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Fig. 1

(57) Abstract: The invention relates to a drive device, comprising a housing and an electric motor, and a drive unit for a drive train
of an electrically driven motor vehicle, more particularly a hybrid motor vehicle, and a drive arrangement. An electric drive device (1)
comprises a housing (40) and an electric motor in the space (41) enclosed by the housing (40), the electric motor comprising a rotor and
a stator (10) which at least partially surrounds the rotor and is connected in a substantially fixed manner to the housing (40), wherein the
electric drive device (1) is characterised in that at least one damping element (2) is arranged in the mechanical connection (30) between
the stator (10) and the housing (40) in order to reduce or prevent the transfer of vibrations of the electric motor to the housing (40).
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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine elektrische Antriebseinrichtung, umfassend ein Gehéuse und einen Elektromotor,
und eine Antriebseinheit fiir einen Antriebsstrang eines elektrisch antreibbaren Kraftfahrzeugs, insbesondere eines Hybridkraftfahrzeu-
ges, sowie eine Antriebsanordnung. Eine elektrische Antriebseinrichtung (1) umfasst ein Gehiuse (40) und in dem vom Gehduse (40)
umschlossenen Raum (4 1) einen Elektromotor, umfassend einen Rotor und einen diesen zumindest abschnittsweise umgebenden Stator
(10), wobei der Stator (10) im Wesentlichen fest mit dem Gehiuse (40) verbunden ist, wobei sich die elektrische Antriebseinrichtung (1)
und wobei in der mechanischen Verbindung (30) zwischen dem Stator (10) und dem Gehéuse (40) wenigstens ein Dampfungselement
(2) angeordnet ist, um die Ubertragung von Schwingungen des Elektromotors auf das Gehiuse (40) zu reduzieren bzw. zu vermeiden.
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Elektrische Antriebseinrichtunqg, Antriebseinheit und Antriebsanordnung

Die Erfindung betrifft eine elektrische Antriebseinrichtung, umfassend ein Gehause
und einen Elektromotor, und eine Antriebseinheit fur einen Antriebsstrang eines
elektrisch antreibbaren Kraftfahrzeugs, insbesondere eines Hybridkraftfahrzeuges,

sowie eine Antriebsanordnung.

Elektrische Maschinen, umfassend einen Stator sowie einen Rotor, sind
weitestgehend bekannt. Auch elektrische Maschinen als Antriebseinrichtung in
Kombination mit einer Verbrennungskraftmaschine in einem Kraftfahrzeug sind

bekannt.

Dabei sind aus dem Stand der Technik bekannte elektrische Maschinen meist direkt
mit einem Gehéuse einer Antriebseinrichtung verbunden. Im Betrieb einer derartigen
elektrischen Maschine erzeugt der meist im Stator drehbar gelagerte Rotor
Schwingungen, welche Uber die feste Verbindung zum Antriebsgehause an das
Kraftfahrzeug Ubertragen werden und eine negative Gerauschemission verursachen.

Dies mindert den Fahrkomfort des Kraftfahrzeugs.

Aus dem Stand der Technik sind Antriebseinrichtungen fur ein Hybridfahrzeug
bekannt, welche unter anderem eine Verbrennungskraftmaschine, eine erste
elektrische Maschine sowie eine zweite elektrische Maschine umfassen.

Die DE 10 2015 222 690 A1, DE 10 2015 222 691 A1 sowie WO 2017 084 887 A1
beschreiben dazu Verfahren zum Steuern einer derartigen Antriebseinrichtung, wobei
die Antriebseinrichtung in mehreren Betriebsmodi betreibbar ist.

In der DE 10 2015 222 690 A1 wird vorwiegend ein serieller Hybridbetrieb erlautert, in
dem das Fahrantriebsdrehmoment mittels der zweiten Elektromaschine bewirkt wird
und die Verbrennungskraftmaschine die erste Elektromaschine zur Erzeugung von
elektrischer Energie antreibt. Beschrieben ist, wie die Verbrennungskraftmaschine in

einem Arbeitspunkt betrieben wird, wobei ein kombinierter Wirkungsgrad der
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Antriebseinrichtung von dem Wirkungsgrad der Verbrennungskraftmaschine und von
dem Wirkungsgrad der ersten Elektromaschine abhangt.

In den Dokumenten DE 10 2015 222 691 A1 und WO 2017 084 887 A1 werden ein
leistungsorientierter sowie ein verbrauchsorientierter Modus beschrieben, wobei ein
jeweiliger Modus von einer Bedingung abhangig ist. Diese Bedingung umfasst, dass
ein Sollantriebswert auf einen Zwischenwert erhdéht wird, der zwischen einer
Verbrennungskraftmaschine-Schwelle, die einen maximalen Antriebswert in einem
parallelen Hybridbetrieb représentiert, in dem ausschliel3lich die
Verbrennungskraftmaschine ein Fahrantriebsdrehmoment bewirkt, und einer
Parallelhybridbetrieb-Schwelle, die einen maximalen Antriebswert in dem parallelen
Boost-Hybridbetrieb reprasentiert, liegt.

Die DE 10 2015 222 692 A1, WO 2017 084 888 A1, DE 10 2015 222 694 A1 sowie
WO 2017 084 889 A1 beschreiben ein Verfahren zum Betreiben einer
Antriebseinrichtung eines Hybridfahrzeugs zum Antreiben eines Antriebsrads, wobei
die Antriebseinrichtung eine Verbrennungskraftmaschine, eine mit der
Verbrennungskraftmaschine gekoppelte erste Elektromaschine, eine zweite
Elektromaschine, einen elektrischen Akkumulator und eine Hauptkupplung zwischen
der Verbrennungskraftmaschine und dem Antriebsrad umfasst.

In der DE 10 2015 222 692 A1 sowie der WO 2017 084 888 A1 wird beschrieben,
dass die Antriebseinrichtung in einem von drei Betriebsmodi betrieben wird, namlich in
einem rein elektrischen Betrieb, einem seriellen Hybridbetrieb oder einem parallelen
Hybridbetrieb, wobei das wahrend des Wechsels von dem ersten Betriebsmodus in
den zweiten Betriebsmodus bereitgestellte Fahrantriebsdrehmoment einem geeignet
wahlbaren Verlauf zwischen dem vor und nach dem Wechsel bereitgestellten
Fahrantriebsdrehmoment entspricht.

DE 10 2015 222 694 A1 und WO 2017 084 889 A1 offenbaren, dass zwischen der
Verbrennungskraftmaschine und dem Antriebsrad weiterhin ein Getriebe angeordnet
ist.

Des Weiteren beschreibt ein jeweiliges genanntes Dokument ein Hybridfahrzeug,
welches eine Hybrid-Antriebseinrichtung aufweist.

Das im Stand der Technik wiederholt beschriebene Hybridfahrzeug umfasst eine

Verbrennungskraftmaschine, eine erste sowie zweite elektrische Maschine, zumindest
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ein Antriebsrad, eine Hauptkupplung sowie eine erste und eine zweite Kupplung. Die
Hauptkupplung ist dabei zwischen der Verbrennungskraftmaschine und einem
Antriebsrad angeordnet, die erste Kupplung ist zwischen der ersten elektrischen
Maschine und einer Ausgangswelle der Verbrennungskraftmaschine vorgesehen und
die zweite Kupplung ist zwischen der zweiten elektrischen Maschine und einem

Antriebsrad vorgesehen.

Aus der (noch nicht veréffentlichten) DE 10 2017 128 289.0 ist eine Antriebseinheit fur
einen Antriebsstrang eines Hybridkraftfahrzeuges bekannt, mit einer
Verbrennungskraftmaschine, einer ersten elektrischen Maschine, einer zweiten
elektrischen Maschine, einer ersten Ubersetzungsstufe und einer Triebwelle der
ersten elektrischen Maschine und/oder der zweiten elektrischen Maschine. Des
Weiteren umfasst die Antriebseinheit eine Getriebeteileinheit, Gber die die Triebwelle
der jeweiligen elektrischen Maschine mit Radantriebswellen gekoppelt oder koppelbar
ist. Eine zweite Ubersetzungsstufe ist mit einer Vorgelegeeinheit gekoppelt, wobei die
Vorgelegeeinheit eine integrierte Kupplung aufweist und so mit den Radantriebswellen
weiter verbunden ist, dass in Abhangigkeit der Stellung dieser Kupplung die
Verbrennungskraftmaschine Uber die zweite Ubersetzungsstufe mit den

Radantriebswellen koppelbar ist.

Die ebenfalls noch nicht veréffentlichte DE 10 2017 127 695.5 lehrt einen
Antriebsstrang fur ein Hybridkraftfahrzeug, welcher eine Getriebeeingangswelle
aufweist, die Uber einen ersten Teilantriebsstrang mit einer ersten elektrischen
Maschine und einer Verbrennungskraftmaschine zur Drehmomentubertragung in
Wirkbeziehung steht und die Uber einen zweiten Teilantriebsstrang mit einer zweiten
elektrischen Maschine zur Drehmomentubertragung in Wirkbeziehung steht. Die
zweite elektrische Maschine ist dauerhaft mit der Getriebeeingangswelle
drehmomenttbertragend verbunden und die erste elektrische Maschine und die
Verbrennungskraftmaschine sind koppelbar zur Drehmomentubertragung mit der
Getriebeeingangswelle verbindbar. Dabei kann die erste elektrische Maschine
und/oder die zweite elektrische Maschine gekuhlt ausgefuhrt sein. Besonders ist es

bevorzugt, wenn die Kuhlung mittels einer Wasserkuhlung aus einem Fahrzeug-
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Kuhlkreis oder mittels einer Olkiihlung mit Getriebeé| aus dem Getriebe heraus
ausgebildet ist. Weiterhin kann auch die eingesetzte Trennkupplung als eine

6lgekuhlte Lamellenkupplung ausgebildet sein.

Hiervon ausgehend liegt der vorliegenden Erfindung die Aufgabe zugrunde, eine
Antriebseinrichtung fur ein Hybridfahrzeug zur Verfiugung zu stellen, die eine lange

Lebensdauer zuverlassig mit einer geringen Gerauschemission kombiniert.

Die Aufgabe wird durch die erfindungsgemalie elektrische Antriebseinrichtung nach
Anspruch 1 gelést. Vorteilhafte Ausgestaltungen der elektrischen Antriebseinrichtung
sind in den Unteranspriichen 2 bis 7 angegeben. Ergadnzend wird eine Antriebseinheit
gemal Anspruch 8 zur Verfugung gestellt. Eine vorteilhafte Ausgestaltung der
Antriebseinheit ist im Unteranspruch 9 angegeben. Erganzend wird eine

Antriebsanordnung gemart Anspruch 10 zur Verfugung gestellt.

Die Merkmale der Anspruche kénnen in jeglicher technisch sinnvollen Art und Weise
kombiniert werden, wobei hierzu auch die Erlduterungen aus der nachfolgenden
Beschreibung sowie Merkmale aus den Figuren hinzugezogen werden kénnen, die

ergénzende Ausgestaltungen der Erfindung umfassen.

Die Begriff ,axial®, ,radial® und ,Umfangsrichtung® beziehen sich im Rahmen der
vorliegenden Erfindung immer auf die Rotationsachse der elektrischen

Antriebseinrichtung.

Die Erfindung betrifft eine elektrische Antriebseinrichtung, umfassend ein Gehause
und in dem vom Geh&use umschlossenen Raum einen Elektromotor. Der
Elektromotor umfasst einen Rotor und einen diesen zumindest abschnittsweise
umgebenden Stator, wobei der Stator im Wesentlichen und vorzugsweise vollstandig
fest mit dem Gehause verbunden ist. Es ist erfindungsgeman vorgesehen, dass in der
mechanischen Verbindung zwischen dem Stator und dem Gehause wenigstens ein
Dampfungselement angeordnet ist, um die Ubertragung von Schwingungen des

Elektromotors auf das Gehause zu reduzieren bzw. zu vermeiden.

Gemal einer vorteilhaften Ausfuhrungsform ist das Dampfungselement zumindest

teilweise aus einem Dampfungs-Material ausgebildet. Dabei ist das Dampfungs-
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Material vorzugsweise ein Elastomer und weist eine Shore-Harte im Bereich von 60
Sh(a) — 100 Sh(a), insbesondere 70 Sh(a) — 90 Sh(a) auf.

Alternativ kann das Dampfungs-Material auch ein thermoplastischer Werkstoff oder

auch ein Gewirk aus metallischen Faden, vorzugsweise Stahlfaden sein.

Die Feder- und Dampfungswirkung ist dabei von der Shore-Harte des

Dampfungselements bzw. Dampfungs-Materials abhangig.

Gemal einer weiteren Ausfuhrungsform weist das Dampfungselement einen im
Dampfungs-Material zumindest mittelbar gelagerten Bolzen auf, mit dem,
insbesondere in axialer Richtung, eine Fixierung des Dampfungselements am

Gehéause realisiert oder realisierbar ist.

Vorzugsweise ist dies ein Gewindebolzen, der in einem der Bauteile Stator und
Gehause gelagert ist, und in das jeweils andere Bauteil eingeschraubt bzw.

einschraubbar ist.

Insbesondere ist vorgesehen, dass am oder im Stator verteilt zumindest drei

Dampfungselemente angeordnet sind.

Bei hohen Belastungen auf die mechanischen Verbindungen kénnen auch mehr als

drei Dampfungselemente vorhanden sein.

Vorzugsweise sind die Dampfungselemente gleichmafig auf einem koaxial zur

Rotationsachse des Elektromotors angeordneten Teilkreis verteilt positioniert.

Vorzugsweise ist die erfindungsgemafe Antriebseinrichtung derart realisiert, dass das
Dampfungselement einen dulReren Hohlzylinder aufweist, in dem das Dampfungs-

Material aufgenommen ist.

Dieser aulRere Hohlzylinder kann fest im Stator verankert oder verankerbar sein sowie

auch fest im Gehéause verankert oder verankerbar sein.

Ergénzend wird der erfindungsgeméalie Gegenstand vorzugsweise derart realisiert,
dass das Dampfungselement einen inneren Hohlzylinder aufweist, in dem der Bolzen

aufgenommen ist.
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Dabei sollte der Bolzen zum inneren Hohlzylinder ein minimales radiales Spiel
aufweisen. Das Dampfungs-Material ist somit in dieser Ausflhrungsform zwischen
dem inneren Hohlzylinder und dem auf3eren Hohlzylinder angeordnet, sodass Relativ-
Bewegungen der beiden Hohlzylinder zueinander Uber das Dampfungs-Material

gedampft werden.

Ist das zwischen dem inneren Hohlzylinder und dem &uf3eren Hohlzylinder
angeordnete Dampfungs-Material ein Elastomer, so kann dies beispielsweise auf dem
inneren Hohlzylinder, insbesondere der radialen Aul3enseite des inneren
Hohlzylinders, dem &ulReren Hohlzylinder, insbesondere der radialen Innenseite des
auleren Hohlzylinders, oder auf beiden Hohlzylindern, namlich auf der radialen
Aullenseite des inneren Hohlzylinders und der radialen Innenseite des aul3eren

Hohlzylinders, aufvulkanisiert sein.

Weiterhin sieht eine erfindungsgemale Ausfuhrung vor, dass der innere Hohlzylinder
axial Uber den auReren Hohlzylinder herausragt und bei Anordnung des aulleren
Hohlzylinders in einem der beiden Elemente Stator und Gehause im jeweils anderen

Element aufgenommen bzw. aufnehmbar ist.

Bei entsprechend genauer Passung der Aul3enseite des inneren Hohlzylinders und
der jeweiligen Aufnahme fur den inneren Hohlzylinder ist somit bereits durch das
Einstecken des inneren Hohlzylinders in die Aufnahme fUr eine radiale Positionierung
des Stators in Bezug zum Gehé&use gesorgt. Durch die Verwendung des

Schraubbolzens wird zudem auch eine axiale Fixierung realisiert.

Insbesondere ist dabei vorgesehen, dass das Dampfungselement im Stator
angeordnet ist, und der durch den inneren Hohlzylinder hindurchfihrende Bolzen mit
dem Gehause verschraubt ist, wobei der herausragende Abschnitt des inneren

Hohlzylinders in einer Aufnahme im Gehéause steckt.

Gemal einer weiteren Ausfuhrungsform weist der aufere Hohlzylinder an einem
axialen Endbereich einen radial verlaufenden Abschnitt auf zur axialen Anlage an dem

das Dampfungselement aufnehmenden Bauteil.

Des Weiteren kann vorgesehen sein, dass der aulere Hohlzylinder auch an dem

gegenuberliegenden axialen Endbereich einen derartigen radial verlaufenden



10

15

20

25

WO 2019/242805 - PCT/DE2019/100495
Abschnitt aufweist, welcher ebenfalls zur axialen Anlage an das das
Dampfungselement aufnehmende Bauteil eingerichtet ist, um derart eine axiale

Fixierung des Dampfungselementes zu erreichen.

Derartige radial verlaufende Abschnitte kénnen beispielsweise durch eine
Umbérdelung eines jeweiligen axialen Endes eines Hohlzylinders realisiert werden.

Andere Fertigungsverfahren sind jedoch denkbar.

Alternativ kann eine axiale Fixierung des Dampfungselements in dem aufnehmenden
Bauteil durch andere formschlUssige, kraftschllssige und/oder stoffschllssige
Verfahren erreicht werden. Beispielsweise kann eine Vorpragung, eine Verklebung,
eine VerschweilRung oder der Einsatz von Sicherungsringen eine solche axiale

Fixierung realisieren.

Durch die Anordnung von Dampfungselementen zwischen dem Stator und dem
Gehause der elektrischen Maschine wird die Ubertragung von beim Betrieb der
elektrischen Maschine vom Rotor erzeugten Schwingungen ins Kraftfahrzeug und
eine damit einhergehende negative Gerauschentwicklungen unterbunden bzw.

zumindest abgeschwaéacht.

Die erfindungsgemale elektrische Antriebseinrichtung erméglicht somit eine
akustische Entkopplung des Elektromotors in axialer wie auch radialer

Erregungsrichtung.

Des Weiteren wird erfindungsgemal eine Antriebseinheit fur einen Antriebsstrang
eines elektrisch antreibbaren Kraftfahrzeugs, insbesondere eines
Hybridkraftfahrzeuges, zur Verfugung gestellt, die eine erste elektrische Maschine
sowie eine zweite elektrische Maschine und eine Ausgangswelle aufweist, wobei
ein Rotor der zweiten elektrischen Maschine drehfest mit der Ausgangswelle,
welche auch als Getriebeeingangswelle bezeichnet werden kann, verbunden ist und
wobei die Antriebseinheit weiterhin eine Trennkupplung aufweist, mit der die erste
elektrische Maschine und damit eine an einer mit dem Rotor der ersten elektrischen
Maschine drehfest verbundenen erste Welle angeschlossene

Verbrennungskraftmaschine zur Drehmomenttbertragung mit der Ausgangswelle
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verbindbar oder verbunden ist, wobei wenigstens eine der elektrischen Maschinen

als erfindungsgemale elektrische Antriebseinrichtung ausgestaltet ist.

Es ist dabei insbesondere vorgesehen, dass die beiden elektrischen Maschinen in
Reihe angeordnet sind. In einer bevorzugten Ausgestaltung ist vorgesehen, dass die
Rotoren der beiden elektrischen Maschinen bzw. deren Rotationsachsen koaxial

angeordnet sind.

Die Trennkupplung ist eine schaltbare Kupplung, die von einem offenen Zustand in

einen geschlossenen Zustand und umgekehrt geschaltet werden kann.

Die Antriebseinheit kann dabei derart ausgestaltet sein, dass die mit dem Rotor der
ersten elektrischen Maschine fest verbundene erste Welle radial innerhalb der mit
dem Rotor der zweiten elektrischen Maschine fest verbundenen Ausgangswelle

angeordnet ist.

Die erste Welle kann dabei geteilt ausgefuhrt sein, namlich in Form einer zentral
verlaufenden Hohlwelle, auf der bereichsweise eine drehfest verbundene Nabe
angeordnet ist, die wiederum drehfest mit dem Rotor der ersten elektrischen Maschine

verbunden ist.

Die radiale Innenseite der Trennkupplung kann dabei drehfest mit der Nabe an der
ersten elektrischen Maschine verbunden sein, und die radiale Aul3enseite der
Trennkupplung kann mit der Ausgangswelle, die drehfest mit dem Rotor der zweiten

elektrischen Maschine verbunden ist, verbunden sein.

Des Weiteren kann die Antriebseinheit ein Getriebe aufweisen, welches mit der auch
als Getriebeeingangswelle bezeichneten Ausgangswelle der Antriebseinheit in
Wirkverbindung steht, so dass ein von der Ausgangswelle zur Verfugung gestelltes
Drehmoment bzw. die von der Ausgangswelle realisierte Drehbewegung Uber das
Getriebe Uber- oder untersetzt an eine weitere Getriebeeinheit eines Kraftfahrzeugs
geleitet werden kann, oder auch direkt auf Antriebsrader eines Kraftfahrzeuges

geleitet werden kann.



10

15

20

25

WO 2019/242805 5 PCT/DE2019/100495
Dieses Getriebe kann ein Differenzial-Getriebe umfassen oder als ein solches

ausgestaltet sein.

Das Getriebe kann dabei ein erstes Zahnrad umfassen, was mit einer
Aullenverzahnung an der Ausgangswelle kdmmt. Durch das erste Zahnrad wird somit
eine zweite Ubersetzungsstufe in der Antriebseinheit realisiert. Dieses erste Zahnrad
kann dabei drehfest mit einer Vorlegewelle des Getriebes gekoppelt sein, deren
Aullenverzahnung wiederum mit einem Eingangs-Zahnrad eines Differenzial-

Getriebes kammt, wodurch eine dritte Ubersetzungsstufe realisiert wird

Gemal einer Ausfuhrungsform der Antriebseinheit ist vorgesehen, dass das Gehause
mit beiden elektrischen Maschinen verbunden ist. Demnach sind die erste elektrische
Maschine und die zweite elektrische Maschine mittels Dampfungselementen mit dem
Gehéause der Antriebseinheit verbunden, wobei ein jeweiliges Dampfungselement
einen inneren Hohlzylinder, einen aulReren Hohlzylinder sowie ein zwischen den

beiden Hohlzylindern angeordnetes Dampfungs-Material umfasst.

Ein im Dampfungs-Material gelagerter Bolzen realisiert, insbesondere in axialer

Richtung, eine Fixierung des Dampfungselements am Gehause.

Im aulReren Hohlzylinder ist das Dampfung-Material aufgenommen, wobei im inneren

Hohlzylinder der Bolzen aufgenommen ist.

Der innere Hohlzylinder ragt axial Uber den dufReren Hohlzylinder heraus und ist dabei

im Gehause aufgenommen.

Des Weiteren wird erfindungsgeman eine Antriebsanordnung, zur Verflugung gestellt,
d die eine Antriebseinheit sowie eine Verbrennungskraftmaschine aufweist, wobei die
Verbrennungskraftmaschine drehfest mit dem Rotor der ersten elektrischen Maschine

gekoppelt oder koppelbar ist

Eine derartige Antriebsanordnung ist vorteilnafterweise derart ausgestaltet, dass
zwischen der Verbrennungskraftmaschine und der ersten Welle, die mit dem Rotor
der ersten elektrischen Maschine drehfest verbunden ist, eine erste
Ubersetzungsstufe angeordnet ist zwecks Ubersetzung der Drehzahl der von der

Verbrennungskraftmaschine realisierten Drehbewegung auf die erste Welle.
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Das Abtriebselement der Verbrennungskraftmaschine kann dabei eine Dampfereinheit
sein, oder auch eine Kupplung zum Offnen und SchlieRen des Drehmoment-
Ubertragungspfades zwischen der Verbrennungskraftmaschine und der
Antriebseinheit oder auch eine Kombination aus einer Dampfereinheit und einer

Kupplung.

Weiterhin kann das Abtriebselement als einen Bestandteil ein innenverzahntes
Zahnrad aufweisen, welches mit einer Au3enverzahnung der ersten Welle kdmmt und

somit die erste Ubersetzungsstufe realisiert.

In weiterer Ausgestaltung umfasst die Antriebsanordnung auch wenigstens eine
Radantriebswelle, die Uber das Getriebe mit der Ausgangswelle der Antriebseinheit
verbunden ist, sodass eine von der Ausgangswelle realisierte Drehbewegung durch

das Getriebe auf die Radantriebswelle Ubertragen werden kann.

Die oben beschriebene Erfindung wird nachfolgend vor dem betreffenden technischen
Hintergrund unter Bezugnahme auf die zugehérigen Zeichnungen, welche bevorzugte
Ausgestaltungen zeigen, detailliert erlautert. Die Erfindung wird durch die rein
schematischen Zeichnungen in keiner Weise beschrankt, wobei anzumerken ist, dass
die in den Zeichnungen gezeigten Ausfuhrungsbeispiele nicht auf die dargestellten

Male eingeschrankt sind. Es ist dargestellt in

Fig. 1: ein Ausschnitt einer elektrischen Antriebseinrichtung,

Fig. 2: das Dampfungselement in einer geschnittenen perspektivischen Ansicht
ohne Bolzen,

Fig. 3: das Dampfungselement in einer geschnittenen perspektivischen Ansicht,
und

Fig. 4: die Antriebseinheit mit zwei elektrischen Maschinen

Fig. 1 zeigt einen Ausschnitt aus einer erfindungsgemafen elektrischen

Antriebseinrichtung 1, umfassend einen Elektromotor sowie ein Gehause 40, wobei
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der Elektromotor in einem vom Gehause 40 umschlossenen Raum 41 angeordnet ist.
Der Elektromotor umfasst einen Rotor (hier nicht dargestellt) sowie einen diesen
zumindest abschnittsweise umgebenden Stator 10. Der Elektromotor ist in dem
gezeigten Ausschnitt Gber eine mechanische Verbindung 30 zwischen Stator 10 und

Gehause 40 fest im vom Gehause 40 umschlossenen Raum 41 fixiert.

Die mechanische Verbindung 30 umfasst ein Dampfungselement 2, welches einen
aulleren Hohlzylinder 21, einen inneren Hohlzylinder 24 sowie ein zwischen den

Hohlzylindern 21, 24 angeordnetes Dampfungs-Material 20 umfasst.

Der auRere Hohlzylinder 21 des Dampfungselements 2 ist mit dem Stator 10
verbunden. Der dulRere Hohlzylinder 21 erstreckt sich entlang der axialen Richtung
des Stators 10 und ist in diesem derart eingefugt, dass der &ulere Hohlzylinder 21 auf
beiden axialen Seiten des Stator 10 mit seinen axialen Endbereichen 27a, 27b aus

dem Stator 10 in axialer Richtung hervorragt.

Ein jeweiliger axialer Endbereich 27 umfasst dabei, zumindest nach der Montage,
einen radial verlaufenden Abschnitt 28, mit welchem der dulRere Hohlzylinder 21 an
einer jeweiligen axialen Seite des Stators 10 anliegt. Des Weiteren liegt der auliere
Hohlzylinder 21 mit seiner radialen Aul3enseite 22 direkt am Stator 10 an. Dadurch
wird eine Bewegung des aulderen Hohlzylinders 21 in axialer wie radialer Richtung

unterbunden, wodurch der auRRere Hohlzylinder 21 fest im Stator 10 angeordnet ist.

Der innere Hohlzylinder 24 des Dampfungselements 2 ist mit dem Gehause 40 der
elektrischen Antriebseinrichtung 1 verbunden. Der innere Hohlzylinder 24 erstreckt
sich dabei, gleich der Erstreckungsrichtung des dulReren Hohlzylinders 21, entlang der
axialen Richtung des Stators 10. Der innere Hohlzylinder 24 schlief3t auf einer Seite in
axialer Richtung mit dem aufReren Hohlzylinder 21 ab, wobei er auf der anderen Seite
aus dem auleren Hohlzylinder 21 herausragt. Der innere Hohlzylinder 24 ist somit im
Wesentlichen langer bzw. umfasst einen langeren Zylindermantel als der dulere
Hohlzylinder 21, wobei der herausragende Abschnitt 29 mit dem Gehause 40
verbunden ist. Der herausragende Abschnitt 29 ist dabei zumindest abschnittsweise in

eine vom Gehdause 40 ausgebildete Aufnahme 42 formschlussig eingesteckt.
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Der innere Hohlzylinder 24 ist radial innerhalb des &ufieren Hohlzylinders 21
angeordnet, wobei zwischen den beiden Hohlzylindern 21, 24 das Dampfungs-
Material 20 angeordnet ist. Dabei ist das Dampfungs-Material 20 mit der radialen
Innenseite 23 des aulReren Hohlzylinders 21 sowie der radialen Aul3enseite 25 des
inneren Hohlzylinders 24 fest verbunden. Diese Verbindung ist in der hier
dargestellten Ausfuhrungsform im Wesentlichen Uber die gesamte axiale
Erstreckungslange des aulleren Hohlzylinders 21 bzw. im Wesentlichen im von den
axialen Endbereichen 27a, 27b begrenzten Bereich auf der radialen Innenseite 23 des
aulleren Hohlzylinders 21 sowie auf einem im Wesentlichen aquivalent langen
Abschnitt der radialen Aul3enseite 25 des inneren Hohlzylinders 24 realisiert. Das
Dampfungs-Material 20 sorgt hier im Wesentlichen fur eine Zentrierung des inneren

Hohlzylinders 24 im aul3eren Hohlzylinder 21.

Weiterhin lasst das Dampfungs-Material 20 eine reversible, elastische Relativ-
Bewegung zwischen innerem Hohlzylinder 24 und auflierem Hohlzylinder 21 zu,
wodurch im Betrieb des Elektromotors erzeugte Schwingungen keinen permanenten
Einfluss auf die Position des Elektromotors haben. Die Schwingungen werden durch
das Dampfungs-Material 20 zumindest teilweise durch eine Verformung des
Dampfungs-Materials 20 absorbiert, wodurch der Eintrag der Schwingungen des
Elektromotors in das Gehause 40 und somit an ein Kraftfahrzeug, in welchem die

elektrische Antriebseinrichtung 1 integriert ist, reduziert wird.

Der Elektromotor ist weiterhin unter Ausbildung von zumindest drei in
Umfangsrichtung angeordneten und im Wesentlichen mit gleichen Winkelbetragen
beabstandet angeordneten Dampfungselementen 2, bereits durch das Einstecken
eines herausragenden Abschnitts 29 eines jeweiligen inneren Hohlzylinders 24 in die
vom Gehdause 40 ausgebildeten Aufnahmen 42, in seiner Position im vom Gehause

40 umschlossenen Raum 41 zentriert.

Des Weiternen umfasst das Dampfungselement 2 einen Bolzen 31, insbesondere
einen Schraubbolzen, welcher das Dampfungselement 2 unter Ausbildung einer
mechanischen Verbindung 30 fest im Gehause 40 fixiert. Der hier dargestellte Bolzen
31 umfasst im Wesentlichen einen Bolzenschaft 32, an dessen einem Ende ein

Bolzengewinde 33 und an dessen anderem Ende einen Bolzenkopf 34 angeordnet
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sind. Der Bolzen 31 ist mit seinem Bolzenschaft 32 innerhalb des inneren
Hohlzylinders 24 angeordnet, wobei der Bolzenkopf 34, welcher einen gréReren
Durchmesser als der Bolzenschaft 32 aufweist, an der axialen Seite des inneren
Hohlzylinders 24 anliegt, welche nicht in der Aufnahme 42 aufgenommen ist. Die
Aufnahme 42 umfasst ein Innengewinde, in welche das Bolzengewinde 33 unter
Ausbildung der mechanischen Verbindung 30, hier einer Schraubverbindung,
einschraubbar ist. Durch das Verschrauben des Bolzens 31 im Geh&duse 40 wird somit
das Dampfungselement 2 fest im Gehéause 40 fixiert.

Fig. 2 zeigt das Dampfungselement 2 in einer geschnittenen perspektivischen Ansicht,
wobei das Dampfungselement 2 hier keinen Bolzen 31 umfasst. Das dargestellte
Dampfungselement 2 zeigt den inneren Hohlzylinder 24, den dueren Hohlzylinder 21
sowie das Dampfungs-Material 20. Aquivalent zur Ausfithrung aus Figur 1, ist auch
hier der innere Hohlzylinder 24 vom &uRReren Hohlzylinder 21 umgeben, wobei
zwischen den Hohlzylindern 21, 24 das Dampfungs-Material 20 angeordnet ist und
wobei der innere Hohlzylinder 24 mit seinem herausragenden Abschnitt 29 aus dem
aufleren Hohlzylinder 21 herausragt. Der auBere Hohlzylinder 21 umfasst wie in Figur
1 auch zwei axiale Endbereiche 27a, 27b, wobei hier der dem herausragenden
Abschnitt 29 abgewandte axiale Endbereiche 27a keinen radial veriaufenden
Abschnitt 28 aufweist. Der dem herausragenden Abschnitt 29 zugewandte axiale
Endbereich 27b umfasst einen radial verlaufenden Abschnitt 28. Ein derart
ausgestaltetes Dampfungselement 2 kann bei der Montage an einem Stator 10 in die
fur das Dampfungselement 2 vorgesehene Offnungen eingepasst werden. Der bislang
nur axial verlaufende Endbereich 27a wird anschlieRend zum Befestigen des
Dampfungselements 2 am Stator 10 derart umgeformt, z.B. durch Boérdeln, dass ein

radial verlaufender Abschnitt 28 realisiert wird.

In Fig. 3 ist ein erfindungsgem&aRes Dampfungselement 2 in einer geschnittenen
perspektivischen Ansicht dargestellt. Fig. 3 zeigt den Aufbau des Dadmpfungselements
2, wie er auch in Fig. 2 dargestellt ist. Unterschiedlich ist nur, dass hier auch der
Bolzen 31 gezeigt ist, der zur Fixierung des Dampfungselementes 2 vorgesehen ist.
Der Bolzen 31 ist wie in Fig. 1 innerhalb des inneren Hohlzylinders 24 angeordnet und

RECTIFIED SHEET (RULE 91) ISA/EP
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mit seinem Bolzenkopf 34 an der der Aufnahme 42 abgewandten axialen Stirnseite

des inneren Hohlzylinders 24 angelegt.

In Figur 4 ist eine Antriebseinheit 100 fur einen Antriebsstrang eines elektrisch
antreibbaren Kraftfahrzeugs, insbesondere eines Hybridkraftfahrzeuges, dargestellt,
die eine erste elektrischen Maschine 110 sowie eine zweite elektrischen Maschine
120 aufweist, die beide auf einer gemeinsamen Rotationsachse 101 angeordnet sind.
Der Rotor 111 der ersten elektrischen Maschine 110 ist dabei koaxial zur
Rotationsachse 101 sowie auch zum Rotor 121 der zweiten elektrischen Maschine

120 angeordnet.

Der Stator 112 der ersten elektrischen Maschine 110 sowie auch der Stator 122 der
zweiten elektrischen Maschine 120 ist von einem Gehause 102 der Antriebseinheit

100 aufgenommen.

Der Rotor 111 der ersten elektrischen Maschine ist drehfest mit einer ersten Welle

130 verbunden.

Der Rotor 121 der zweiten elektrischen Maschine 120 ist drehfest mit einer
Ausgangswelle 140 verbunden, die auch als Getriebeeingangswelle bezeichnet

werden kann.

Die in Figur 4 dargestellte erste elektrische Maschine 110 sowie die zweite elektrische
Maschine 120 sind dabei im Wesentlichen entsprechend der in Figur 1 dargestellten

elektrischen Antriebseinrichtung 1 ausgebildet.

Demnach sind die erste elektrische Maschine 110 sowie die zweite elektrische
Maschine 120 mittels Dampfungselementen 2 fest mit dem Gehause 102 der

Antriebseinheit 100 verbunden.

Der innere Hohlzylinder 24 ragt axial Uber den &uleren Hohlzylinder 21 heraus und ist

dabei in das Gehause 102 der Antriebseinheit 100 eingeschraubt.

Weiterhin umfasst die Antriebseinheit 100 eine Trennkupplung 150, mit der die erste
elektrische Maschine 110 und damit eine an der mit dem Rotor 111 der ersten

elektrischen Maschine 110 drehfest verbundenen erste Welle 130 angeschlossene
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Verbrennungskraftmaschine zur Drehmomenttbertragung mit der Ausgangswelle

verbindbar oder verbunden ist.

In der hier dargestellten Ausfuhrungsform ist die erste Welle 130 zweiteilig ausgefuhrt,
namlich aus einer zentral verlaufenden Hohlwelle 132 sowie einer auf dieser
Hohlwelle 132 positionierten und mit dieser drehfest verbundenen Nabe 133, wobei
die Nabe 133 wiederum fest mit dem Rotor 111 der ersten elektrischen Maschine 110

verbunden ist.

Die Nabe 133 bildet die radiale Innenseite 151 der Trennkupplung 150 aus, bzw. ist

mit dieser Eingangsseite der Trennkupplung 150 fest verbunden.

Die radiale AulRenseite 152 der Trennkupplung 150, die die Ausgangsseite der

Trennkupplung 150 realisiert, ist drehfest mit der Ausgangswelle 140 verbunden.

Die Trennkupplung 150 ist eine schaltbare Kupplung, die von einem offenen Zustand
in einen geschlossenen Zustand und umgekehrt geschaltet werden kann. Zu diesem

Zweck ist der Trennkupplung 150 ein Betatigungssystem 153 zugeordnet.

Derart kann bei SchlielBung der Trennkupplung 150 ein Drehmoment von der ersten

Welle 130 auf die Ausgangswelle 140 oder auch umgekehrt Ubertragen werden.

In der hier dargestellten AusfUhrungsform ist somit vorgesehen, dass die beiden
elektrischen Maschinen 110,120 in Reihe angeordnet sind, wobei die Rotoren 111,121
der beiden elektrischen Maschinen 110,120 bzw. deren Rotationsachsen koaxial

angeordnet sind.

Dabei verlauft die erste Welle 130 bzw. deren zentral verlaufende Hohlwelle 132 radial
innerhalb der Ausgangswelle 140, wodurch insgesamt das bendétigte Bauvolumen der

Antriebseinheit 100 gering gestaltet werden kann.

Des Weiteren umfasst die hier dargestellte Antriebseinheit 100 ein Getriebe 160,
welches mit der auch als Getriebeeingangswelle bezeichneten Ausgangswelle 140
der Antriebseinheit 100 in Wirkverbindung steht, so dass ein von der Ausgangswelle
140 zur Verfugung gestelltes Drehmoment bzw. die von der Ausgangswelle 140

realisierte Drehbewegung Uber das Getriebe 160 Uber- oder untersetzt an eine weitere



WO 2019/242805 16 PCT/DE2019/100495
Getriebeeinheit eines Kraftfahrzeugs geleitet werden kann, oder auch direkt auf

Antriebsrader eines Kraftfahrzeuges geleitet werden kann.

Dieses Getriebe 160 umfasst in der hier dargestellten Ausfuhrungsform ein
Differenzial-Getriebe 170.

Des Weiteren umfasst das Getriebe 160 ein erstes Zahnrad 161, was mit einer
Aullenverzahnung 141 an der Ausgangswelle 140 kdmmt. Durch das erste Zahnrad
161 wird somit eine zweite Ubersetzungsstufe 162 in der Antriebseinheit 100 realisiert.
Dieses erste Zahnrad 161 ist dabei drehfest mit einer Vorlegewelle 163 des Getriebes

160 gekoppelt, deren AulRenverzahnung 164 wiederum mit einem Eingangs-Zahnrad
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171 des Differenzial-Getriebes 170 kdmmt, wodurch eine dritte Ubersetzungsstufe

172 realisiert wird.

Die Antriebseinheit 100 ist dabei Bestandteil einer ebenfalls dargestellten

Ausfuhrungsform einer erfindungsgemafen Antriebsanordnung 200.

Diese Antriebsanordnung 200 weist zuséatzlich eine hier nicht dargestellte
Verbrennungskraftmaschine auf, die im an den gezeigten Anschluss 210
angeschlossen Zustand, Uber die erste Welle 130 drehfest mit dem Rotor 111 der
ersten elektrischen Maschine 110 gekoppelt oder - bei Zwischenschaltung einer

weiteren Kupplung - koppelbar ist.

Die dargestellte Antriebsanordnung 200 ist derart ausgestaltet, dass zwischen dem
Anschluss 210 far eine hier nicht dargestellte Verbrennungskraftmaschine und der
ersten Welle 130, die mit dem Rotor 111 der ersten elektrischen Maschine 110
drehfest verbunden ist, eine erste Ubersetzungsstufe 142 ausgebildet ist zwecks
Ubersetzung der Drehzahl der von der Verbrennungskraftmaschine bzw. deren

Anschlusses 210 realisierten Drehbewegung auf die erste Welle 130.

Zu diesem Zweck ist ein Abtriebselement 220 der Verbrennungskraftmaschine
vorgesehen, welches eine Dampfereinheit 221 aufweisen kann oder auch eine
Kupplung 222 zum Offnen und SchlieRen des Drehmoment-Ubertragungspfades
zwischen der Verbrennungskraftmaschine und der Antriebseinheit 100, oder auch

eine gezeigte Kombination aus einer Dampfereinheit 221 und einer Kupplung 222.
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Weiterhin umfasst das Abtriebselement 220 als einen Bestandteil ein innenverzahntes

Zahnrad 223, welches mit einer Aul3enverzahnung 131 der ersten Welle 130 kdmmt

und somit eine erste Ubersetzungsstufe 142 realisiert.

Es ist ersichtlich, dass in dem hier dargestellten Ausfuhrungsbeispiel eine Drehachse
des Abtriebselements 220 lateral versetzt ist zur Rotationsachse 101 der
Antriebseinheit 100.

Derart kann eine von der hier nicht dargestellten Verbrennungskraftmaschine
erzeugte Drehbewegung Uber das Abtriebselement 220 und die erste
Ubersetzungsstufe 142 auf die erste Welle 130 geleitet werden, sodass der darauf
befindliche Rotor 111 der ersten elektrischen Maschine 110 in Drenbewegung versetzt

werden kann, um als Generator betrieben zu werden.

Bei SchlieBung der Trennkupplung 150 kann die anliegende Drehbewegung von der
ersten Welle 130, gegebenenfalls verstarkt von einem elektromotorischen Antrieb
durch die erste elektrische Maschine 110, auf die Ausgangswelle 140 Ubertragen
werden. Aufgrund der drehfesten Verbindung des Rotors 122 der zweiten elektrischen
Maschine 120 mit der Ausgangswelle 140 kann ebenfalls ein von der zweiten
elektrischen Maschine 120 zur Verfugung gestelltes Drehnmoment zuséatzlich auf die

Ausgangswelle 140 aufgebracht werden.

Alternativ kann bei Offnung der Trennkupplung 150 auch nur die zweite elektrische

Maschine 120 alleine betrieben werden, um die Ausgangswelle 140 zu drehen.

Die Drehbewegung der Ausgangswelle 140 wird Uber deren Aul3enverzahnung 141
auf das erste Zahnrad 161 des angeschlossenen Getriebes 160 geleitet, wobei die

zweite Ubersetzungsstufe 162 realisiert wird.

Vom ersten Zahnrad 161 wird das Drehmoment bzw. die Drehbewegung auf die
Vorlegewelle 163 geleitet, von der es Uber das Eingangs-Zahnrad 171 des

Differenzial-Getriebes 170 diesem zugeleitet wird.

Vom Differenzial-Getriebe 170 wird das Drehmoment hier nicht dargestellten
Radantriebs-Wellen zugeleitet, oder auch bei Bedarf einen weiteren Getriebe zur

Uber- bzw. Untersetzung des Drehmoments bzw. der Drehzanhl.
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Mit der dargestellten Antriebsanordnung 200 lassen sich unterschiedlichste
Fahrzustande realisieren, wie zum Beispiel der Betrieb der
Verbrennungskraftmaschine alleine zum Antrieb eines Kraftfahrzeugs, oder auch
unter Hinzuschaltung der zweiten elektrischen Maschine 120 und/oder der ersten
elektrischen Maschine 110, sowie ein gleichzeitiger Generatorbetrieb der ersten
elektrischen Maschine 110 beim Betrieb der Verbrennungskraftmaschine und/oder der
zweiten elektrischen Maschine 120, sowie ein alleiniger Betrieb der zweiten
elektrischen Maschine 120, oder auch ein Rekuperationsbetrieb der ersten

elektrischen Maschine 110 und/oder der zweiten elektrischen Maschine 120.

Mit der erfindungsgemafien Ausgestaltung der hier vorgeschlagenen elektrischen
Antriebseinrichtung wird eine Vorrichtung zur Verfagung gestellt, die eine
Gerauschemission des Elektromotors und eine Ubertragung von Schwingungen vom

Elektromotor an ein Kraftfahrzeug verringert.
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Bezugszeichenliste

elektrische Antriebseinrichtung
Dampfungselement

Stator

Dampfungs-Material

auBerer Hohlzylinder

radiale AuBenseite des &uReren Hohlzylinders
radiale Innenseite des &ufleren Hohlzylinders
innerer Hohlzylinder

radiale Auenseite des inneren Hohlzylinders
radiale Innenseite des inneren Hohlzylinders
axialer Endbereich

axialer Endbereich

radial verlaufender Abschnitt
Zentrierungsabschnitt

mechanische Verbindung

Bolzen

Bolzenschaft

Bolzengewinde

Bolzenkopf

Gehause der elektrischen Antriebseinrichtung
vom Gehéuse umschlossener Raum
Aufnahme

Antriebseinheit

Rotationsachse

Gehéause der Antriebseinheit
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110 erste elektrische Maschine

111 Rotor der ersten elektrischen Maschine
112  Stator der ersten elektrischen Maschine
120 zweite elektrische Maschine

121 Rotor der zweiten elektrischen Maschine
122  Stator der zweiten elektrischen Maschine
130 erste Welle

131  AuBenverzahnung der ersten Welle

132 zentral verlaufende Hohlwelle

133 Nabe

140 Ausgangswelle

141  AulRenverzahnung der Ausgangswelle
142  erste Ubersetzungsstufe

150 Trennkupplung

151 radiale Innenseite der Trennkupplung
152 radiale Aullenseite der Trennkupplung
153 Betatigungssystem

160 Getriebe

161 erstes Zahnrad

162 zweite Ubersetzungsstufe

163 Vorlegewelle

164 Aulenverzahnung der Vorlegewelle

170 Differenzial-Getriebe

171 Eingangs-Zahnrad

172  dritte Ubersetzungsstufe

200 Antriebsanordnung

210 Anschluss fur eine Verbrennungskraftmaschine

220

Abtriebselement

PCT/DE2019/100495
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221 Dampfereinheit
222  Kupplung

223 innenverzahntes Zahnrad
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Patentanspriiche

Elektrische Antriebseinrichtung (1), umfassend ein Gehause (40) und in dem
vom Gehdause (40) umschlossenen Raum (41) einen Elektromotor, umfassend
einen Rotor und einen diesen zumindest abschnittsweise umgebenden Stator
(10), wobei der Stator (10) im Wesentlichen fest mit dem Gehéause (40)
verbunden ist,

dadurch gekennzeichnet,

dass in der mechanischen Verbindung (30) zwischen dem Stator (10) und dem
Gehause (40) wenigstens ein Dampfungselement (2) angeordnet ist, um die
Ubertragung von Schwingungen des Elektromotors auf das Gehéause (40) zu

reduzieren bzw. zu vermeiden.

Elektrische Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch 1,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Dampfungselement (2) zumindest teilweise aus einem Dampfungs-
Material (20), insbesondere einem Elastomer, ausgebildet ist, wobei das
Elastomer eine Shore-Harte im Bereich von 60 Sh(a) — 100 Sh(a).

Elektrische Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch 2,

dadurch gekennzeichnet,

dass das Dampfungselement (2) einen im Dampfungs-Material (20) gelagerten
Bolzen (31) aufweist, mit dem, insbesondere in axialer Richtung, eine Fixierung

des Dampfungselements (2) am Gehause (40) realisiert oder realisierbar ist.

Elektrische Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Dampfungselement (2) einen dulReren Hohlzylinder (21) aufweist, in

dem das Dampfungs-Material (20) aufgenommen ist.

Elektrische Antriebseinrichtung (1) nach einem der Anspriuche 3 und 4,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Dampfungselement (2) einen inneren Hohlzylinder (24) aufweist, in

dem der Bolzen (31) aufgenommen ist.
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Elektrische Antriebseinrichtung (1) nach Anspruch 5,

dadurch gekennzeichnet,

dass der innere Hohlzylinder (24) axial Uber den aul3eren Hohlzylinder (21)

herausragt und bei Anordnung des dul3eren Hohlzylinders (21) in einem der
beiden Elemente Stator (10) und Gehause (40) im jeweils anderen Element

aufgenommen bzw. aufnehmbar ist.

Elektrische Antriebseinrichtung (1) nach einem der Anspruche 4 bis 6,
dadurch gekennzeichnet,

dass der aulere Hohlzylinder (21) an einem axialen Endbereich (27) einen
radial verlaufenden Abschnitt (28) aufweist zur axialen Anlage an dem das

Dampfungselement (2) aufnehmenden Bauteil.

Antriebseinheit (100) fir einen Antriebsstrang eines elektrisch antreibbaren
Kraftfahrzeugs, insbesondere eines Hybridkraftfahrzeuges, mit einer ersten
elektrischen Maschine (110) sowie einer zweiten elektrischen Maschine
(120) und einer Ausgangswelle (140), wobei ein Rotor (121) der zweiten
elektrischen Maschine (120) drehfest mit der Ausgangswelle (140)
verbunden ist und wobei die Antriebseinheit (100) weiterhin eine
Trennkupplung (150) aufweist, mit der ein Rotor (111) der ersten elektrischen
Maschine (110) zur Drehmomenttbertragung mit der Ausgangswelle (140)
verbindbar oder verbunden ist, wobei wenigstens eine der elektrischen
Maschinen (110, 120) als elektrische Antriebseinrichtung (1) gemaf einem

der Anspriche 1 bis 7 ausgestaltet ist.

Antriebseinheit (100) nach Anspruch 8,
dadurch gekennzeichnet,
dass das Gehause (102) mit beiden elektrischen Maschinen (110, 120)

verbunden ist.

Antriebsanordnung (200) mit einer Antriebseinheit (100) gemaf einem der

Anspruche 8 bis 9 sowie mit einer Verbrennungskraftmaschine, die drehfest mit
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dem Rotor (111) der ersten elektrischen Maschine (110) gekoppelt oder

koppelbar ist.
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