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(54) Bezeichnung: Kupplungsanordnung sowie Verteilergetriebeanordnung umfassend eine solche

Kupplungsanordnung

(57) Zusammenfassung: Kupplungsanordnung (1) fir ei-
nen Kraftfahrzeugantriebsstrang umfassend eine elektrische
Maschine (2), eine Ausgangskomponente (3), eine Kupp-
lung (4) sowie eine Axialverstellvorrichtung (5), wobei die
elektrische Maschine (2) in einem Normalbetriebszustand
Uber die Kupplung (4) antriebswirksam mit der Ausgangs-
komponente (3) verbunden ist und wobei die Axialverstell-
vorrichtung (5) derart auf der Ausgangskomponente (3) an-
geordnet ist und auf die Kupplung (4) einwirkt, dass die elek-
trische Maschine (2) in einem Ausnahmebetriebszustand
in Abhangigkeit eines Drehzahlgradienten und/oder einer
Drehzahl der Ausgangskomponente (3) Uber die Kupplung
(4) von der Ausgangskomponente (3) getrennt wird und eine
Verteilergetriebeanordnung mit einer solchen Kupplungsan-
ordnung (1).
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Beschreibung
Gebiet der Erfindung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kupp-
lungsanordnung fur einen Kraftfahrzeugantriebs-
strang umfassend eine elektrische Maschine, eine
Ausgangskomponente, eine Kupplung sowie eine
Axialverstellvorrichtung, wobei die elektrische Ma-
schine in einem Normalbetriebszustand Uber die
Kupplung antriebswirksam mit der Ausgangskompo-
nente verbunden ist, sowie eine Verteilergetriebean-
ordnung mit einer derartigen Kupplungsanordnung.

Stand der Technik

[0002] In der modernen Kraftfahrzeugtechnik ist der
Einsatz von elektrischen Maschinen im Kraftfahr-
zeugantriebsstrang kaum wegdenkbar. Dabei gibt es
unzahlig viele Anordnungs- sowie Einsatzmdglichkei-
ten einer elektrischen Maschine - um einige Beispie-
le zu nennen: als Antriebseinheit in einem Hybrid-
oder Elektrofahrzeug, bei einer elektrischen Kraft-
fahrzeugachse, in einem Verteilergetriebe zur Bereit-
stellung eines elektrischen Stitzmoments etc.

[0003] In der Regel ist die elektrische Maschine zu-
mindest indirekt, beispielsweise Uber eine Getrie-
beanordnung, antriebswirksam mit einer Kraftfahr-
zeugachse verbunden, was die Notwendigkeit be-
dingt die elektrische Maschine in Ausnahmebetriebs-
situationen eines Kraftfahrzeugs, d.h. bei raschen
bzw. unerwarteten Brems- oder Beschleunigungsma-
ndvern, vor zu hohen Drehzahlen und/oder Drehzahl-
gradienten bzw. zu hohen Drehmomenten zu schut-
zen.

[0004] Allradkraftfahrzeuge beispielsweise, die im
Bereich eines Verteilergetriebes mittels einer elektri-
schen Maschine ein elektrisches Stlitzmoment dar-
stellen, um so das mechanische Drehmoment der
Hauptantriebseinheit, in der Regel einer Verbren-
nungskraftmaschine, zwischen einer Vorderachse
und einer Hinterachse des Kraftfahrzeugs unab-
héngig von Raddrehzahlen vollvariabel zu verteilen,
kdmpfen mit dem oben genannten Problem. Hier-
bei sind die Vorderachse, die Hinterachse sowie die
elektrische Maschine meist Uber ein Planetengetrie-
be des Verteilergetriebes antriebswirksam gekoppelt
- Drehzahldifferenzen zwischen den beiden Achsen
werden im Planetengetriebe abgewalzt und zwingen
der elektrischen Maschine eine Drehzahl auf. In Aus-
nahmebetriebssituationen des Kraftfahrzeugs, wie
zum Beispiel einem ESP-Eingriff oder einem anderen
.Missuse“-Mandver, treten sehr hohe Drehzahlgradi-
enten auf Radniveau auf. Diese pflanzen sich Uber
das Planetengetriebe in Richtung der elektrischen
Maschine fort und kénnen aufgrund der Massentrag-
heit der elektrischen Maschine ungewollte Koppel-
momente zwischen der Vorderachse und der Hinter-
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achse hervorrufen. Diese Stérmomente kénnen zum
einen fahrdynamisch unvorteilhaft sein und zum an-
deren zu einer Uberlast von Planetengetriebe und
elektrischer Maschine fihren.

[0005] Elektro- und Hybridkraftfahrzeuge mit Hoch-
voltsystemen und einer elektrischen Maschine als
Antriebseinheit weisen oftmals eine sogenannte
Zwei-Gang-Ausfiuhrung auf, um so die elektrische
Maschine in optimalen Betriebsbereichen betreiben
zu kénnen. Bei einer solchen Zwei-Gang-Ausfihrung
soll beim Hochschalten vom ersten Gang in den zwei-
ten Gang ein zugkraftunterbrechungsfreier Schaltvor-
gang gewahrleistet werden. Um eine gleichbleibende
Beschleunigung des Kraftfahrzeugs zu erreichen und
gleichzeitig den Drehzahlsprung der elektrischen Ma-
schine ruckfrei auszufiihren wird eine Kupplung be-
nétigt. Diese Kupplung soll jedoch nur wahrend des
Drehzahlsprungs in Einrlckstellung gehen.

[0006] Im Stand der Technik werden in den oben
genannten Zusammenhangen immer aktiv aktuierte,
d.h. Uber einen Aktuatormotor mit Steuerung betétig-
te, Kupplungen verwendet. Dies bedingt einen erhéh-
ten Bauraum- und Kostenaufwand.

Zusammenfassung der Erfindung

[0007] Es ist eine Aufgabe der Erfindung eine Kupp-
lungsanordnung mit einer elektrischen Maschine an-
zugeben, die bei einem bauraum-, bauteil- und kos-
tenoptimierten Aufbau einen sicheren und/oder opti-
mierten Betrieb der elektrischen Maschine gewahr-
leistet. Weiterhin ist es Aufgabe der Erfindung eine
verbesserte Verteilergetriebeanordnung anzugeben.

[0008] Dieser Bedarf kann durch den Gegenstand
der vorliegenden Erfindung gemafR den unabhéangi-
gen Anspriichen 1 und 7 gedeckt werden. Vorteilhafte
Ausfuhrungsformender vorliegenden Erfindung sind
in den abhangigen Anspriichen beschrieben.

[0009] Eine erfindungsgemaRe Kupplungsanord-
nung umfasst eine elektrische Maschine, eine Aus-
gangskomponente, eine Kupplung sowie eine Axial-
verstellvorrichtung.

[0010] Entsprechend der vorliegenden Erfindung ist
die elektrische Maschine in einem Normalbetriebs-
zustand eines Kraftfahrzeugs tGber die Kupplung an-
triebswirksam mit der Ausgangskomponente verbun-
den.

[0011] Weiterhin erfindungsgemal ist die Axialver-
stellvorrichtung derart auf der Ausgangskomponen-
te angeordnet und wirkt derart auf die Kupplung ein,
dass die elektrische Maschine in einem Ausnahme-
betriebszustand eines Kraftfahrzeugs in Abhéngig-
keit eines Drehzahlgradienten und/oder einer Dreh-



DE 10 2019 215 275 A1

zahl der Ausgangskomponente Uber die Kupplung
von der Ausgangskomponente getrennt wird.

[0012] Im Folgenden wird immer wieder zwischen ei-
nem Normalbetriebszustand und einem Ausnahme-
betriebszustand eines Kraftfahrzeugs unterschieden.
In diesem Zusammenhang ist unter einem Ausnah-
mebetriebszustand des Kraftfahrzeugs ein Betriebs-
zustand des Kraftfahrzeugs zu verstehen in dem
die Achse des Kraftfahrzeugs abrupt stark verzdgert
oder beschleunigt wird. Der Normalbetriebszustand
schlielt alle anderen Betriebszustande des Kraftfahr-
zeugs ein.

[0013] Die Kupplung wird passiv, d.h. ohne Aktua-
tormotor, in Abhangigkeit von einem Drehzahlgar-
dienten und/oder einer Drehzahl der Ausgangskom-
ponente Uber die Axialverstellvorrichtung in Ausrick-
stellung aktuiert. Derart kann die Kupplungsanord-
nung bauraum-, bauteil- und auch kostenoptimiert
dargestellt werden.

[0014] Die Kupplung kann als reibschlissige, form-
schlissige oder kraftschlissige Kupplung ausgefiihrt
sein.

[0015] Die Axialverstellvorrichtung ist bevorzugt in
Form einer Kugelrampenanordnung ausgebildet. Die
Kugelrampenanordnung weist vorzugsweise eine auf
der Ausgangskomponente drehbar angeordnete ers-
te Rampenscheibe und eine auf der Ausgangskom-
ponente drehfest jedoch axial verschiebbar angeord-
nete zweite Rampenscheibe auf. Bevorzugt weisen
die erste Rampenscheibe und die zweite Rampen-
scheibe an ihren einander zugewandten Stirnflachen
jeweils zumindest drei identisch ausgebildete Vertie-
fungen auf, die einander jeweils paarweise gegen-
Uberliegen und so zumindest drei Vertiefungspaarun-
gen ausbilden, wobei in den Vertiefungspaarungen
jeweils eine Kugel angeordnet ist.

[0016] Die Vertiefungen sind in einer bevorzugten
Ausflhrungsvariante jeweils ausgehend von einem
unteren Totpunkt in eine erste Umfangsrichtung so-
wie in eine zweite Umfangsrichtung der jeweiligen
Rampenscheibe symmetrisch steigend ausgebildet
sind.

[0017] Weiterhin weisen die Vertiefungen vorzugs-
weise jeweils ausgehend von dem unteren Totpunkt
in eine radiale Richtung eine Steigung auf. Alterna-
tiv dazu weisen die Vertiefungen jeweils Uber ihre ge-
samte Erstreckung in die erste Umfangsrichtung wie
auch die zweite Umfangsrichtung eine radiale Stei-
gung auf.

[0018] Die erfindungsgemale Verteilergetriebean-
ordnung umfasst ein Planetengetriebe, zumindest ei-
ne erfindungsgemale Kupplungsanordnung sowie
zwei Ausgangselemente, wobei zumindest ein Aus-
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gangselement die Ausgangskomponente der Kupp-
lungsanordnung darstellt, wobei die beiden Aus-
gangselemente Uber das Planetengetriebe antriebs-
wirksam gekoppelt sind und die elektrische Maschi-
ne in einem Regelbetriebszustand tiber die Kupplung
der Kupplungsanordnung mit dem Planetengetriebe
antriebswirksam verbunden ist und in einem Ausnah-
mebetriebszustand in Abhangigkeit eines Drehzahl-
gradienten und/oder einer Drehzahl der Ausgangs-
komponente Uber die Kupplung der Kupplungsanord-
nung von dem Planetengetriebe getrennt ist.

Figurenliste

[0019] Die Erfindung wird im Folgenden beispielhaft
unter Bezugnahme auf die Zeichnungen beschrie-
ben.

Fig. 1 zeigt schematische Darstellung einer bei-
spielhaften Kupplungsanordnung.

Fig. 2a zeigt schematisch eine Rampenschei-
be mit Vertiefungen geman einer ersten Ausfih-
rungsvariante.

Fig. 2b zeigt eine Schnittansicht entlang einer
Ebene A-A gemal Fig. 2a.

Fig. 3a zeigt schematisch eine Rampenscheibe
mit Vertiefungen gemaf einer zweiten Ausfih-
rungsvariante.

Fig. 3b zeigt eine Schnittansicht entlang einer
Ebene B-B gemal Fig. 3a

Fig. 3c zeigt eine Schnittansicht entlang einer
Ebene C-C gemal Fig. 3a.

Fig. 4a zeigt schematisch eine Rampenschei-
be mit Vertiefungen gemaR einer dritten Ausfih-
rungsvariante.

Fig. 4b zeigt eine Schnittansicht entlang einer
Ebene D-D gemal Fig. 4a

Fig. 4c zeigt eine Schnittansicht entlang einer
Ebene E-E gemal Fig. 4a.

Fig. 5 zeigt schematische Darstellung einer bei-
spielhaften Kupplungsanordnung gemaR Fig. 1
mit einer aktiven Vorsteuerung.

Detaillierte Beschreibung der Erfindung

[0020] In Fig. 1 ist eine Kupplungsanordnung 1 ent-
sprechend der vorliegenden Erfindung dargestellt,
die passiv auf Drehzahlgradienten und optional auf
Drehzahl reagiert.

[0021] Die Kupplungsanordnung 1 ist in einem An-
triebsstrang eines Kraftfahrzeugs verbaut.

[0022] Im Folgenden wird immer wieder zwischen ei-
nem Normalbetriebszustand und einem Ausnahme-
betriebszustand eines Kraftfahrzeugs unterschieden.
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In diesem Zusammenhang ist unter einem Ausnah-
mebetriebszustand des Kraftfahrzeugs ein Betriebs-
zustand des Kraftfahrzeugs zu verstehen in dem
die Achse des Kraftfahrzeugs abrupt stark verzégert
oder beschleunigt wird. Der Normalbetriebszustand
schlie3t alle anderen Betriebszusténde des Kraftfahr-
zeugs ein.

[0023] Die Kupplungsanordnung 1 weist eine elektri-
sche Maschine 2, eine Ausgangskomponente 3, eine
Kupplung 4 sowie eine Axialverstellvorrichtung 5 auf.

[0024] Die Ausgangskomponente 3 ist als Welle 3'
ausgefihrt, die mit einer Achse des Kraftfahrzeugs
verbunden ist.

[0025] Die Richtungsangabe ,axial“ beschreibt ei-
ne Richtung entlang oder parallel zu einer zentralen
Drehachse 21 der Welle 3.

[0026] Die Richtungsangabe ,radial* beschreibt eine
Richtung normal zu der zentralen Drehachse 21 der
Welle 3'.

[0027] Die Axialverstellvorrichtung 5 ist in Form ei-
ner Kugelrampenanordnung 5' ausgebildet. Die Ku-
gelrampenanordnung 5' weist eine auf der Ausgangs-
komponente 3 drehbar angeordnete erste Rampen-
scheibe 6 und eine auf der Ausgangskomponen-
te 3 drehfest jedoch axial verschiebbar angeordne-
te zweite Rampenscheibe 7 auf. Bevorzugt weisen
die erste Rampenscheibe 6 und die zweite Rampen-
scheibe 7 an ihren einander zugewandten Stirnfla-
chen jeweils zumindest drei identisch ausgebildete
Vertiefungen 8 auf, die einander jeweils paarweise
gegenilberliegen und so zumindest drei Vertiefungs-
paarungen ausbilden, wobei in den Vertiefungspaa-
rungen jeweils eine Kugel 9 angeordnet ist. Die zwei-
te Rampenscheibe 7 weist einen im Wesentlichen L-
formigen Querschnitt mit einem axial verlaufenden
Bereich und einem radial verlaufenden Bereich auf
(Fig. 1). Die Vertiefungen 8 sind an dem radial verlau-
fenden Bereich der zweiten Rampenscheibe 7 aus-
gebildet.

[0028] Die Kupplung 4 ist als reibschlissige Kupp-
lung, ndmlich als Lamellenkupplung 4' ausgefihrt.
Die Lamellenkupplung 4' ist als eine ,normally clo-
sed“ Kupplung ausgefihrt, d.h. die Lamellenkupp-
lung 4' ist im unbetétigten Zustand geschlossen. Die
Lamellenkupplung 4' wird in dem Normalbetriebs-
zustand durch die Federkraft einer Hauptfeder 11
Ubersperrt geschlossen gehalten. Die Federkraft ei-
ner Hilfsfeder 12 wirkt der Federkraft der Hauptfeder
11 entgegen und stellt die axiale Vorspannkraft so-
wie Spielfreiheit und automatische Rickstellung zwi-
schen der ersten Rampenscheibe 6 und der zweiten
Rampenscheibe 7 sicher.
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[0029] Die elektrische Maschine 2 ist Gber ein Zahn-
rad 13 antriebswirksam mit einer Primarseite der La-
mellenkupplung 4', namlich einem Eingangselement
14 mit einer AulRenverzahnung 15, das drehbar auf
der Welle 3' angeordnet ist, verbunden. Eine Sekun-
darseite der Lamellenkupplung 4' ist fest mit der Wel-
le 3" verbunden. Die elektrische Maschine 2 istin dem
Normalbetriebszustand des Kraftfahrzeugs Uber die
Lamellenkupplung 4' antriebswirksam mit der Welle
3' verbunden.

[0030] An dem axial verlaufenden Bereich der zwei-
ten Rampenscheibe 7 ist eine Vielzahl von Innenla-
mellen angeordnet, die mit einer Vielzahl von Aufden-
lamellen in abwechselnder Anordnung ein Lamellen-
paket 16 der Lamellenkupplung 4' ausbilden, wobei
ein erster Teil der AuRenlamellen an dem Eingangs-
element 14, das Uber seine Aullenverzahnung 15 mit
dem Zahnrad 13 kdmmt, angelegt ist und ein zweiter
Teil der AuRenlamellen an der Welle 3' angelegt ist.

[0031] Aufgrund eines Fahrmandvers, wie zum Bei-
spiel einem ESP-Eingriff, wird die Welle 3' extrem
verzogert. Diese Verzégerung und der damit einher-
gehende Drehzahlgradient werden jedoch nicht un-
mittelbar an die mit dem Zahnrad 13 antriebswirk-
sam verbundene elektrischen Maschine 2 Ubertra-
gen, sondern es werden zunachst die Elastizitaten
zwischen der Welle 3' und der elektrischen Maschi-
ne 2 gespannt. Dieses Spannen ermoglicht, dass
der Drehzahlgradient an der Lamellenkupplung 4' an-
kommt und somit auch auf die zweite Rampenschei-
be 7 wirkt. Die zweite Rampenscheibe 7 wird von
der Welle 3' angetrieben und macht den Drehzahl-
gradienten mit. Die erste Rampenscheibe 6 wird je-
doch nur Uber die Kugeln 9 angetrieben und wirkt
mit seiner Massentragheit entgegen der Bewegung
der zweiten Rampenscheibe 7 - dies hat eine re-
lative Verdrehung der ersten Rampenscheibe 6 zur
zweiten Rampenscheibe 7 zur Folge. Diese Verdre-
hung verursacht ein axiales Verschieben der zwei-
ten Rampenscheibe 7 entgegen der Federkraft der
Hauptfeder 11 der Lamellenkupplung 4'. Mit zuneh-
mender Verschiebung der zweiten Rampenscheibe
7 steigt die Kraft mit der die Kugelrampenanordnung
5' der die Lamellenkupplung 4' schlieRenden Feder-
kraft der Hauptfeder 11 entgegenwirkt. Die Lamel-
lenkupplung 4' wird so vom Ubersperrten, geschlos-
senen Zustand, namlich einer Einrlckstellung, in ei-
nen Bereich in dem die Lamellenkupplung 4' Diffe-
renzdrehzahl aufbauen, oder ganzlich 6ffnen kann,
also einer Ausriickstellung, Gberfihrt. Diese Funkti-
on kann durch die Abstimmung der Geometrie der
Vertiefungen 8 in den beiden Rampenscheiben 6, 7,
die Massentragheit der ersten Rampenscheibe 6 und
durch die Auslegung der Hauptfeder 11 und der Hilfs-
feder 12 sehr gut eingestellt werden.

[0032] Die Lamellenkupplung 4' wird so passiv,
d.h. ohne Aktuatormotor, in Abhangigkeit von ei-
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nem Drehzahlgardienten und/oder einer Drehzahl
der Welle 3' Uber die Kugelrampenanordnung 5' in
Ausrlckstellung aktuiert.

[0033] In Fig. 2a bis Fig. 4c sind unterschiedliche
Ausbildungen der Vertiefungen 8 dargestellt.

[0034] In der in Fig. 2a und Fig. 2b dargestellten
Ausfuhrungsvariante sind die Vertiefungen 8 jeweils
ausgehend von einem unteren Totpunkt 10 in eine
erste Umfangsrichtung | sowie in eine zweite Um-
fangsrichtung Il der jeweiligen Rampenscheibe 6,
7 symmetrisch steigend ausgebildet. Eine Rampen-
scheibe 6, 7 mit derart ausgebildeten Vertiefungen
8 kann auf Drehzahlgradienten in beide Drehrichtun-
gen, namlich auf ein Bremsmoment und ein Antriebs-
moment seitens der Kraftfahrzeugachse, reagieren.

[0035] Die zweite Umfangsrichtung Il ist eine der ers-
ten Umfangsrichtung | entgegengesetzte Umfangs-
richtung.

[0036] In derin Fig. 3a bis Fig. 3c dargestellten Aus-
fihrungsvariante sind die Vertiefungen 8 jeweils aus-
gehend von dem unteren Totpunkt 10 in eine erste
Umfangsrichtung | sowie in eine zweite Umfangsrich-
tung Il der jeweiligen Rampenscheibe 6, 7 symme-
trisch steigend ausgebildet und weisen zudem aus-
gehend von dem unteren Totpunkt 10 in eine radiale
Richtung eine Steigung auf. Eine Rampenscheibe 6,
7 mit derart ausgebildeten Vertiefungen 8 kann auf ei-
nen Drehzahlgradienten in beide Drehrichtungen und
eine Drehzahl reagieren. Hierbei ist eine definierte
Abhéangigkeit von Drehzahl und Drehzahlgradient in
der Geometrie der Kugelrampe hinterlegt.

[0037] Inderin Fig. 4a bis Fig. 4c dargestellten dazu
alternativen Ausflihrungsvariante sind die Vertiefun-
gen 8 jeweils ausgehend von dem unteren Totpunkt
10 in eine erste Umfangsrichtung | sowie in eine zwei-
te Umfangsrichtung Il der jeweiligen Rampenschei-
be 6, 7 symmetrisch steigend ausgebildet und wei-
sen jeweils Uber ihre gesamte Erstreckung in die ers-
te Umfangsrichtung | wie auch die zweite Umfangs-
richtung Il eine radiale Steigung auf. Eine Rampen-
scheibe 6, 7 mit derart ausgebildeten Vertiefungen 8
kann auf eine Drehzahl und einen Drehzahlgradient
in beide Drehrichtungen reagieren. Hierbei ist auch
unter Drehzahleinfluss noch immer der volle Hub aus-
geldst durch einen Drehzahlgradienten maglich.

[0038] In Fig. 5 ist eine Kupplungsanordnung 1 ent-
sprechend der in Fig. 1 bereits dargestellten Aus-
fuhrungsvariante dargestellt, die passiv auf Drehzahl-
gradienten und optional auf Drehzahl reagiert und
zusatzlich aktiv angesteuert werden kann. Die akti-
ve Ansteuerung erfolgt Uber einen als Hubmagne-
ten 17 ausgeflihrten Aktuator. Ein auf der Ankerstan-
ge 18 des Hubmagneten 17 angebrachter Reibko-
nus 19 wird in Eingriff mit einem auf der ersten Ram-
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penscheibe 6 angeordneten Gegenkonus 20 gen-
bracht. Wird der Hubmagnet 17 als kraftgesteuerter
Proportionalmagnet ausgefiihrt, kann das ber den
Reibkonus 19 aufgebrachte Bremsmoment und so-
mit die Offnungscharakteristik der Lamellenkupplung
4' bedarfsgerecht geregelt werden. Mittels des Hub-
magneten 17 kann somit auf einfache Art und Wei-
se eine Vorsteuerung der Kugelrampenanordnung 5'
und somit der Lamellenkupplung 4' realisiert wer-
den. Der Vorteil liegt darin, dass die Kupplungsanord-
nung 1 in sich geschlossen ist und durch den Hubma-
gneten 17 nur wahrend einem Ausnahmebetriebszu-
stand des Kraftfahrzeugs Schleppverluste auftreten.
Im Normalbetriebszustand ist die Kupplungsanord-
nung 1 frei von Schleppverlusten. Im Vergleich dazu
haben voll aktive Kupplungsanordnungen aufgrund
von Stiitz- und Aktuierungskraften zum Teil markante
Schleppverluste.

Bezugszeichenliste

1 Kupplungsanordnung

2 Elektrische Maschine
Ausgangskomponente

3 Welle

4 Kupplung

4 Lamellenkupplung

5 Axialverstellvorrichtung

5' Kugelrampenanordnung
Erste Rampenscheibe

7 Zweite Rampenscheibe
Vertiefung

9 Kugel

10  Unterer Totpunkt

1 Hauptfeder

12  Hilfsfeder

13  Zahnrad

14  Eingangselement

15  AuRenverzahnung

16  Lamellenpaket

17  Hubmagnet

18  Ankerstange

19  Reibkonus

20 Gegenkonus

21  Zentrale Drehachse (der Welle)
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Patentanspriiche

1. Kupplungsanordnung (1) fiir einen Kraftfahr-
zeugantriebsstrang umfassend
- eine elektrische Maschine (2),
- eine Ausgangskomponente (3),
- eine Kupplung (4) sowie
- eine Axialverstellvorrichtung (5), wobei die elektri-
sche Maschine (2) in einem Normalbetriebszustand
Uber die Kupplung (4) antriebswirksam mit der Aus-
gangskomponente (3) verbunden ist und wobei die
Axialverstellvorrichtung (5) derart auf der Ausgangs-
komponente (3) angeordnet ist und auf die Kupplung
(4) einwirkt, dass die elektrische Maschine (2) in ei-
nem Ausnahmebetriebszustand in Abhangigkeit ei-
nes Drehzahlgradienten und/oder einer Drehzahl der
Ausgangskomponente (3) Uber die Kupplung (4) von
der Ausgangskomponente (3) getrennt wird.

2. Kupplungsanordnung (1) nach Anspruch 1, da-
durch gekennzeichnet, dass die Kupplung (4) als
reibschliissige, formschlissige oder kraftschlissige
Kupplung ausgeflhrt ist.

3. Kupplungsanordnung (1) nach Anspruch 1 oder
2, dadurch gekennzeichnet, dass die Axialverstell-
vorrichtung (5) als Kugelrampenanordnung (5') aus-
gebildet ist, die eine auf der Ausgangskomponente
(3) drehbar angeordnete erste Rampenscheibe (6)
und eine auf der Ausgangskomponente (3) drehfest
jedoch axial verschiebbar angeordnete zweite Ram-
penscheibe (7) aufweist, wobei die erste Rampen-
scheibe (6) und die zweite Rampenscheibe (7) an
ihren einander zugewandten Stirnflachen jeweils zu-
mindest drei identisch ausgebildete Vertiefungen (8)
aufweisen, die einander jeweils paarweise gegen-
Uberliegen und so zumindest drei Vertiefungspaarun-
gen ausbilden, wobei in den Vertiefungspaarungen
jeweils eine Kugel (9) angeordnet ist.

4. Kupplungsanordnung (1) nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vertiefungen (8) je-
weils ausgehend von einem unteren Totpunkt (10) in
eine erste Umfangsrichtung (l) sowie in eine zweite
Umfangsrichtung (Il) der jeweiligen Rampenscheibe
(6, 7) symmetrisch steigend ausgebildet sind.

5. Kupplungsanordnung (1) nach Anspruch 4, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vertiefungen (8) je-
weils ausgehend von dem unteren Totpunkt (10) in
eine radiale Richtung eine Steigung aufweisen.

6. Kupplungsanordnung (1) nach Anspruch 3, da-
durch gekennzeichnet, dass die Vertiefungen (8) je-
weils Uber ihre gesamte Erstreckung in die erste Um-
fangsrichtung (l) wie auch die zweite Umfangsrich-
tung (Il) eine radiale Steigung aufweisen.

7. Verteilergetriebeanordnung fir einen Kraftfahr-
zeugantriebsstrang umfassend ein Planetengetriebe,
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zumindest eine Kupplungsanordnung (1) nach ei-
nem der Anspriiche 1 bis 7 sowie zwei Ausgangs-
elemente, wobei zumindest ein Ausgangselement
die Ausgangskomponente (3) der Kupplungsanord-
nung (1) darstellt, wobei die beiden Ausgangsele-
mente Uber das Planetengetriebe antriebswirksam
gekoppelt sind und die elektrische Maschine (2) der
Kupplungsanordnung (1) in einem Regelbetriebszu-
stand Uber die Kupplung (4) der Kupplungsanord-
nung (1) mit dem Planetengetriebe antriebswirksam
verbunden ist und in einem Ausnahmebetriebszu-
stand in Abhangigkeit eines Drehzahlgradienten und/
oder einer Drehzahl der Ausgangskomponente (3)
der Kupplungsanordnung (1) tber die Kupplung (4)
der Kupplungsanordnung (1) von dem Planetenge-
triebe getrennt ist.

Es folgen 5 Seiten Zeichnungen
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