Fahrzeug
rein elektrisch zu fahren. Die getriebeseitig angeordnete zweite Trennkupplung dient dazu,
den Ve‘rbrennun-gsmotor Uber den elektrischen Antrieb zu starten und wahrend dieses Start-
vorganges das Getriebe abzukdppeln. Der elektrische Antrieb und die beiden Trennkupplun-
gen kénnen aus Bauraumgriinden axial und radial Uberlagert werden, wie in Figur 2 der DE
100 36 504 A1 gezeigt, indem die erste Trennkupplung in den Rotor des elektrischen Antrie-
bes integriert wird. Diese aus bauraumtechnischen Grinden zumeist notwendige Integration
der motorseitig angeordneten Trennkupplung in den Rotor der Elektromaschine fuhrt jedoch
zZu vergIeichswe_isé geringen Reibradien. Aufgrund dieser geringeren Reibradien sinkt aber

das Ubertragbare Moment ab.

Es ist daher eine Aufgabe der vorliegenden Erfindung, das durch das Hybrid.modul der
Eingangs genannten Art Uibertragbare Moment zu erhéhen bei im Wesentlichen gleichblei-

bendem Bauraumbedarf.

Diese Aufgabe W|rd erfindungsgemal gelost durch eln Hybridmodul fur einen Triebstrang
eines Fahrzeuges mit Verbrennungsmotor und Getriebe, wobei das Hybridmodul zwischen
Verbrennungsmotor und Getriebe W|rksam ist und einen elektrischen Antrieb, eine Trennkupp-
lung und einen Freilauf aufweist, und wobei die Trennkupp‘lung und der Freilauf parallel zu-
einander jeweils zur Drehmomenttbertragung von Verbrenhungsmot_or in Richtljng Getriebe
vorgesehen sind, der Freilauf vom Verbrennungsmotor kommendes Drehmoment in Richtung
Getriebe Obertragt und bei entgegengesetzt gerichtetem Drehmoment 6ffnet, und ein vom

Freilauf Ubertragener Anteil am vom Verbrennungsmotor erzeugten Drehmoment durch Ein-

' IB_estétigungékdpieI
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stel'lung eines von der Trennkupplung Gbertragbaren Drehmomentes einst_ellbar ist, so dass

das Fahrzeug wahlweise durch den Verbrennungsmotor oder den elektrischen Antrieb oder

kombiniert gleichzeitig durch beide antreibbar ist.

- Mit der erfindungsgemaRen Losung wird also die Funktion der aus dem Stand der Technik
bekannten motorseitigen Trennkupplung auf zwei im Drehmomentenfluss parallel zueinander
angeordnete Bauteile, namlich eine Trennkupplung und einen Freilauf aufgeteilt. Bei offener
Trennkupplung wird das gesamte vom Verbrennungsmotor erzeugte Drehmoment tiber den
Freilauf an das Getriebe Ubermittelt. Der Ffeilauf sollte derﬁentsprechend so ausgelegt wer-
den, dass dessen {ibertragbares Drehmoment dem vom Verbrennungsmotor erzeugbaren
Drehmoment entspricht. Die Drehmomenteniibertragungskapazitét der Trennkupplung kann
im.erﬁndungsgeméfsen Hybridmodul demgegeniiber deutlich niedriger als das vom Verbren-
nungsmotor erzeugbare Drehmoment gewéahit werden. Beispielsweise kann bei einem vom
Verbrennungsmotor erzeugbaren Drehmoment von 700 bis 800 Nm die Trennkupplung auf
100 Nm bis 130 Nm ausgelegt werden, wohingegen der Freilauf auch auf 700 Nm bis 800 Nm
ausgelegt sein sollte. Wird die Trennkupplung teilweise geschlossen, so wird entsprechend
dem von der Trennkupplung {ibertragbaren Drehmoment das durch den Freilauf (ibertragene
Drehmoment verringert. Mit anderen Worten teilt sich das vom Verbrennungsmeotor insgesamt
erzeugte Drehmoment auf den Freilauf und auf die Trennkupplung auf, entsprechend dem von
der Trennkupplung ibertragenen Drehmoment (was wiederum von einer Betatigungskraft der

Trennkupplung abhangt).

Dabei kann die Trennkupplung im verbrennungsmotorischen Betrieb des vorliegenden
Triebstranges geséhlossen bleiben bzw. geschlossen gehalten werden, so dass als Regelfall
eine Drehmomentenaufteilung auf Kupplung und Freilauf erfolgt. Unter Umstanden kann es
hierbei aIIerdingé vorteilhaft sein, im verbrennungsrhotorischen Betrieb die Kupplung zumin-
dest zum Teil zu 6ffnen bzw. geéffnet zu halten, z.B. bei Zug-Hoch-Schaltungen oder bei
Schub-Hoch-Schaltungen.

Mit der erfindungsgemaRen Trennkupplung kann Drehmoment in Richtung Verbrennungsmo-
tor ibertragen werden (der Freilauf 6ffnet in dieser Ubertragungsrichtung des Drehmomen-
tes). Dementsprechend sind bei geschlossener Trennkupplung ein Anschleppen des Verbren-
-nuhgsmotors aus dem elektrischen Fahren (beispielsweise bei 80 bis 130 Nm) sowie ein U-
bertragen eines Schubmomentes im Falle einer Batterie mit vollem Ladezustand (beispiels-

weise bis zum 90 Nm) realisierbar.
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Das erfindungsgeméf&e Hybridmodul umfasst daher wie vorstehend beschrieben parallel _
zueinander geschaltet Trennkupplung und Freilauf, wobei das D_rehmoment des Verbrenners
in Richt_ung Triebstrang ausschlieflich vom Freilauf, oder von Freilauf und Trennkupplung

"~ gemeinsam, oder ggf. ausschlieflich Uber die Trennkupplung Ubertragen werden kann. Zu-
dem werden vom Triebstrang in Richfung Verbrennungsmotor gerichtete Drehmomente aus-

schlieBlich Gber die Trennkupplung Gbertragen.

Vorteilhafterweise ist die Trennkupplung als "normally open" Kupplung ausgebildét, also im
Grundzustand offen ausgebildet, und wird Ub_ér gine Schlief&kréft zugezogen bzw. zugedriickt.
Dies ist insoweit vorteilhaft, als die Kupplung im vorliegenden Triebstrang bei Ublicher Be-
triebsweise eines mit einem solchen Hybridrﬁodul ausgestatteten Fahrzeuges zu 70% offen
ist. Der Wirkungsgrad des Aktors ist dementsprechend unter solchen Randbedingungen bei

einer "normally open” Kupplung giinstiger als bei einer "normally closed"” Kupplung.

Vorzugsweise ist gemaR einer weiteren Ausfihrungsform die Trennkupplung als “normally

. closed” Kupplung aﬁsgebildet, also im Grundzustand geschlossen éusgebildet, und wird Uber
eine Offnungskraft gedffnet, vorzugsweise aufgezogen bzw. aLlfgedriJckt. Eine solche Trenn-
kupplung wird insbesondere dann fir den Triebstrang eines Fahrzeugs eingesetzt, wenn bei
Ublicher Betriébsweise, des mit diesem Hybridmodul ausgestatteten Fahrzeuges, die Trenn-
kupplung in der Regel geschlossén ist, vorzugsweise wahrend des Betriebs mehr als 50% der
vZeit geschlossen ist bevorzugt mehr als 60%. Der Wirkungsgrad des Aktors ist dementspre-
chend unter solchen Randbedingungeh bei einer "normally closed" Kupplung gunstiger als bei

einer "normally open" Kupplung.

Vorzugsweise ist der Freilauf als ein Rollenfreilauf, bevorzugt als ein Klemmkéorperfreilauf
ausgefiihrt. Vorzugsweise weist der Freilauf ein Freilauf-Eingangsteil, ein Freilauf-
Ausgangsteil und wenigstens ein, bevorzugt méhrere, zwischen diesem Freilauf-Eingangs-

~ und diesem Freilauf-Ausgangsteil angeordneten Sperrteile auf. Vorzugsweise weist ein Frei-
lauf ein als Innenring ausgestaltetes Freilauf-Eingangsteil und ein als Aufienring gestaltetes
Freilauf-Ausgangsteil auf, oder umgekehrt. Vorzugsweise wird Drehmoment von der Kurbel-

“welle des Verbrennungsmotors direkt auf das Freilauf-Eingangsteil ibertragen.

Die im Betrieb der Verbrennungskraftmaschine anfallenden Wéchs_elmomente kénnen Gber
eine Dampfungseinrichtung, wie ein Zweimassenschwungrad, welches zwischen Verbren-

nungsmotor und Hybridmodul angeordnet ist, abgefangen werden.
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Vorzugsweise ist der Freilauf axial,‘ in Richtung vom Verbrennungsmotor zur Getriebeeinrich-
tung, hinter einer Schwingungsdémpfer-Einrichtung, bevorzugt hinter diesem Zweimassen-
schwuhgrad, angeordnet. Weiter vorzugsweise ist diesér Freilauf in derselben axialen Rich-

~ tung vor einer Zentralléger;Einrichtung angeordnet. Vorzugsweise ist uhtef, einer Zentrallager-
Einrichtung ein Zentrallager zu verstehen. Vorzugsweise ist eine ZentraIIager—Einriychtung da-
zu vorgesehen wenigstens einen Teil der Trennkupplung und/oder wenigstens einen Teil ei-
nes elektromechanischen Energiewandlers, vorzugsweise eines elektromechanischen Ener-
gieWandIers welcher dem Antrieb des Fahrzeugs dient und besonders bevorzugt einen Rotor

dieses elektromechanischen Energiewandlers, zu lagern.

Weiter vorzugsweise ist dieser Freilauf axial zwischen diesem Zweimassenschwungrad und
dieser Zentrallager-Einrichtung angeordnet. Insbesondere durch die Anordnung des Freilaufs
zwischen dem Zweimassenschwungrad und dem Zentrallager wird ein Hybridmodul mit gerin-

gem Bauraumbedarf erméglicht.

Vorzugsweise wird die Betatigungseinrichtung in einem Bereich des Hybridmoduls
ange'ordnet, welcher diesem Verbrennungsmotor, vorzugsweise der Kurbelwelle des Verbren-
nungsmotor benachbart ist.

Vorzugsweise wird die Betatigungseinrichtung in einem Bereich des Hybridmoduls
angepr'dnet, welcher diesem Getriebe, vorzugsweise einer Getriebeeingangswelle dieses Ge-
triebes benachbart ist. '

Vorzugsweise wird die Betatigungseinrichtung in einem Bereich des Hybridmoduls
angeordnet, welcher im Wesentlichen symmetrisch zwischen diesem Verbrennungsmotor und

diesem Getriebe liegt.

Vorzugswéise wird die Trennkupplung mittels einer hydraulischen Betétigungseinrichtung
betétigt. Weiter vorzugéweise weist diese hydraulische Betatigungseinrichtung einen hydrauli-
schen Zylinder, vorzugsWe_ise mit einer Kreisringflache auf. Voriugsweise wird die Trennkupp-
lung mittels einer eIek'tromechanische.n' Betatigungseinrichtung betatigt. Weiter vorzugsweise
weist eine solche elektromechanische Betétigungseinﬁchtung wenigstens einen elektrorhe—
chanischen Energiewandler auf, vorzugsweise einen Elektromotor. Die Betatigungseinrichtun-
gen kénnen unabhéngig von der Art der Trennkupplung (,normaly opend/closed®) eingesetzt

werden.
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Weitere bevorzugte Ausgestaltungen der vorllegenden Erfindung smd Gegenstand der

abhéngigen Anspruche

Die vorliegende E.rfindun'g wird nachfolgend anhand bevorzugtef Ausfiihrungsbeispiele in

Verbindung mit den zugehdrigen Figuren naher erlautert. In diesen zeigen:

Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3

eine schematlsche Darstellung eines Triebstranges eines Fahrzeuges mit dem

vorllegenden Hybndmodul

ein Austhrungébeispiel des vorliegenden Hybridmoduls, bei wélchem der Freilauf
axial neben der Zentrallagerung angeordnet ist und bei welchem ein Innenring des
Freilaufes gleichzeitig die Anbindung zur Kupplungsscheibe sowie zum Zweimassen-

schwungrad ubernimmt, und bei welchem ein auerer Kafig des Freilaufes mit dem

"Getriebeeingang verbunden ist,

ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel des vorliegenden Hybridmoduls, bei welchem die

Anbindung von Innen- und AuRRenring am Freilauf vertauscht ist im Vergleich zum Aus-

" fuhrungsbeispiel nach Figur 2,

Fig. 4

Fig. 5

ein Ausfiihrungsbeispiel des Hybridmoduls, bei welchem das Zentrallager und der

Freilauf zu einer axialen Baueinheit zusammengefasst sind,

ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel des Hybridmoduls mit einer ersten Art der radialen

. Schachtelung von Zentrallager und Freilauf, bei welchem das Zentrallager und der

Fig. 6

Fig. 7

Freilauf zu einer radialen Baueinheit zusammengefasst sind,

ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel des Hybridmoduls mit einer weiteren Art der radialen

Schachtelung von Freilauf und Zentrallager,

ein weiteres Ausfihrungsbeispiel des Hybridmoduls mit einer wéiteren Art der radialen

Schachtelung und ZUsamhenfassung von Freilauf und Zentrallager,
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Fig. 8 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel des Hybridmoduls, gezeigt zwischen Kurbelwelle und
Anschlussteil zu einer weiteren getriebeseitig angeordneten Kupplungseinrichtung,

welches auf dem in Figur 6 schematischen gezeigten Ausfilhrungsbeispiel beruht,

Fig. 9 mehrere Ausfilihrungsbeispiele einer Lagerungs- und Freilaufbaugruppe fur das
Hybridmodul,

Fig. 10 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel fir dié'réumlichen Anordnung der Bauteile eines

Hybridmoduls,

Fig.11 ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel fiir die raumlichen Anordnung der Bauteile eines

Hybridmoduls,

Fig.12 ein weiteres Ausfuhrungsbeispiel fur die rdumlichen Anordnung der Bauteile eines

_ Hybridmoduls,

Fig.13 ein weiteres Ausfilhrungsbeispiel fur die rdumlichen Anordnung der Bauteile eines
Hybridmoduls, '

Fig.14 ein weiteres Ausfilhrungsbeispiel fiir die raumlichen Anordnung der Bauteile eines

Hybridmoduls mit einem erhdhten Detaillierungsgrad der Darstellung und

Fig.15 ein weiteres Ausfilhrungsbeispiel fur die raumlichen Anordnung der Bauteile eines

Hybridmoduls mit einem erhéhten Detaillierungsgrad der Darstellung.

Figur 1 zeigt schematisch einen Triebstrang eines Fahrzeuges mit einem Verbrennungsmotor
1, einem an einer Kurbelwelle 2 des Verbrennungsmotors 1 angebundenem Schwingungs-

dampfer (vorliegend einem Zweimassenschwungrad), einem Hybridmodul 4 mit Freilauf 5 und
Trennkupplung 6, sowie mit Rotor 7 und Stator 8 eines elektrischen Antriebes, einem Getriebe

9, einem Differenzial 10 und nicht im Einzelnen gezeigten angetriebenen Radern.

Figur 1 iét dabei nur exemplarisch zu verstehen. So umfasst der Verbrennungsmotor 1
gemaf Darstellung Figur 1 ,nur” zwei Zylinder. Die vorliegende Erfindung ist aber nicht auf

eine solche konkrete Anzahl an Zylindern beschrénkt. Vielmehr waren auch mehr als zwei Zy-
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linder fiir den Verbrennungsmotor 1 oder auch eine Parallel- und Reihenschaltung mehrerer
Verbrennungsmotoren denkbar. Zudem zeigt Figur 1 ein Zwelmassenschwungrad AIternatlv
~ hierzu kénnte auch ein Einmassenschwungrad oder eine andere Art der Schwmgungsdamp-
fung, wie ein Massen- oder Fliehkraftpendel oder eine Kombination aus solchen Dampfungs-
elementen verwendet werden, Abhéngig von der Laufruhe des oder der Verbrennungsmoto-
ren ké.r'mte ggf. auch auf eine solche Dém(pfungseinheiAt verzichtet werden. In Fig. 1 ist zudem
als Getriebe ein (automatisiertes) Sechs-Siufen-SchaItgetriebe gézeigt ohne déss die vorlie-
gende Erfndung hierauf beschrankt wire. Vielmehr ist die Ausblldung des Getriebes als Au-
tomatgetrlebe/ Stufengetrlebe/ CVT-Getriebe oder andere ‘Arten von Getriebe wie Schubkur-
belgetriebe ggf. auch in Verbindung mit einer weiteren Trennelnhelt zwlschen Getriebe und
ele_ktfischem Antrieb 7, 8 (wie einem Drehmomentenwandler, einer weiteren Trennkupplung

oder ahnlichen Baugruppen) denkbar. -

Fig. 1 ist zum vorliegenden Hybridmodul insbesonderé entnehmbar, dass zwischen
Verbrennungsmotor 1 und Getriebe 9 zwei parallele Drehmomentiibertragungsstrange vorge-
sehen sind, einem ersten mit der Trennkupplung 6 und einem zweiten mit dem Freilauf 5, so
dass die Funktionen der aus dem Stand der Technik bekannten motorseitigen Trennkupplung
auf zwei voneinander verschiedene Bauteile aufgeteilt sind. So wird das von der Brennkraft-
maschine 1 erzeugte Moment abh&ngig von einer an der Kupplung anliegenden Betatigungs-

. kraft auf Trennkupplung und Freilauf aufgeteilt.

Der Freilauf Ubertragt wie Figur 1 entnehmbar bei Drehmomentibertragung vom Verbren-
nUngsmotor 1 auf das Getriebe 9 und 6ffnet bei Drehmomentenflussrichtung von Getriebe 9
auf Verbrennungsmotor 1. Drehmomente vom Getriebe 9 in Richtung Verbrennungsmotor 1
sind bei geschlossener Kupplung Ubertragbar. Dies betrifft insbesondere das Ahschleppen
des Verbrenners aus dem eIektrlschen Fahren sowie das Ubertragen des Schubmomentes im

FaIIe einer vollen Batterie.

Im verbrennungsmotorischeh Betrieb des Triebstanges bleibt die Trennkupplung aber ?m
Regelfall ges(cyhlossen, So dass diese entsprechend ihrer énliegenden Drehmoméntenubertra-
gungskapazitét das vom Verbrennungsmotor Ubertrégbare Moment jedenfalls a’nteilig Zu-
samm>en mit dem Ereiiauf Ubertragt.

Eine erste konstruktive Ausgestaltung des in Figur 1 gezeigten Schemas ist Figur 2

entnehmbar, welches das Hybridmodul 4 zwischen dem Zweimassenschwungrad (»-ZMS*) 3
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und einer Getriebeeingangswelle 11 des Getriebes 9 als Halbschnitt zeigt, wobei eine Aus-
| gangsseite 12 des ZMS 3 mit einem Zentralbauteil 13, voﬂiegend tiber eine axiale Steckver-
zahnung M2, verbunden ist. Das gesamte vom Verbrennungsmotor 1 erzeugte Drehmoment
wird dementsprechend unter Vermittlung des ZMS 3 und Zwischenwelle 12 an das Zentral- _
bauteil 13 des Hybridmoduls Ubertragén. Das Zentralbauteil 13 ist mit einem Innenring 14 des
Freilaufes 5 verbunden bzw. ein Teil des Zentralbauteils 13 (beispielsweise ein hilsenartiger
Fortsatz) ist unmittelbar als Innenring 14 des Freilaufes ausgestaltet. Ein AuBenring des Frei-
laufes.5 ist mit einem Kupplungsgehéusé 15 der Trennkupplung 4 verbunden bzw. ein Teil
“des Kupplungsgehause 15 ist unmittelbar als AuBenrihg bzw. als dulRerer Kafig des Laufrin-
gés ausbildet. Das Kupplungsgehause 15 ist, vorzugsweise Uber eine weitere axiale Steck-
verzahnung M3, mit einer Getriebeeingangswelle 11 des Getriebes 9 verbunden, wobei zwi-
schen Kupplungsgehause und Getriebeeingangswelle eine weitere Trennkupplung (beispiels-

weise ein Wandler oder eine weitere Reibkupplung) angeordnet sein kann.

Das Kupplungsgehause 15 umfasst weiterhin einen zylindrischén Teil 15a, welcher zugleich
Teil des Rotors 7 des elektrischen Antriebs 7, 8 ist. So sind vorliegend die Permanentmagnete

~ des Rotors_‘ unmittelbar am zylindrischen Teil 15a des Kupplungsgehauses befestigt.

Das Kupplungsgehause 15 umfasst weiterhin einen radial erstreckten Bereich 15b, welcher an
einem radial auRéren Bereich mit dem zylindrischen Teil 15a verbunden ist, und welcher in ei-
nem radial inneren Bereich einen hiilsenartigen Abschnitt aufweist, der auf einem Zentrallager
16 abgestutzt ist.

Das Z'entralilager 16 wiederum ist an einem Gehause 17 der Betatigungseinrichtung 18 der
Trennkupplung 6 bzw. an einem hiilsenartigen Bauteil 17, auf dem die Betatigungseinrichtung

abstlitzbar ist, angeordnet.

Die Betatigungseinrichtung 18 umfasst vorliegend eine hydréulische Betatigungseinheit mit
einem zur Zwischenwelle 12 konzentrisch angeordneten hydraulischen Zylinder, welcher eine
Hebelfeder 19 betétigt, die an einem weiteren radial erstreckten Bereich 15¢ des Kupplungs-
gehauses 15 der Trennkupplung 6 abgestutzt ist und welche eine Anpressplatte 20 in axialer
Richtung mit ein'er Betatigungskraft beaufschlagen kann entsprechend der Stellung des Beta-

tigungszylinders.
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Entsprechend einer axialen AVerIagerung der Anpressplatte 20 wird eine Kupplungsscheibe 21
zwischen Anpressplatte 20 und Kupplungsgeh&use der Trennkupplung 6 geklemmt, wodurch . -
die Trennkupplung 6 geschlossen werden kann. o '

Die Kupplungsscheibe 21 der Trennkupplung 6 ist tber die axiale Steckverzahnung M1 mit
dem Zentralbauteil 13 drehfest verbunden. '

Die Betatigungseinheit 18 ist am Getriebegehéuse 22 befestigt.

| Wie in Figur 2 gezeigt, kann das Zehtralléger 16 (das vorliegend als Festlager ausgebildet ist)
im Wesentlichen axial neben (also auf einem vergleichbaren Durchmesser) zum Freilauf 5
angeordnet werden, wobei ein Innenring des Freilaufes die Anbindung zur Kupplungsscheibe
sowie- zum Zweimassenschwungrad (Uber das Zentralbauteil 13) Gbernimmt und wobei ein
aulerer Kafig des Freilaufes 5 Uber das Kupplungsgeh&use 15 mit dem Getriebeeingang ver-
bunden ist.

In Figur 3 ist ein weiteres Ausflhrungsbeispiel des Hybridmoduls gezeigt, das sich vom
Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 2 nur im Hinblick auf die Anordnung des Freilaufes und die
hierfur notwendige Ausbildung von Kupplungsgehause 15 und Zentralbauteil 13 unterschei-
dét. Die Ubrigen Merkmale sind identisch zum vorstehend beschriebenen Ausfuhrungsbei-
spiel nach Fig. 2. So ist bei dem Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 3 die Anbindung von Innen-
und AufBenring am Freilauf vertauscht, wobei zudem der AuBenring des Freilaufes 5 Bestand-
teil des Zentralbauteils 13 und der Innenring des Freilaufs 5 Bestandteil des Kupplungsgeh&u-
ses 15 sind. ' -

Eine Auswahl der Anordnung nach Figur 2 oder nach Figur 3 kann abhangig von einer
Schleppmomentenoptimieruhg sowie abhangig von einer Blockierfunktion bei hohen Drehzah-

len gewahlt werden.

Den Ausfiihrungsbeispielen nach Figur 2 und 3 ist gemeinsam, dass Freilauf 5 und
Zentrallager 16 im Wesentlichen auf einem vergleichbaren Durchmesser angeordnet sind.
Werden zudem die axialen Positionen von Freilauf 5 und Zentrallager 16 einander angena-
hert, so kénnen diese beiden Baue.lementen auch zu einer Baueinheit zusammengefasst wer-

den.
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~ In Figur 4 ist eine derartige Ausbildung mit einer aus Zentrallager und Freilauf bestehenden
Baueinheit schematisch dargestellt, wobei die_abzudichtenden Stellen {iber die in Figur 4 auf-
genommenen Pfeile dargestellt ist. Im Vergleich zu den Ausfithrungsbeispielen nach Figuren

_ .2 und 3 kann also eine Dichtung entfallen. Es sind nur noch 3 Dichtungeh notwendig. Zudem
kann die Aljsgestaltung des Zentralbauteils 14 beim Ausfiihrungsbeispiel nach Figur 4 im

Vergleich zu den Ausfilhrungsbeispielen nach Figur 2 und 3 vereinfacht werden.

In Figur 5 ist ein weiteres Ausfilhrungsbeispiel des Hybridmoduls 4 dargestelit, bei dem das

Zentréllager 16 und dér Freilauf 5 radial geschachtelt angeordnet sind. Hieriiber hinaus ist das
Zentralbauteil 13 derart ausgebildet, dass es zugleich ein AulRenring des Zentrallagers 16 und
ein Innenring des Freilaufes 5 bildet, wiederum um eine Baueinheit aus Zentrallager und Frei-
lauf zu bilden. Wiederum kann eine der in Figur 2 und 3 noch notwendigen Dichtungen entfal-

len. |

In Figur 6 ist eine weitere Méglichkeit der radialen Schachtelung von Freilauf 5 und
Zentrallagér gézeigt, wobei vorliegend ein Innenring des Freilaufes 5 integral mit dem Zentral-
bauteil 13 ausgebildet ist, und wobei das Kupplungsgehause 15 einen hilsenartigen Abschnitt
- 15d umfasst, an dem ein AulRenring des Freilaufes 5 angeordnet bzw. ausgebildet ist. Ein
LagerauBRenring des Zentrallagers 16 kann demgegeniiber an einem weiteren hillsenartigen

Abschnitt 15e des Kupplungsgehéduses 15 angeordnet bzw. ausgebildet sein.

In Figur 7 ist ein weiteres Ausfithrungsbeispiel des Hybridmoduls gezeigt, wobei Freilauf 5 und
Zentrallager 16 wiederum geschachtelt angeordnet sind, und wobei das Kupplungsgehéuse
15 einen hulsenartigen Abschnitt 15f aufweist, an welchem ein Lageraulenring des Lagers 16
und ein Innenring des Freilaufes 5 angeordnet bzw. ausgebildet sind. In Figur 7 sind wieder-

um die abzudichtenden Stellen (iber die Pfeile angedeutet.

Gerade den Ausfiihrungsbeispielen gemaB den Figuren 5 bis 7 ist also entnehmbar,
Zentrallager und Freilauf radial zu schachteln, wobei eine weitere Zusamm‘enfassung dieser
Baugruppen dadurch erfolgen kann, dass Lageraufenring und Freilaufinnenring odér umge-
kehrt zu einem Bauteil zusammenfasst werden, wobei entsprechend nur 3 Dichtungen not-

wendig sind, gegeniiber 4 Dichtungen bei separater Ausbildung..

* In Figur 8 ist ein weiteres Ausfl'.'lhrungsbeispiel des Hybridmoduls 4 gezeigt, wobei das von der

Kurbelwelle 2 kommende Drehmoment Uber das ZMS 3 (vorliegend mit einem innenliegenden
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Fliehkraftpendél ausgebildet) an die'ZwischenweIIe.‘_12(welche am Sekundarflansch des ZMS
befestigt ist bzw. mit diesem integral ausgebildet ist) Gbermittelt wird. Die Zwischenwélle 12
ist (iber eine Radiallagerung an einem Gehéusebauteil 17 bzw. an einem Flanschbauteil 17
drehbar abgesﬁ]tzf. Am Flanschbauteil 17 ist auch das Zentrallagér 16 angeordnet, welches
als Festlager zwischen_FI_anschbauteiI 17 und Kupplungsgehause 15 ausgebildet ist. Entspre-
chend ist ein Lagerinnenring des Zentrallagers 16 uUber ein Ringelement 16a und einen Siche-
‘rungsring 16b festgelegt und ein Lageraulenring des Zentrallagers 16 tGber einen Flanschab-
schnitt 15g des Kupplungsgehduses i5 in Verbindung mit einer Deckplatte 23 festgelegt. Das
Flanschbauteil 17.ist am 'Getriebegehéuse 22 angebunden und kann Bestandteil des Gehau-
-ses der BetétigUngseinrichtung 18 sein. Die Betétigungseihrichtung 18 ist vorliegend als hyd-
réulische Betatigungseinheit mit einem zentralen koaxial zur Zwischenwelle 12 angeordneten
Zylinder und einem vorliegend halb-angebundenen Betatigungskolben ausgebildet. Halb an-

. gebunden bedeutet in diesem Fall, dass ein axiales Spiel zwischen Betatigungskolben und

Be’.(éti'g‘ungslager 24 vorgesehen ist, um StéRe bei der Betitigung der Kupplung zu vermeiden.

" Die DarsteIIUng nach Figur 8 enthalt zudem die beiden Extrempositionen der einen Hebelfeder
19, also einer hinteren Lage des Betéatigungslagers 24 und einer vorderen Lage des Betati-

gungslagers 24.

Das Kupplungsgehause tragt wiederum den Rotor 7 der elektrischen Antriebseinheit bzw. ist
mit diesem jedenfalls drehverbunden. Das Kupplungsgehause 15 ist zudem Uiber einen radia-
len Abschnitt 15h mit einer weiteren Zwischenwelle 25 verbunden, wobei am Abschnitt 15h

~ auch eine Anlageflache firr die Kupplungsscheibe 21 vorgesehen ist, welche zwischen diesem
, Abschnitt 15h und der Anpressplatte 20 einklemmbar ist.

Die Nabe der Kupplungsscheibe 21 ist dabei Uber eine axiale Steckverzahnung mit dem

Zentralbautell 13 verbunden.

Das Zentralbauteil 13 ist zudem mit einem Innenring des F_reilaufes 5 verbunden, wobei ein
AuBenring des Freilaufes 5 iber ein Zwischenbauteil 26 am Kupplungsgehause 15 angebun-

den ist.

Zwischen Kupplungsgehéuse 15 und Zwischenwelle 25 ist wiederum eine axiale Steckver-
zahnung vorgesehen. Die Zwischenwelle 25 kann (ber eine weitereAK.upp'Iungseinheit bzw. di-

rekt mit dem Getriebe verbunden sein.
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In Figur 9 sind verschiedene Variahten einer Kombination von Freilauf und Zentrallager
gezeigt, wobei als Beispiel A eine radiale Schachtelung geméan Figur 5 abgebildet ist und wo-

bei die zur Abdicht‘ung verwendeten Dichtungen D1, D2 und D3 abgebildet sind.

Im Bereich B der Figur 9 ist eine weitere Mé/g'jlichkeif“der radialen Schachtelung gezeigt, wobei
ein Lagerinnenring des Zentrallager integral mit einem Flanschbauteil 17 a_usbildet ist, und

- wobei das Zentralbauteil 13' mit einem Absatz ausbildet ist, um eine Spaltdichtung zum Kupp-
lungsgehauseabschnitt 15B' zu erzeugen. Wiederum sind die Dichtungen D1, D2 und D3

nunmehr in leicht verdnderten Anordnungen gezeigt.

In den Bereichen C und D der Figur 9 sind zwei Moglichkeiten einer axialen Baugruppenbil-

dung von Zentrallager 16 und Freilauf 5 abgebildet.

Eine weitere konstruktive Ausgestaltung des in Figur 1 gezeigten Schemas ist Figur 10
entnehmbar, welches das Hybridmodul 4 zwischen dem Zweimassenschwungrad (,ZMS*) 3
“und einer Getriebeeingangswelle 11 des Getriebes 9 (nicht dargesfellt) als Halbschnitt zeigt,
wobei eine Ausgangsseite 12 des ZMS 3 mit einem Zentralbauteil 13, vorliegend tber eine a-
xiale Steckverzahnung M2, verbunden ist. Das gesamte vom Verbrennungsmotor 1 (nicht
dargestellt) erzeugte Drehmoment wird dementsprechend unter Vermittlung des ZMS 3 und
der Zwischenwelle 12 an das Zentralbauteil 13 des Hybridmoduls 4 Ubertragen. Das Zentral-
bauteil 13 ist mit einem Innenring 14 des Freilaufes 5 \}erbunden bzw. ein Teil des Zentralbau-
teils 13:(beispielsweise ein hilsenartiger Fortsatz) ist unmittelbar als Innenring 14 des Freilau-
fes 5 ausgestaltet'. Ein AuBenring des Freilaufes 5 ist mit einem Kupplungsgeh&use 15 und
somit mit der Trennkupplung 6 verbunden bzw. ist ein Teil des Kupplungsgehéduse 15 unmit-
telbar als AuRenring bzw. als duerer Kéfig des Laufringes des'FreiIaufs 5 ausbildet. Das
Kupplungsgehaduse 15 ist, vorzugsweise lber eine weitere axiale Steckverzahnung M3, mit
einer Getriebeeingangswelle 11 des Getriébes 9 (nicht dargestellt) verbunden, wobei zwi-
schen Kupplungsgehause 15 und Getriebeeingangswelle 11 eine weitere Trennkupplung

(beispielsweise ein Wandler oder eine weitere Reibkupplung) angeordnet sein kann.

Das Kupplungsgehéuse 15 umfasst weiterhin einen zylindrischen Teil 15a, welcher zugleich
Teil des Rotors 7 des elektrischen Antriebs 7, 8 ist. So sind vorliegend die Permanentmagnete
des Rotors unmittelbar am zylindrischen Teil 15a des Kupplungsgeh&uses 15 befestigt.
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Das Kupplungsgéhéuse 15 umfasst weiterhin einen radial erstreckten Bereich-15b, welcher an
einem radial aufReren-Bereich mit dem zylindriéch_en Teil 15a verbunden ist, und welcher in ei-

nem radial inneren Bereich einen htlsenartigen Abschnitt aufweist, der auf einem Zentrallager

16 abgestitzt ist. |

Das Zentrallager 16 wiederum ist an einem Gehause 17 der Betatigungseinrichtung 18 der
Trennkupplung 6 bzw. an einem hulsenartigen Bauteil 17, auf dem die Betatigungseinrichtung

abstitzbar ist, angeordnet.

Die Betatigungseinrichtung 18 umfasst vorliegend eine hydraulische Betatigungseinheit 18 mit
einem zur Zwischenwelle 12 konzentrisch angeordneten hydraulischen Zylinder, welcher eine
Hebelfedér 19 betétigt, die an einem weiteren radial erstreckten Bereich 15c des Kupplungs-
gehduses 15 der Trennkupplung 6 abgestltzt ist und welche eine Anpressplatte 20 in axialer
Riehtung mit einer Betatigungskraft beaufschlagen kann entsprechend der Stellung des Betéa-

tigungszylinders.

Entspr.echend einer axialen Verlagerung der Anpressplatte 20 wird eine Kupplungsscheibe 21
zwischen Anpresspllatte 20 und Kupplungsgehause der Trennkupplung 6 geklemmt, wodurch

die Trennkupplung 6 geschlossen werden kann.

Die Kupplungsscheibe 21 der Trennkupplung 6 ist iiber die axiale Steckverzahnung M1 mit

“dem Zentralbauteil 13 drehfest ve‘rbunden.
Die Betatigungseinheit 18 istam Getriebegehause 22 befestigt.

Das Zentrallager 16 (das vorliegehd als Festlager ausgebildet ist) ist radial innerhalb der
Betétigungseinrichtung 18 angeordnet. Der Innenring des Freilaufes 5 dient der Anbindung
des Zweimassenschwuhgrads mittels der Ausgangsseite 12 des Zweimassenschwungrads 3

sowie zur Anbindung der Kupplungsscheibe 21 mittels des Zentralbauteils 13.

Dabei ist der Freilauf 5 axial, in Richtung von der Kurbelwelle 2 des Verbrennungsmotors zur
Getriebeeingangswelle 11, hinter dem'Zweimassen.schwungrad 3 und vor dem Zentrallagef
16 angeordnet. Die Betatigungseinrichtung 18 ist in einem Berei¢h des Hybridmoduls ange-
ordnet, welcher auf der Seite des Hybridmoduls 4'Iiegt, die der Kurbelwelle 2 gegeniberliegt,

beziehungsweise in unmittelbarer Ndhe der Getriebeeingangswelle 11. In radialer Richtung ist
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die Betéatigungseinrichtung 18 auRerhalb des Zentrallager'_s 16 angeordnet. Durch die radiale
Anordnung von Zentrallager 16 und Betétigungseinricht'ung 18 zueinander, wird die Verwen-
dung eines Zentrallagers 16 mit geringem Durchmesser ermoglicht; damit wird insbesondere
die Eignung fir hohe Drehzahlen verbessert. . | 7 |

in Figur 11 lst ein welteres Ausfuhrungsbelsplel des Hybrldmoduls 4 dargestellt wobel dieses
Ausfuhrungsbelsplel sich von dem in Figur 10 beschriebenen Ausfuhrungsbelsplel nur in der

Anordnung des Zentrallagers 16 und der Betatigungseinrichtung 18 unterscheidet.

‘ n‘i dem in Figur 11 dargestellten 'Ausfuhrun;cjsb‘eispiel ist die Betatigungseinrichtung 18 radial
innerhalb des Zentrallagers 16 angeordnet. Durch die fadiale Anordnung von Zentrallager 16
und Betatigungseinrichtung. 18 zueinander, wird die Verwendung eines Zentrallagers 16 mit
groBerem Durchmesser erméglicht, damit wird insbesondere eine Lagerung mit erhohter Stei-

flgkelt und Tragfahlgkelt ermdglicht.

[Eine weitere konstruktive Ausgestaltung des in Figur 1 gezeigten Schemas ist Figur 12
éntneﬁmbar, welches das' Hybridmodul 4 zwischen dem Zweimassenschwungrad (,ZMS") 3
und einer Getriebeeingangswelle 11 des Getriebes 9 (nicht dargestellt) als Halbschnitt zeigt,

- wobei eine Ausgangsseite 12 des ZMS 3 mit dem AuRenring eines Freilaufs 5, vorliegend -
ber eine axiale Steckverzahnung M2, verbunden ist. Das gesamte vom Verbrennungsmotor 1
(nicht dargestellt) erzeugte Drehmoment wird unter Vermittlung des IZMS 3 auf die Zwischen-
welle 12 {ibertragen. Alternativ ist ein Teil der Zwischenwelle 12 (beispielsweise ein hilsenar-
tiger Fortsatz) unmittelbar als AuBenring des Freilaufs 5 'ao,sgestaltet. Ein Abschnitt der Zwi-
schenwelle 12 ist mit der Trennkupplung 6, vorliegend mit der Kupplungsscheibe 21 verbun-

4 den.i Diese Verbindung wird mittels einer Steckverzahnung M1 hergestellf. Das Kupplungsge-
hause 15 ist, vorzugéweiée Uber eine weitere axiale Steckverzéhnung M3, mit einer Getriebe-
eingangswelle 11 des Getriebes 9 (nicht dargestelit) verbunden, wobei ZW|schen Kupplungs-
gehéuse 15 und Getrlebeemgangswelle 11 eine weitere Trennkupplung (beispielsweise ein
Wandler oder eine weitere Reibkupplung) angeordnet sein kann.

Das Kupplungsgehause 15 umfasst weiterhin einen zyllndnschen Teil 153, welcher zugleich
Teil des Rotors 7 des elektrischen Antriebs 7 8 ist. So sind vorliegend die Permanentmagnete
des Rotors unmittelbar am zylindrischen Teil 15a des Kupplungsgehauses 15 befestlgt.y
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- Das Kupplungsgehéuse 15 umfasst weiterhin einen radial erstreckten Bereich 15b, welcher an
einem radial auReren Bereich mit dem zylindrischen Teil 15a verbunden ist, und welcher in ei-

" nem radial inneren Bereich einen hilsenartigen Abschnitt aufweist, der auf einem Zentrallager
16 abgestutzf ist. o

Das Zentrallager 16 wiederum ist an einem Gehéuse 17 der Betétigungéeinrichtung 18 der
Trennkupplung 6 bzw. an einem hUISenartigen Bauteil 17, auf dem die Betatigungseinrichtung

18 abstitzbar ist, angeordnet.

Die Betétigungseinriéhtung 18 Umfasst vorliegend eine hydraulische Betétigungseinheit mit
einem zur Zwischenwelle 12 konzentrisch angeordneten hydraulischen 'Zylinder, welcher eine
Hebelfeder 19 betatigt, die an einem weiteren rédial erstreckten Bereich 15¢ des Kupplungs-
gehduses 15 der Trennkupplung 6 abgestijtzt ist und welche eine Anpressplatte 20 in axialer
Richtung mit einer Betatigungskraft beaufschlagen kann entsprechend der Stellung des Beta-

~'tigungszylinders. -

Entsprechend einer axialen Verlagerung der Anpressplatte 20 wird eine Kupplungsscheibe 21

- 'zw_ische_’n Anpressplatte 20 und Kupplungsgehduse der Trennkupplung 6 geklemmt, wodurch
die »Trennkupplung 6 geschlossen werden kann. Die Betatigungseinheit 18 ist am Getriebege-
hause 22 befestigt.

Das Zentrallager 16 (das vorliegend als Festlager ausgebildet ist') ist radial innerhalb der

Betéatigungseinrichtung 18 angeordnet.

Dabei ist der Freilauf 5 axial, in Richtuhg von der Kurbelwelle 2 des Verbrennungsmotors zur
Getriebeeingangswelle 11, hinter dem Zweimassenschwungrad 3 und vor dem Zentrallager
16 angeordnet. Die Betatigurigseinrichtung 18 ist in einem Bereich des Hybridmoduls ange-
ordnet, welcher auf dér' Seite des Hybridmoduls 4 liegt, die der Kurbelwelle 2 gegentiberliegt,
beziehungsweise in unmittelbarer Ndhe def Getriebeéingangswelle 11. In radialer Richtung ist
die Betatigungseinrichtung 18 auBerhalb des Zentrallagers 16 angeordnet. Durch die radiale

- Anordnung von Zentrallager 16 und Betétigungseinrichtung 18 zueinander wird die Verwen-
dung eines Zentrallagers 16 mit geringem Durchmesser ermdglicht, damit wird insbesondere

die Eignung fiir hohe Drehzahlen verbessert.
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~Insbesondere durch die Drehmomenteinleitung vom Verbrennungsmotor am Aulenring des
Freilaufs 5 kann bei entsprechender Gestéltung der Zwischenwelle 12 das Zentralbauteil, so-
wie es in den zuvor beschriebenen AusthrUngsbeiépieIen eingesetzt wird, vereinfacht werden

oder ganzlich entfallen.

In Figur 13 ist einAweit‘éres Ausfuhrungsbeispiel des Hybridmoduls 4 dargestellt, wobei dieses
Ausfiihrungsbeispiel sich von dem in Figur 11 beschriebenen Ausfiihrungsbeispiel konzeptio-
nell nur in der Anordnung des Drehmo’mentdémp'fers, vorliegend dem Zweimassenschwung-
“rad 3, unterscheidet. Bei dem in Figur 13 dargestelltén AOsthrungsbeispieI ist das Zweimas-
senschwungrad 3, gegeniner' den zuvor beschriébénen Ausflhrungsbeispielen, nicht inner-
halb des Rotors 7 angeordnet, sondern auBerhaIb. Durch diese Anordnung des Zweimassen-
schwungrades kann sich.einerseits, der Bauraumbedarf in axialer Richtung erhéhen, ander-
seits wird der fir die Trennkupplung 6 und den Freilauf 5 sowie fir das Zentrallager 16 zur

Verfuigung stehende Bauraum innerhalb des Rotors vergréRert.

In Figur 14 ist ein weiteres AusthrungsbeiépieI des Hybridmoduls 4 gezeigt, wobei das von

- der Kurbelwelle 2 kommende Drehmoment l'.'lb_er das ZMS 3 an die Zwischenwelle 12 (welche
am Sekundarflansch des ZMS befestigt ist bzw. mit diesem integral ausgebildet ist) Gbermittelt
wird. Das Zentrallager 16 ist an Gehausebauteil 17 angeordnet, dabei kann das Zentrallager
16 als Festlager oder Loslager zwischen dem Gehéausebauteil 17 und dem Kupplungsgehau-
se 15 ausgebildet sein. Ein Lagerauf3enring des Zentrallagers 16 ist iiber einen Flanschab-
schnitt des Gehausebauteils 17 in einer Richtung axial festgelegt. Das Gehdusebauteil 17 ist
am Getriebegehause 22 angebunden beziehungswéise ist einstlickig mit diesem ausgebildet.
Die Betatigungseinrichtung 18 stlitzt sich am Gehausebauteil 17 ab. Die Betatigungseinrich-
tung 18 ist vorliegend als hydraulische Betatigungseinheit mit einem zentralen koaxial zur
Zwischenwelle 12 angeordneten Zylinder und einem vorliegend hélb-angebundenen Betati-
gungskolben ausgebildet. Halb angebunden bedeutet in diesem Féll, dass ein axiales Spiel
zwischen Betétigungskolben und Betatigungslager 24 vorgeséhen ist, um.StéBBe bei der Beta-

tigung der Kupplung zu vermeiden.

Das Kupplungsgehause 15 tragt wiederum den Rotor 7 der elektrischen Antriebseinheit bzw.
ist mit diesem jedenfalls drehfest verbunden. Das KupplungSgehéuse 15 ist zudem uber einen
radialen Abschnitt 15h mit dem Freilauf 5 verbunden, wobei am Abschnitt 15h auch eine An-

lageflache, vorzugsweise eine Anpressplatté fur die Kupplungsscheibe 21 vorgesehen ist. Die
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Kupplungsscheibe 21 wird zur Drehmomentibertragung zwischen diesem Kupplungsgehéuse'
15 und der Anpressplatte 20 geklemmt. ' ' - S

Die Nabe der Kupplungsscheibe 21 i_St dabei tber eine axiale Stebkverzahn_ung mit der -

Zwischenwelle 12 verbunden.

Die Zwischenwelle 12 isf zudem mit einem Innenring des Freilaufes 5 verbunden, wobei ein
Aufienring des Freilaufes 5 direkt oder mittels eins Zwischenbauteils am Kupplungsgehduse

15 angebunden ist.

Das Kupplungsgehduse 15 ist mittels einer axialen Steckverzahnung mit einer Zwischenwelle
25 oder direkt mit einer GétriebeeinQangSweIIe verbunden. Die Zwischenwelle 25 kann Uber
eine weitere Kupplungseinhéit bzw. direkt mit dem Getriebe, insbesondere mit der Getriebe-
eingangswelle, verbunden sein. Die Zwischenwelle 25 ist direkt im Getriebegehduse 22 dreh-

bar gélagert.

In Figur 15 ist ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel des Hybridmoduls 4 dargestellt. Dabei
entspricht das in Figur'15 dargestellte Ausfiihrungsbeispiel des Hybridmoduls 4 im Wesentli-
chen dem in Figur 14 dargestellten Ausfilhrungsbeispiel. Dabei ist bei dem in Figur 15 darge-
stellten AquUhrungsbéispieI die Zwischenwelle 25 in einem Gehauseabschnitt 17 des Hyb-.
ridmoduls 4 gelégert. Durch die direkte Lagerung der Zwischenwelle 25 im Geh&auseabschnitt
17 des Hybridmoduls 4 wird dieses unabhangig von der Lagerung der Getriebeeinrichtung be-
ziehungsweise belastet diese nicht durch Zusatzkréfte aus dem Hybridmodul 4.
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Bezugszeichenliste

Verbrennungsmotor

Kurbelwelle -

. ZMS

Hybridmodul

" Freilauf

Trennkupplung

Rotor '

Stator

Getriebe

Differenzial
Getriebeeingangsseite

Ausgangsseite

Zentralbauteil

Zentralbauteil

innenring
Kupplungsgehéuse
zylindrisches Teil

radial erstreckter Bereich
Kupplungsgehéuseabschnitt
radial erstreckter Bereich

hilsenartiger Abschnitt

hllsenartiger Abschnitt

Flanschabschnitt
radialer Abschnitt
Zentrailager A
Ringelement
Sicherungsring
Gehause
Betatigungseinrichtung '
Hebelfeder
Anpressplatte
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22  Getriebegehause
23 Deckplatte

24 Betéatigungslager
25 Zwischenwelle
26 Zwischenbauteil |

D1 Dichtung
D2 Dichtung
D3 Dichtung

M1  Steckverzahnung
M2 Steckverzahnung
M3  Steckverzahnung
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Patentanspriiche

1. Hybridmodul fiir einen Triebstrang eines Fahrzeuges mit Verbrennungsmotor und Ge-
triebe, wobei das Hybridmodul zwischen Verbrennungsmotor und Getriebe 'wirksam ist
und einen elektrischen Antrieb, eine Trennkupplung und einen Freilauf aufweist, und
wobei die Trennkupplung und der Freilauf parallel zueinander jeweils zur Drehmo-
mentiibertragung von Verbrennungsmotor in Richtung Getriebe vorgesehen sind, der
Freilauf vom Verbrennungsmotor kommendes Drehmoment in Richtung Getriebe tber-
tragt und bei entgegengesetzt gerichtetem »Drehmoment offnet, und ein vom Freilauf
Ubertragener Anteil am vom Verbrennungsmotor erzeugten Drehmofnent durch Ein-
stellung eines von der Trennkupplung Uibertragbaren Drehmomentes einstellbar ist, so
dass das Fahrzeug wahlweise durch den Verbrennungsmotor oder den elektrischen

Antrieb oder kombiniert gleichzeitig durch beide antreibbar ist.

2. Hybridmodul nach Anspruch 1, wobei der Freilauf axial, in Richtung vom Verbren-
nungsmotor zur Getriebeeinrichtung, hinter einer Schwingungsdampfer-Einrichtung,

bevorzugt hinter diesem Zweimassenschwungrad, angeordnet ist.

3. Hybridmodul nach Anspruch 1 oder 2, wobei der Freilauf in derselben axialen Richtung

vor einer Zentrallager-Einrichtung angeordnet

4, Hybridmodul nach einem der Anspriiche 1 bis 3, wobei die Trennkupplung ein Kupp-
lungsgehause umfasst, welches mit der Getriebeeingangswelle (iber eine erste dreh-
feste Verbindung, insbesondere eine erste axiale Steckverzahnung, verbunden ist und
an welches der Rotor des elektrischen Antriebes Drehmoment (ibertragt, wobei der
Freilauf im Drehmomentflul zwischen Kurbelwelle und Kupplungsgeh&use angeordnet

ist.

5.  Hybridmodul nach einem der Anspruche 2 bis 4, mit einem Zentralbauteil, welches mit
der Kurbelwelle und mit einer Kupplungsscheibe der Trennkupplung drehfest verbun-
den ist, und wobei der Freilauf zwischen Zentralbauteil und Kupplun.gsgehéuse ange-

ordnet ist .

6. Hybridmodul nach Anspruch 5, wdbei das Zentralbauteil iber eine zweite drehfeste
Verbindung, insbesondere eine zweite axiale Steckverzahnung, mit der Kurbelwelle
oder einem mit dieser verbundenen Bauteil verbunden ist, und (iber eine dritte drehfes-
te Verbindung, insbesondere eine dritte axiale Steckverzahnung, mit einer Nabe einer

Kupplungsscheibe der TrennkuppIUhg verbunden ist.

7. " Hybridmodul nach einem der Anspriiche 1 bis 6, wobei das Kupplungsgehause ber

ein Zentrallager axial und radial am Getriebegehduse gelagert ist.



WO 2012/149924 PCT/DE2012/000420

-10.
11.

12.

13,

14.

15.
| 16.

17.

. 18.

-21-

'Hybridmo'd'ul nach einem der Anspriiche 1 bis 7, mit einer hydraulischen oder pneuma-

tischen oder elektromechanischen oder elektrischen Betétigungseinheit zur Betétigung
der Trennkupplung, wobei das Zentrallager auf einem Gehéause der Betatigungseinheit

angeordnet ist.

‘ Hybridmodul’nach einem der Anspriiche 1 bis 8, wobei die Trennkupplung radial in-

nerhalb des Rotors des elektrischen Antriebes und axial zumindest teilweise Uberlap-

pend mit dem Rotor des elektrischen Antriebes angeordnet ist.

Hybridmodul nach Anspruch 9, wobei der Rotor der Trennkupplung mit dem Kupp-
lungsgehé&use drehfest verbunden ist oder integral mit dem Kupplungsgeh&use ausge-
bildet ist. | '

' Hybridmodul nach einem der Anéprﬁche 1 bis 10, mit einem Schwungmassendampfer,
"insbesondere einem Zweimassen'Schwungrad, das im Triebstrang zwischen Verbren-

nungsmotor und Hybridmodul angéordnet ist. -

Hybridmodul nach Anspruch 11, wobei eine Ausgangsseite des Schwungmassen-

- dampfers mit einer Zwischenwelle drehfest verbunden, insbesondere verschraubt oder

vernietet, ist, und wobei die Zwischenwelle sich durch die Betatigungseinrichtung hin-

durch erstreckt und tiber eine Radiallagerung in einem Gehause der Betatigungsein-

. richtung gelagert ist.

Hybridmodul nach Anspruch 12, wobei die Zwischenwelle mit dem Zentralbauteil tber

die zweite drehfeste Verbindung verbunden ist.

Hybridmodul nach einem der. Anspriiche 1 bis 13, wobei die Trennkupplung vorgese-
hen ist, Drehmoment in Richtung Verbrennungsmotor zu tbertragen, wenn Drehmo-

m.entAvom Triebstrang in Richtung Verbrennungsmotor Ubertragen werden soll.

Hybridmodul nach einem der Anspriiche 1 bis 14, wobei das Zentrallager und der Frei-

. lauf axial und/oder radial zu einer Baueinheit zusammengefasst sind.

Hybridmodul nach einem der Anspriiche 1 bis 15, wobei das Zehtrallager und der Frei-

lauf radial geschachtelt oder axial benachbart a'ngedrdnet sind.

Hybridmodul nach Anspruch‘1 S oder 16, wobei Zentrallager und Freilauf in der Art ra-
dial zu einer Baueinheit zusémmengefésst sind, dass eine Laufflache des Lagers und

eine Laufflache des Freilaufs zu einem Bauteil zusammengefasst sind.

Hybridmodul nach einem der Ansprﬁch'e 1 bis 17, wobei ein Innenring des Freilaufs
gleichzeitig die Anbindung zur Kupplungsscheibe sowie zur Kurbelwelle Gbernimmt

und ein AuBenring des Freilaufs mit dem Getriebeeingang verbunden ist, oder wobei
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ein Innenring des Freilaufs mit dem Getriebeeingang verbunden ist und ein AuRenring

des_ Freilaufs gleichzeitig die Anbindung zur KuppIungSscheibe sowie zur Kurbelwelle

tUbernimmt.

19.  Hybridmodul nach einem der Anspriiche 1 bis 18, wobei die Trennkupplung im Grund-

zustand geschlossen ausgebildét ist.
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