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(57) Abstract: The invention relates to a drive unit (10) for a motor vehicle, comprising: an electrical machine (14), which has a stator
(16) and a rotor (18), which can be driven by the stator (16) and can thus be rotated relative to the stator (16); and a centering device (26),
which has at least one first centering element (34) provided on the rotor (18) and at least one second centering element (28) provided
on the stator (16) and by means of which a radial play is provided between the stator (16) and the rotor (18) such that the rotor (18)
and the stator (16) are prevented from contacting each other, wherein: the second centering element (28) radially surrounds the first
centering element and overlaps with the first centering element (34) over an axially extending range (B), an axial holder is provided,
which is fixedly connected to the stator (16) and is provided for holding an extension (27) fixedly connected to the rotor (18); the range
(b) extends over an axial length (L) that corresponds at least to an axial play formed between the stator (16) and the rotor (18) by means
of the axial holder (25) and the extension.
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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit (10) fiir ein Kraftfahrzeug, mit einer elektrischen Maschine (14),
welche einen Stator (16) und einen von dem Stator (16) antreibbaren und dadurch relativ zu dem Stator (16) drehbaren Rotor (18)
aufweist, und mit einer wenigstens ein an dem Rotor (18) vorgesehenes erstes Zentrierelement (34) und wenigstens ein an dem Stator
(16) vorgesehenes zweites Zentrierelement (28) aufweisenden Zentriereinrichtung (26), mittels welcher ein Radialspiel zwischen dem
Stator (16) und dem Rotor (18) vorgesehen ist, so dass der Rotor (18) und der Stator (16) gegen gegenseitige Beriihrungen gesichert
sind, das zweite Zentrierelement (28) radial umgebend und tiber einen axial sich erstreckenden Bereich (B) iiberlappend zu dem ersten
Zentrierelement (34) angeordnet ist, wobei eine Axialhalterung vorgesehen ist, welche fest mit dem Stator (16) verbunden ist und
welche zu einer Aufnahme eines fest mit dem Rotor (18) verbundenen Fortsatzes (27) vorgesehen ist, wobei der Bereich (B) sich iiber
eine axiale Lénge (L) erstreckt, welche mindestens einem, mittels der Axialhalterung (25) und dem Fortsatz zwischen dem Stator (16)
und dem Rotor (18) ausgebildeten, Axialspiel entspricht.
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Antriebseinheit fir ein Kraftfahrzeug, insbesondere fiir einen Kraftwagen

Die Erfindung betrifft eine Antriebseinheit fir ein Kraftfahrzeug, insbesondere fir einen
Kraftwagen, gemaB dem Oberbegriff von Patentanspruch 1.

Eine solche Antriebseinheit fir ein Kraftfahrzeug, insbesondere fiir einen Kraftwagen, ist
beispielsweise bereits der EP 2 806 541 A1 als bekannt zu entnehmen. Die
Antriebseinheit umfasst eine elektrische Maschine, mittels welcher beispielsweise das
Kraftfahrzeug antreibbar ist. Die elekirische Maschine weist einen Stator und einen Rotor
auf, welcher von dem Stator antreibbar und dadurch um eine Drehachse relativ zu dem
Stator drehbar ist. Die Antriebseinheit umfasst ferner wenigstens eine Zentriereinrichtung,
welche wenigstens ein an dem Rotor vorgesehenes erstes Zentrierelement und
wenigstens ein an dem Stator vorgesehenes zweites Zentrierelement aufweist. Mittels der
Zentriereinrichtung, insbesondere mittels der Zentrierelemente, sind in einem
Transportzustand, in welchem die Antriebseinheit von einer korrespondierenden
Verbrennungskraftmaschine des Kraftfahrzeugs gelést ist, sodass ein Radialspiel
zwischen dem Stator und dem Rotor vorgesehen ist, der Rotor und der Stator gegen
gegenseitige Berlihrung gesichert.

AuBerdem offenbart die EP 3 079 238 A1 eine elekirische Maschinenanordnung fir einen
Kraftfahrzeugantriebsstrang.

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, eine Antriebseinheit der eingangs genannten
Art derart weiterzuentwickeln, dass ein besonders vorteilhafter Transport und eine
besonders einfache, schadensfreie Montage der Antriebseinheit realisierbar sind.
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Diese Aufgabe wird durch eine Antriebseinheit mit den Merkmalen des Patentanspruchs 1
gel6st. Vorteilhafte Ausgestaltungen mit zweckmaBigen Weiterbildungen der Erfindung
sind in den Ubrigen Anspriichen angegeben.

Um eine Antriebseinheit der im Oberbegriff des Patentanspruchs 1 angegebenen Art
derart weiterzuentwickeln, dass ein besonders vorteilhafter Transport und eine besonders
einfache Montage der Antriebseinheit realisiert werden kénnen, ohne, dass die
rotierenden Bauteile der Antriebseinheit im Betriebszustand Uberbestimmt gelagert sind,
ist es erfindungsgeman vorgesehen, dass in dem Transportzustand ein Axialspiel
zwischen dem Rotor und dem Stator vorgesehen ist. Unter dem Radialspiel ist €in in
radialer Richtung verlaufendes erstes Spiel zwischen dem Stator und dem Rotor zu
verstehen, wobei unter dem Axialspiel ein in axialer Richtung der Antriebseinheit
verlaufendes zweites Spiel zwischen dem Stator und dem Rotor zu verstehen ist. Des
Weiteren ist es erfindungsgeman vorgesehen, dass das erste Zentrierelement in radialer
Richtung nach auBen durch das zweite Zentrierelement zumindest in einem Bereich
Uberdeckt ist, welcher eine in axialer Richtung durchgangig verlaufende Lange aufweist,
die mindestens dem Axialspiel entspricht. Vorzugsweise ist die Lange grdBer als das
Axialspiel. Als besonders vorteilhaft hat es sich gezeigt, wenn die Ladnge mindestens 1,5
mal so groB wie das Axialspiel ist. Die Lange wird auch als Uberdeckung oder als axiale
Uberdeckung bezeichnet. Die axiale Uberdeckung wird beispielsweise auch mit U
bezeichnet, wobei das Axialspiel beispielsweise auch mit Z bezeichnet wird. Dabei hat es
sich als besonders vorteilhaft gezeigt, wenn gilt:

Uz15xZ

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist der Rotor drehfest mit einem Anfahrelement der
Antriebseinheit verbunden. In einer besonders vorteilhaften Ausgestaltung der Erfindung
ist das Anfahrelement als hydrodynamischer Drehmomentwandler ausgebildet, wobei der
Rotor der elektrischen Maschine drehfest mit einer Pumpe bzw. einem Pumpenrad des
hydrodynamischen Drehmomentwandlers verbunden ist. Die Antriebseinheit umfasst bei
dieser Ausgestaltung der Erfindung insbesondere zumindest die elektrische Maschine,
das Anfahrelement und ein Getriebe, insbesondere ein Automatikgetriebe. Die
Zentriereinrichtung der erfindungsgeméaBen Antriebseinheit ermdglicht besonders
vorteilhaft, dass ein Antriebsstrangkonzept fir ein Kraftfahrzeug mit einer elektrischen
Maschine mit einem radial im Getriebegehduse (welches drehfest mit dem
Steuergehaduse des Motors verbunden ist) gelagerten Rotor und im Betriebszustand auch
an oder in der Abtriebswelle der Verbrennungskraftmaschine (VKM) radial und axial
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gelagerten Rotor mdglich ist. Im Transportzustand entfallt die VKM-seitige Lagerung des
Rotors. Die radiale Lagerung Ubernimmt die Zentriereinheit und die axiale Lagerung des
Rotors ist im Getriebegeh&use axial verschiebbar ausgestaltet. Der Stator ist in jedem
Zustand drehfest (und axial nicht verschiebbar) mit dem Getriebegehduse verbunden. Die
axial verschiebliche Ausgestaltung der Lagerung des mit dem hydrodynamischen
Drehmomentwandler fest verbundenen Rotors im Getriebe ist vorzusehen, um eine
Blahbewegung des hydrodynamischen Drehmomentwandlers im Betrieb zu ermdglichen.

In fertig hergestelltem Zustand des Kraftfahrzeugs befindet sich die Antriebseinheit in
einem Betriebszustand, in welchem die Antriebseinheit mit der beispielsweise als
Hubkolbenmaschine ausgebildeten Verbrennungskraftmaschine gekoppelt ist. In dem
Betriebszustand erfolgt beispielsweise die beschriebene Lagerung der Antriebseinheit,
insbesondere des Anfahrelements und des Rotors, in Form einer radialen und axialen
Lagerung an einer ersten Stelle, sodass beispielsweise das Anfahrelement und der Rotor
in dem Betriebszustand an der ersten Stelle an, insbesondere in, der Abtriebswelle der
Verbrennungskraftmaschine gelagert sind. Da die Antriebseinheit in dem
Transportzustand von der Verbrennungskraftmaschine geldst beziehungsweise getrennt
ist, ist die zuvor beschriebene, in dem Betriebszustand vorgesehene Verbindung der
Antriebseinheit mit der Abtriebswelle in den Transportzustand und damit auch die radiale
und axiale Lagerung an der ersten Stelle nicht vorgesehen. Des Weiteren sind
beispielsweise das Anfahrelement und der Rotor in dem Betriebszustand an wenigstens
einer von der ersten Stelle beabstandeten zweiten Stelle an einem auch als
Triebkopfgehause bezeichneten Geh&ause der Antriebseinrichtung, insbesondere in
radialer Richtung, gelagert. In dem Transportzustand ist die Lagerung an einer zweiten
Stelle vorgesehen, wahrend jedoch die Lagerung an der ersten Stelle nicht ausgebildet
ist.

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist der Rotor der elektrischen Maschine im Betrieb
der Antriebseinheit permanent drehfest mit einer Abtriebswelle der
Verbrennungskraftmaschine verbunden. In einer Ausgestaltung der Erfindung ist der
Rotor der elektrischen Maschine stets mittelbar mit einer Abtriebswelle der
Verbrennungskraftmaschine verbunden. Im Rahmen der Erfindung ist die
Verbrennungskraftmaschine insbesondere als Hubkolbenmaschine ausgebildet, die
Abtriebswelle insbesondere als Kurbelwelle. Die elekirische Maschine der
erfindungsgeméBen Antriebseinheit ist insbesondere als Startergenerator zur Darstellung
einer Mikro- oder Mild-Hybrid-Funktionalitat fir ein Kraftfahrzeug ausgebildet. Fir die
Antriebseinheit gemaB dieser Ausgestaltung der Erfindung ist es besonders vorteilhaft
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mdglich, die elektrische Maschine in einen Lieferumfang Antriebseinheit zu integrieren
und nicht in den Lieferumfang der Verbrennungskraftmaschine, ohne technisch
aufwandig eine zuséatzliche axiale Lagerstelle des Rotors in der Antriebseinheit vorsehen
zu mussen, wobei trotzdem sicherer und schadensfreier Transport und Montage mdéglich
ist. Durch die Verschraubung des Rotors mit der VKM zur Drehmomentibertragung
(Flexplate-Verschraubung), wird im Betriebszustand die axiale Lagerung des Rotors
erwirkt. Wére eine zusatzliche axiale Lagerstelle des Rotors in der Antriebseinheit
vorhanden (fiir den Transportzustand), wére das System im Betriebszustand axial
Uberbestimmt gelagert.

Fir den Transportzustand und fir die Montage des Antriebsstrangs ist erfindungsgeman
eine insbesondere als Halteklammer ausgebildete Axialhalterung vorgesehen, welche fest
mit dem Stator verbunden ist. Die Axialhalterung ist fiir eine Aufnahme eines fest mit dem
Rotor verbundenen Fortsatzes vorgesehen, Der Fortsatz kann erfindungsgeman
insbesondere als eine am duBeren Umfang eines Anbindungselements vorgesehenes
Blechsegment ausgebildet sein, wobei das Anbindungselement fest mit dem
Anfahrelement verbunden und fir eine feste Verbindung des Anfahrelements an eine
Verbrennungskraftmaschine im eingebauten Zustand im Kraftfahrzeug vorgesehen ist.
Die Zentriereinrichtung ist dergestalt ausgebildet, dass das zweite Zentrierelement radial
umgebend und Uber einen axial sich erstreckenden Bereich Uberlappend zu dem ersten
Zentrierelement angeordnet ist, wobei der Bereich sich Uber eine axiale Lange erstreckt,
welche mindestens einem mittels der Axialhalterung und dem Fortsatz zwischen dem
Stator und dem Rotor ausgebildeten Axialspiel entspricht. Mit anderen Worten ist die
Axialhalterung fiir eine Begrenzung der axialen Freiheitsgrade des Rotors im Transport-
und Montagezustand erforderlich. Ein Antriebsstrang mit einer Antriebseinheit geman
dieser Ausgestaltung der Erfindung weist vorteilhaft eine geringere axiale Baulange auf
als ein Antriebsstrang mit einem Startergenerator, welcher
verbrennungskraftmaschinenseitig in den Antriebsstrang des Kraftfahrzeugs eingebunden
ist.

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist in einem Transportzustand, in welchem die
Antriebseinheit von einer korrespondierenden Verbrennungskraftmaschine des
Kraftfahrzeugs geldst ist, eine Verdrehsicherung fir den Rotor vorgesehen, welche den
Rotor gegen radiale Verdrehung sichert. Vorteilhaft kann mit dieser Ausgestaltung der
Erfindung sichergestellt werden, dass sich das Blechsegment des Anbindungselements
wdahrend des Transports nicht verdreht und sich aus einem Umfangsbereich der
Axialhalterung hinausdreht. Die Verdrehsicherung ist beispielsweise mittels eines
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Ladungstragers im Transport darstellbar, welcher so geformt ist, dass dieser das
Anbindungselement gegen Verdrehen sichert.

In einer Ausgestaltung der Erfindung ist in die Axialhalterung mittels mindestens einem
I6sbaren Verbindungselement mit dem Stator fest verbunden. Unter einem I6sbaren
Verbindungselement ist im Rahmen der Erfindung insbesondere eine Schraubverbindung
zu verstehen. Vorteilhaft kann somit eine Befestigung der Axialhalterung an dem
Gehéuse des Getriebes nach einer Montage des Anfahrelements und des
Anbindungselements erfolgen.

Eine drehmomentfeste beziehungsweise drehmomentibertragende Verbindung zwischen
der Verbrennungskraftmaschine, insbesondere der Abtriebswelle, und dem
Anfahrelement und dem Rotor in einem fertig hergestelltem Zustand des Kraftfahrzeugs
erfolgt beispielsweise Uber eine sogenannte Flexplate-Verschraubung, welche in dem
Betriebszustand vorgesehen und in dem Transportzustand jedoch nicht ausgebildet ist.
Die Flexplate-Verschraubung realisiert insbesondere eine axiale Fixierung des
Anfahrelements und des Rotors an einer sogenannten Flexplate, wodurch in dem
Betriebszustand das Anfahrelement und der Rotor in axialer Richtung relativ zu dem
Stator fixiert sind. Somit nehmen in dem Betriebszustand das Anfahrelement und der
Rotor, welche zusammenfassend auch als rotierende Bauteile bezeichnet werden, eine
Arbeitsposition relativ zu dem Stator ein.

Somit ist erkennbar, dass erst in montiertem Zustand, das heiBt erst in dem
Betriebszustand die rotierenden Bauteile relativ zu dem Stator zentriert und axial
bestimmt gelagert sind. Zuvor, das heiBt in dem Transportzustand jedoch, ist die
Lagerung der rotierenden Bauteile insbesondere relativ zu dem Stator unbestimmt, wobei
insbesondere Freiheitsgrade in radialer Richtung vorgesehen sind. Somit ist der Rotor
nicht zum Stator zentriert. Gleichzeitig fiihrt die fehlende Flexplate-Verschraubung zu
axialen Freiheitsgraden der rotierenden Bauteile relativ zum Stator.

Aufgrund der genannten Freiheitsgrade kann es zu einem Kontakt zwischen dem Stator
und dem Rotor kommen, falls keine entsprechenden GegenmaBnahmen getroffen sind.
Aus solchen Kontakten kénnen mechanischer Verschlei3 und Beschadigungen
resultieren, insbesondere innerhalb eines Transport- und/oder Logistikprozesses und bei
der Montage der Antriebseinheit an der Verbrennungskraftmaschine. Die Montage der
Antriebseinheit an der Verbrennungskraftmaschine ist aufgrund der radialen
Freiheitsgrade sowie aufgrund von magnetischen Kraften der elektrischen Maschine sehr
anspruchsvoll, falls keine entsprechenden GegenmaBnahmen getroffen sind.
Halteklammern kénnen zwar die axialen Freiheitsgrade zwischen Stator und Rotor
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wéahrend des Transports einschranken, um GbermaBige Relativbewegungen und
Kontakten zwischen den rotierenden Bauteilen und dem Stator zu vermeiden, jedoch
stellen Halteklammern keine GegenmaBnahme gegen Kontakte zwischen Rotor und
Stator und damit méglichen Beschédigungen in der Montage dar.

Die zuvor genannten Probleme und Nachteile kénnen nun bei der erfindungsgeméaBen
Antriebseinheit vermieden werden, da die Zentriereinheit einen Kontakt zwischen dem
Rotor und dem Stator vermeidet. Hierdurch kdnnen in dem Transportzustand und in der
Montage Beschadigungen der Antriebseinheit vermieden werden. Des Weiteren ist es
mdoglich, einen in radialer Richtung zwischen dem Stator und dem Rotor vorgesehenen
Spalt der elektrischen Maschine besonders eng beziehungsweise klein auszufiihren, da
die Zentriereinheit einen Kontakt zwischen dem Stator und dem Rotor verhindert. Dies
kann Vorteile bezliglich der Leistungsdichte beziehungsweise dem Wirkungsgrad der
elektrischen Maschine bedeuten. Des Weiteren ermdglicht die Zentriereinheit eine
Vorzentrierung des Rotors relativ zu dem Stator. Durch die Vorzentrierung der
rotierenden Bauteile kann die Montage der beispielsweise in einem Getriebe integrierten
Antriebseinheit an die Verbrennungskraftmaschine besonders einfach durchgefiihrt
werden. Ein sogenanntes, aus Magnetkréften resultierendes Ankleben des Rotors an
dem Stator wird verhindert, und radiale Freiheitsgrade dieser rotierenden Bauteile werden
eingeschrankt.

Insgesamt ist erkennbar, dass die Erfindung ein Anbindungs- beziehungsweise
Lagerungskonzept der elektrischen Maschine darstellt, wobei das Anbindungs- und
Lagerungskonzept Bauraum- und Kostenvorteile gegeniber herkdmmlichen
Antriebseinheiten bietet. Dadurch, dass bei der erfindungsgeméBen Antriebseinheit in
dem Transportzustand das genannte Axialspiel vorgesehen ist, kbnnen axiale
Verspannungen in einem die Verbrennungskraftmaschine und die Antriebseinheit
umfassenden Antriebsstrang des Kraftfahrzeugs vermieden werden. Zudem bedingen
dynamische, axiale Verformungen der Flexplate im Betrieb axiale Freiheitsgrade der
rotierenden Bauteile der Antriebseinheit.

Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der
nachfolgenden Beschreibung eines bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels sowie anhand der
Zeichnung. Die vorstehend in der Beschreibung genannten Merkmale und
Merkmalskombinationen sowie die nachfolgend in der Figurenbeschreibung genannten
und/oder in den Figuren alleine gezeigten Merkmale und Merkmalskombinationen sind
nicht nur in der jeweils angegebenen Kombination, sondern auch in anderen
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Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar, ohne den Rahmen der Erfindung zu
verlassen.

Die Zeichnung zeigt in:

Fig. 1 ausschnittsweise eine schematische Langsschnittansicht einer
erfindungsgemaBen Antriebseinheit in einem Betriebszustand;

Fig. 2 ausschnittsweise eine schematische Langsschnittansicht der
Antriebseinheit in einem Betriebszustand; und

Fig. 3 ausschnittsweise eine schematische Langsschnittansicht der
Antriebseinheit in einem Betriebszustand.

In den Figuren sind gleiche oder funktionsgleiche Elemente mit gleichen Bezugszeichen
versehen.

Fig. 1 zeigt ausschnittsweise in einer schematischen Langsschnittansicht eine
Antriebseinheit 10 flr ein Kraftfahrzeug, insbesondere fiir einen Kraftwagen wie
beispielsweise einen Personenkraftwagen, wobei in Fig. 1 ein Betriebszustand
beziehungsweise eine Betriebsposition der Antriebseinheit 10 veranschaulicht ist. Die
Antriebseinheit 10 nimmt ihren Betriebszustand in vollstédndig hergestelltem Zustand des
Kraftfahrzeugs an, wobei das Kraftfahrzeug in seinem vollstédndig hergestellten Zustand
einen Antriebsstrang aufweist. Das Kraftfahrzeug ist dabei mittels des Antriebsstrangs
antreibbar, wobei der Antriebsstrang die Antriebseinheit 10 sowie eine auch als
Verbrennungsmotor bezeichnete Verbrennungskraftmaschine aufweist. Die
Verbrennungskraftmaschine ist beispielsweise als Hubkolbenmaschine ausgebildet und
weist eine insbesondere als Kurbelwelle 12 ausgebildete Abtriebswelle auf. Die
Antriebseinheit 10 umfasst insbesondere ein in Fig. 1 nicht erkennbares Getriebe und
eine elektrische Maschine 14, welche einen Stator 16 und einen Rotor 18 aufweist. Die
elektrische Maschine 14 kann beispielsweise tber ihren Rotor 18 Drehmomente
bereitstellen. Ferner kann die Verbrennungskraftmaschine tber die Kurbelwelle 12
Drehmomente bereitstellen. Dabei sind jeweilige Rader des Kraftfahrzeugs tber das
Getriebe von den von der elektrischen Maschine 14 beziehungsweise von der
Verbrennungskraftmaschine bereitgestellten Drehmomenten antreibbar, wodurch das
Kraftfahrzeug insgesamt angetrieben werden kann. Der Rotor 18 ist dabei von dem Stator
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16 antreibbar und dadurch um eine aus Fig. 2 erkennbare Drehachse 20 relativ zu dem
Stator 16 drehbar. AuBerdem ist in Fig. 3 eine Mittelachse 21 des Stators 16 erkennbar.
Durch einen Pfeil 38 ist die Erdbeschleunigung veranschaulicht.

Die Antriebseinheit 10 umfasst ferner ein Anfahrelement 22, welches als
hydrodynamischer Drehmomentwandler ausgebildet ist. Die von der elektrischen
Maschine 14 beziehungsweise die von der Verbrennungskraftmaschine bereitgestellten
Drehmomente sind Uber das Anfahrelement 22 in das Getriebe einleitbar, wodurch das
Getriebe und Uber dieses das Kraftfahrzeug insgesamt antreibbar sind.

Der Antriebsstrang umfasst des Weiteren eine Platte 23, welche als Anbindungsplatte
verwendet wird. Das Anfahrelement 22 weist ein Anbindungselement 19 auf, Gber
welches das Anfahrelement 22 mit der Platte 23 verbindbar ist. Die Platte 23 ist eine
sogenannte Flexplate, welche in axialer Richtung des Antriebsstrangs beziehungsweise
der Antriebseinheit 10 elastisch verformbar ist. Die axiale Richtung der Antriebseinheit 10
fallt dabei mit der axialen Richtung der elektrischen Maschine 14 und dabei mit der
Drehachse 20 zusammen. Die Platte 23 (Flexplate) ist drehfest mit der Kurbelwelle 12
verbunden. Im Folgenden werden das Anfahrelement 22 und der Rotor 18 auch als
rotierende Bauteile bezeichnet. Wie aus Fig. 1 erkennbar ist, ist der Rotor 18 drehfest mit
dem Anfahrelement 22 verbunden. Insbesondere ist dabei der Rotor 18 drehfest mit
einem Eingangselement des Anfahrelements 22 verbunden, wobei die von der
elektrischen Maschine 14 Uber den Rotor 18 bereitgestellten Drehmomente Uber das
Eingangselement in das Anfahrelement 22 eingeleitet werden kénnen. Das
Anfahrelement 22 umfasst dabei ein Ausgangselement, welches von dem
Eingangselement des Anfahrelements 22 antreibbar ist. Das Anfahrelement 22 kann ein
hydrodynamischer Drehmomentwandler oder aber eine Anfahrkupplung sein. Somit
kénnen die von der elektrischen Maschine 14 Gber den Rotor 18 bereitgestellten
Drehmomente von dem Rotor 18 in das Eingangselement und von dem Eingangselement
in das Ausgangselement Ubertragen werden, sodass das Anfahrelement 22 die von der
elektrischen Maschine 14 Uber den Rotor 18 bereitgestellten Drehmoment Giber das
Ausgangselement bereitstellen kann. Somit ist das Getriebe iber das Ausgangselement
von dem Eingangselement antreibbar. Das Eingangselement des als
Drehmomentwandler ausgebildeten Anfahrelements 22 ist dabei ein Pumpenrad, das
Ausgangselement ein von dem Pumpenrad antreibbares Turbinenrad.

In dem Betriebszustand und somit in dem fertighergestellten Zustand des Kraftfahrzeugs
ist die Antriebseinheit 10 an die Platte 23 angebunden, insbesondere derart, dass die
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rotierenden Bauteile zumindest mittelbar drehfest mit der Platte 23 verbunden sind.
Hierzu sind die rotierenden Bauteile zumindest mittelbar mit der Platte 23 verschraubt,
sodass eine Flexplate-Verschraubung vorgesehen ist, mittels welcher die rotierenden
Bauteile zumindest mittelbar an die Platte 23 angebunden sind. Uber diese Flexplate-
Verschraubung ist in dem Betriebszustand eine axiale Lagerung der rotierenden Bauteile
vorgesehen, wodurch die rotierenden Bauteile in axialer Richtung der Antriebseinheit 10
relativ zu dem Stator 16 fixiert beziehungsweise festgelegt sind.

Dartber hinaus ist die Antriebseinheit 10 in dem Betriebszustand an, insbesondere in, der
Kurbelwelle 12 gelagert. Hierdurch ist eine radiale Lagerung der rotierenden Bauteile an,
insbesondere in, der Kurbelwelle 12 vorgesehen, sodass die rotierenden Bauteile
zumindest mittelbar in radialer Richtung an, insbesondere in, der Kurbelwelle 12 gelagert
sind.

Die Antriebseinheit 10 umfasst dariiber hinaus ein Geh&use 24, welches auch als
Triebkopfgehause bezeichnet wird. Die elektrische Maschine 14 und das Anfahrelement
22 sind jeweils zumindest teilweise, insbesondere zumindest im Wesentlichen vollstandig,
in dem Gehduse 24 aufgenommen. Dabei sind die rotierenden Bauteile zumindest
mittelbar in radialer Richtung an dem Gehduse 24 gelagert. Insgesamt ist aus Fig. 1
erkennbar, dass die rotierenden Bauteile an einer ersten Stelle S1 in radialer Richtung an,
insbesondere in, der Kurbelwelle 12 gelagert sind. An einer in axialen Richtung von der
ersten Stelle S1 beabstandeten zweiten Stelle S2 sind die rotierenden Bauteile in radialer
Richtung an dem Geh&use 24 gelagert. Somit sind an den Stellen S1 und S2 jeweilige
radiale Lagerungen der rotierenden Bauteile vorgesehen. Durch diese radialen
Lagerungen sind die rotierenden Bauteile relativ zu dem Stator 16 gesichert
beziehungsweise gelagert, sodass insbesondere der Rotor 18 relativ zum Stator 16 in
radialer Richtung positioniert beziehungsweise zentriert ist. Hierdurch ist ein Spalt S
zwischen dem Stator 16 und dem Rotor 18 eingestellt, wobei der Spalt S in radialer
Richtung zu dem Stator 16 und dem Rotor 18 angeordnet ist. Mit anderen Worten ist
durch die radialen Lagerungen der definierte Spalt S zwischen dem Stator 16 und dem
Rotor 18 gebildet, sodass es zu keiner Berlihrung zwischen dem Stator 16 und dem
Rotor 18 kommt. Dadurch kénnen Beschadigungen der elektrischen Maschine 14
vermieden werden.

Fir den Transportzustand und fir die Montage des Antriebsstrangs ist erfindungsgeman
eine als Halteklammer 25 ausgebildete Axialhalterung vorgesehen, welche fest mit dem
Stator verbunden ist. Die Halteklammer 25 ist iber mindestens ein als
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Schraubverbindung ausgebildetes Verbindungselement 29 mit dem Gehduse 24
verbunden. Die Axialhalterung ist fir eine Aufnahme eines fest mit dem Rotor
verbundenen Fortsatzes 27 vorgesehen, Der Fortsatz 27 ist als ein Blechsegment
ausgebildet, welches am auBeren Umfang des Anbindungselements 19 angeordnet ist.
Die Halteklammer 25 ist flir eine Begrenzung der axialen Freiheitsgrade des Rotors im
Transport- und Montagezustand vorgesehen.

Fig. 2 veranschaulicht einen Betriebszustand, wéhrend Fig. 3 einen mit T bezeichneten
Transportzustand der Antriebseinheit 10 veranschaulicht. In dem Transportzustand T ist
die Antriebseinheit 10 von der auch als Verbrennungsmotor bezeichneten
Verbrennungskraftmaschine geldst beziehungsweise getrennt, sodass in dem
Transportzustand T die rotierenden Bauteile zwar an der zweiten Stelle S2 radial gelagert
sind, jedoch sind die rotierenden Bauteile in dem Transportzustand T nicht an der Stelle
S1 radial gelagert. Mit anderen Worten sind die rotierenden Bauteile in dem
Transportzustand T nicht an beziehungsweise in der Kurbelwelle 12 gelagert, sodass in
radialer Richtung Freiheitsgrade vorgesehen sind, aufgrund derer sich die rotierenden
Bauteile und somit insbesondere der Rotor 18 in radialer Richtung relativ zu dem Stator
16 bewegen kdnnen, falls keine GegenmaBnahmen vorgesehen sind. Mit anderen
Worten kann es aufgrund der fehlenden radialen Lagerung der rotierenden Bauteile an
der Kurbelwelle 12 zu einem Radialspiel zwischen den rotierenden Bauteilen und dem
Stator 16 kommen, wobei es aufgrund des Radialspiels und insbesondere dann, wenn
dieses Radialspiel nicht anderweitig begrenzt ist, zu Berlihrungen zwischen dem Stator
16 und dem Rotor 18 kommen kann. Zu solchen Berihrungen kann es insbesondere
aufgrund von Magnetkraften der elektrischen Maschine 14 sowie aufgrund von
Gewichtskrafte der rotierenden Bauteile kommen.

Um nun in dem Transportzustand T unerwiinschte Beriihrungen zwischen dem Stator 16
und dem Rotor 18 zu vermeiden, umfasst die Antriebseinheit 10 eine Zentriereinrichtung
26, welche auch als Zentriereinheit bezeichnet wird. Die Zentriereinrichtung 26 umfasst
wenigstens ein an dem Stator 16 vorgesehenes erstes Zentrierelement 28, welches bei
dem in den Figuren veranschaulichten Ausfiihrungsbeispiel einen AuBenring 30 aufweist.
Ferner kann das Zentrierelement 28 beispielsweise optional eine VerschleiBschicht 31
aufweisen, mit welcher eine in radialer Richtung nach innen weisende,
innenumfangsseitige Mantelflache 32 des AuBenrings 30 versehen ist. Aufgrund der
radialen Summentoleranzen, beginnend an der radialen Lagerstelle S1 lber alle
Einzelschnittstellen der Verbrennungskraftmaschine sowie der Antriebseinheit 10 ergibt
sich der notwendige Zentrierspalt SPx (=SP ohne VerschleiBschicht), damit es im
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Betriebszustand zu keinem Kontakt der Zentrierelemente 38 und 34 kommt.
Demgegentber kann es im Transportzustand T zu einem solchen Kontakt K kommen.

Dabei gilt: SPx > radiale Summentoleranzen. Um die Montagesituation der
Antriebseinheit an Verbrennungskraftmaschine zu verbessern, ist es vorteilhaft den
Zentrierspalt SPx weiter zu verkleinern (auf Zentrierspalt SP). In diesem Fall umfasst das
Zentrierelement 28 eine VerschleiBschicht 31, mit welcher eine in radialer Richtung nach
innen weisende, innenumfangsseitige Mantelflache 32 des AuBenrings 30 versehen ist.
Diese VerschleiBBschicht kann im Betriebszustand verschleiBen und den erforderlichen
radialen Freigang sicherstellen. Bevorzugte konstruktive Ausfiihrungsart ist eine
Ausflihrung ohne zusétzliche VerschleiBschicht.

Die Zentriereinheit 26 umfasst ferner ein an dem Rotor 18 vorgesehenes zweites
Zentrierelement 34, welches bei dem in den Figuren gezeigten Ausfihrungsbeispiel einen
Innenring 36 aufweist. Unter dem Merkmal, dass das Zentrierelement 28 an dem Stator
16 vorgesehen ist, ist insbesondere zu verstehen, dass das Zentrierelement 28 zumindest
mittelbar drehfest mit dem Stator 16 verbunden ist. Dabei ist beispielsweise das
Zentrierelement 28 drehfest an dem Geh&use 24 festgelegt, wobei auch der Stator 16
zumindest mittelbar drehfest an dem Gehause 24 festgelegt ist. Unter dem Merkmal,
dass das Zentrierelement 34 an dem Rotor 18 vorgesehen ist, ist zu verstehen, dass das
Zentrierelement 34 zumindest mittelbar drehfest mit dem Rotor 18 verbunden ist. Dabei
ist es denkbar, dass das Zentrierelement 34 zumindest mittelbar oder direkt drehfest mit
dem Anfahrelement 22 verbunden ist. Somit ist das Zentrierelement 34 mit dem Rotor 18
mitdrehbar.

Mittels der Zentriereinrichtung 26, insbesondere mittels der Zentrierelemente 28 und 34,
ist in dem Transportzustand T, in welchem die Antriebseinheit 10 von der
Verbrennungskraftmaschine geldst ist, sodass das zuvor genannte Radialspiel zwischen
dem Stator 16 und dem Rotor 18 vorgesehen ist, der Rotor 18 und der Stator 16
gegenseitige Beriihrungen gesichert. Sind beispielsweise in dem Transportzustand T der
Stator 16 und der Rotor 18 koaxial zueinander angeordnet, so ist in radialer Richtung
zwischen den Zentrierelementen 28 und 34 ein weiterer Spalt SP vorgesehen, welcher
ein SpaltmaB aufweist, welches beispielsweise X betragt. Dabei ist ferner der Spalt S
zwischen dem Stator 16 und dem Rotor 18 vorgesehen, wobei der Spalt S beispielsweise
ein SpaltmaB aufweist, welches X + Y betragt. Dabei bezeichnen X und Y Werte
beziehungsweise Erstreckungen, die gréBer als Null sind. Da somit das Spaltmal des
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Spalts S gréBer als das SpaltmaB des Spalts SP ist, werden mittels der Zentrierelemente
28 und 34 trotz des Umstands, dass in dem Transportzustand T das Radialspiel zwischen
dem Stator 16 und dem Rotor 18 vorgesehen ist, Berlihrungen zwischen dem Stator 16
und dem Rotor 18 sicher vermieden. Bewegt sich beispielsweise der Rotor 18 in radialer
Richtung auf den Stator 16 zu, so kommen die Zentrierelemente 28 und 34 in
gegenseitige Stltzanlage, bevor der Rotor 18 den Stator 16 berihrt. Somit ist auch dann,
wenn sich die Zentrierelemente 28 und 34 gegenseitig beriihren, ein beispielsweise
mindestens Y betragender Spalt in radialer Richtung zwischen dem Stator 16 und dem
Rotor 18 vorgesehen, sodass Beriihrungen und Beschédigungen sicher vermieden
werden kénnen.

Um nun einen besonders vorteilhaften Transport sowie eine besonders vorteilhafte
Montage der Antriebseinheit 10 realisieren zu kdénnen, ist in dem Transportzustand T ein
Axialspiel Z zwischen dem Rotor 18 und dem Stator 16 vorgesehen. Unter dem Axialspiel
Z ist insbesondere zu verstehen, dass in axialer Richtung verlaufende
Relativbewegungen zwischen dem Stator und dem Rotor 18 gezielt zugelassen werden,
um dadurch unerwiinschte Verspannungen im Betriebszustand zu vermeiden. Dabei ist
das erste Zentrierelement 34 in radialer Richtung nach auBen durch das zweite
Zentrierelement 28 zumindest in einem Bereich B Uberdeckt, welcher eine in axialer
Richtung durchgéangig verlaufende Lange L aufweist, die mindestens dem Axialspiel Z
entspricht. Die Lange L wird auch als axiale Uberdeckung der Zentriereinrichtung 26
bezeichnet, wobei vorzugsweise gilt:

L=1,5"Z

Dadurch, dass der AuBenring 30 mit der VerschleiBschicht 31 versehen ist, kommt der
Innenring 36 nicht in direkten Kontakt mit dem AuBenring 30, sondern der Innenring 36 ist
Uber die VerschleiBschicht 31 an dem AuBenring 30 abstitzbar. Hierdurch kann ein
UbermaBiger Verschlei3 vermieden werden.

Insgesamt ist erkennbar, dass bei der Antriebseinheit 10 die Zentriereinheit
(Zentriereinrichtung 26) in die elektrische Maschine 14 integriert ist. Dabei bildet der ein
erstes ringférmiges Element darstellende AuBenring 30 einen achsfernen Teil der
Zentriereinheit, wobei dieser achsferne Teil Bestandteil des Stators 16 beziehungsweise
zumindest mittelbar drehfest mit dem Stator 16 verbunden ist. Somit ist der achsférmige
Teil ein bezlglich der Drehachse 20 nicht rotierendes Teil. Das Zentrierelement 28 ist
somit beispielsweise ein erster Ring beziehungsweise ringférmig ausgebildet, wobei
mittels des ersten Rings, insbesondere mittels dessen Innendurchmessers, eine
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Zentrierfunktion realisierbar ist, in deren Rahmen der Rotor 18 relativ zum Stator 16 in
radialer Richtung zentrierbar ist.

Der Innenring 36 ist ein achsnaher Teil der Zentriereinheit und dabei beispielsweise
Bestandteil des Rotors 18 beziehungsweise mittelbar drehfest mit dem Rotor 18
verbunden, sodass der achsnahe Teil beziliglich der Drehachse 20 rotierend ist. Dabei ist
das Zentrierelement 34 ein zweiter Ring beziehungsweise ebenfalls ringférmig
ausgebildet, oder das Zentrierelement 34 kann segmentiert ringférmig ausgebildet sein,
wobei mittels des zweiten Rings, insbesondere mittels dessen AuBendurchmessers, die
zuvor beschriebene Zentrierfunktion realisiert beziehungsweise realisierbar ist. Der
AuBendurchmesser und der Innendurchmesser liegen vorzugsweise in axialer Richtung
beziehungsweise Position Ubereinander, wobei beispielsweise wahrend des
Transportzustands T der AuBendurchmesser am Innendurchmesser zumindest
voriibergehend anliegt.

Axiale MaBe der Zentriereinheit sind dabei derart abgestimmt, dass trotz des axialen
Spiels Z in dem Transportzustand T die axiale Uberdeckung zwischen dem achsfernen
Teil und dem achsnahen Teil stets gegeben ist, um eine radialer Lagerung
beziehungsweise Zentrierung der rotierenden Bauteile relativ zum Stator 16 durch die
Zentriereinheit zu gewahrleisten. Eine Materialkombination zwischen AuBenring und
Innenring der Zentriereinheit wird vorzugsweise so gewéhlt, dass es bei Kontakt und
Relativbewegung zu keinem metallischen Abrieb beziehungsweise Verschlei3 kommt.
Hierbei sollten die Kontakifldche eine hinreichend gute Oberflachengiite oder
Oberflachenharte aufweisen.

Der Spalt SP wird auch als Zentrierspalt bezeichnet, dessen MafBe vorzugsweise so
ausgelegt sind, dass das Spaltmal des Zentrierspalts in jeder Situation kleiner ist als das
SpaltmaB des Spalts S der elektrischen Maschine 14. Hierdurch kann ein unerwiinschter
Kontakt zwischen dem Rotor 18 und dem Stator 16 sicher verhindert werden. Das
SpaltmaB des Zentrierspalts ist vorzugsweise so ausgelegt, dass es in keiner
Betriebssituation zu einem Kontakt innerhalb der Zentriereinheit kommt. Mit anderen
Worten, sind die rotierenden Bauteile an der Stelle S1 an der Kurbelwelle 12 gelagert, so
sollte es zu keinem Kontakt der Zentrierelemente 28 und 34 kommen. Um einen
mdglichst kleinen Zentrierspalt zu erméglichen, kann auf den nicht rotierenden Teil der
Zentriereinheit eine nicht-metallische VerschleiBschicht in Form der VerschleiBschicht 31
aufgebracht werden. Dies bringt Vorteile bezliglich der Montage der Antriebseinheit 10 an
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der Verbrennungskraftmaschine, da der radiale Freiheitsgrad beim Finden der
motorseitigen Lagerstelle S1 eingeschrankt wird.



WO 2019/166406

10
12
14
16
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
34
36
38

—

SP

15

Bezugszeichenliste

Antriebseinheit
Kurbelwelle
elektrische Maschine
Stator

Rotor
Anbindungselement
Drehachse
Mittelachse
Anfahrelement
Platte

Gehause
Axialhalterung
Zentriereinrichtung
Fortsatz
Zentrierelement
Verbindungselement
AuBenring
VerschleiBBschicht

innenumfangsseitige Mantelflache

Zentrierelement
Innenring

Pfeil

Bereich

Kontakt

Lange

Spalt

Spalt
Transportzustand
Axialspiel
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Patentanspriiche

1. Antriebseinheit (10) fur ein Kraftfahrzeug, mit einer elektrischen Maschine (14),
welche einen Stator (16) und einen von dem Stator (16) antreibbaren und dadurch
relativ zu dem Stator (16) drehbaren Rotor (18) aufweist, und mit einer wenigstens
ein drehfest mit dem Rotor (18) verbundenes erstes Zentrierelement (34) und
wenigstens ein drehfest mit dem Stator (16) verbundenes zweites Zentrierelement
(28) aufweisenden Zentriereinrichtung (26), mittels welcher ein Radialspiel
zwischen dem Stator (16) und dem Rotor (18) vorgesehen ist, so dass der Rotor
(18) und der Stator (16) gegen gegenseitige Berlihrungen gesichert sind,
dadurch gekennzeichnet, dass
das zweite Zentrierelement (28) radial umgebend und Uber einen axial sich
erstreckenden Bereich (B) Uberlappend zu dem ersten Zentrierelement (34)
angeordnet ist, wobei eine Axialhalterung (25) vorgesehen ist, welche fest mit dem
Stator (16) verbunden ist und welche zu einer Aufnahme eines fest mit dem Rotor
(18) verbundenen Fortsatzes (27) vorgesehen ist, wobei der Bereich (B) sich tber
eine axiale Lange (L) erstreckt, welche mindestens einem, mittels der
Axialhalterung (25) und dem Fortsatz (27) zwischen dem Stator (16) und dem Rotor
(18) ausgebildeten, Axialspiel (Z) entspricht.

2.  Antriebseinheit (10) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
in einem Transportzustand (T), in welchem die Antriebseinheit (10) von einer
korrespondierenden Verbrennungskraftmaschine des Kraftfahrzeugs gelést ist, eine
Verdrehsicherung fir den Rotor (18) vorgesehen ist, welche den Rotor (18) gegen
radiale Verdrehung sichert.



WO 2019/166406 PCT/EP2019/054677

17

3.  Antriebseinheit (10) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Axialhalterung (25) mittels mindestens einem lésbaren Verbindungselement (29)
mit dem Stator (16) fest verbunden ist.

4.  Antriebseinheit (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Lange (L) gréBer als das Axialspiel (Z) ist.

5.  Antriebseinheit (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Lange (L) mindestens 1,5-mal so groB wie das Axialspiel (Z) ist.

6.  Antriebseinheit (10) nach einem der vorhergehenden Anspriche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Rotor (18) drehfest mit einem Anfahrelement (22) der Antriebseinheit (10)

verbunden ist.

7. Antriebseinheit (10) nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Anfahrelement (22) als hydrodynamischer Drehmomentwandler ausgebildet ist
und der Rotor (18) drehfest mit dem Pumpenrad des hydrodynamischen

Drehmomentwandlers verbunden ist.

8.  Antriebseinheit (10) nach einem der vorangehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
im Betrieb der Antriebseinheit (10) der Rotor (18) permanent drehfest mit einer
Abtriebswelle der Verbrennungskraftmaschine verbunden ist.
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B. RECHERCHIERTE GEBIETE

Recherchierter Mindestprufstoff (Klassifikationssystem und Klassifikationssymbole )

HOZ2K

Recherchierte, aber nicht zum Mindestprifstoff gehérende Veréffentlichungen, soweit diese unter die recherchierten Gebiete fallen

Waéhrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe)

EPO-Internal, WPI Data

C. ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie* | Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile Betr. Anspruch Nr.

X DE 10 2006 040118 Al (ZAHNRADFABRIK 1-8
FRIEDRICHSHAFEN [DE])

10. April 2008 (2008-04-10)
Zusammenfassung

Absatz [0009] - Absatz [0013]
Absatz [0021] - Absatz [0023]
Abbildungen 1-4

X DE 10 2015 211277 Al (BAYERISCHE MOTOREN 1-8
WERKE AG) 22. Dezember 2016 (2016-12-22)
Zusammenfassung

Absatz [0028] - Absatz [0032]
Abbildungen 1-3

Weitere Verdffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu entnehmen Siehe Anhang Patentfamilie

* Besondere Kategorien von angegebenen Veréffentlichungen "T" Spétere Veréffept__lichung, die r_1_ach dem internationalen Anmeldedatum
"A" Verdffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, oder dem Prioritatsdatum verdffentlicht worden ist und mit der

aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstéandnis des der

. . Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden

"E" fruhere Anmeldung oder Patent, die bzw.__das jedoch erst am oder nach Theorie angegeben ist

dem internationalen Anmeldedatum versffentlicht worden ist "X" Veréffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
"L" Veréffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- kann allein aufgrund dieser Veroéffentlichung nicht als neu oder auf

scheinen zu lassen, oder durch die das Veréffentlichungsdatum einer erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden

anderen im Recherchenbericht genannten Versffentlichung belegt werden myu Versffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung
soll oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet

.., ausgefuhr) o R werden, wenn die Versffentlichung mit einer oder mehreren
O" Verbffentlichung, die sich auf eine mindliche Offenbarung, ) Versffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und
eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaBnahmen bezieht diese Verbindung fiir einen Fachmann naheliegend ist

"P" Veréffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach

dem beanspruchten Prioritatsdatum versffentlicht worden ist "&" Versffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist

Datum des Abschlusses der internationalen Recherche Absendedatum des internationalen Recherchenberichts

14. Mai 2019 24/05/2019

Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehérde Bevoliméchtigter Bediensteter

Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2
NL - 2280 HV Rijswijk

Tel. (+31-70) 340-2040, )
éx%mq&smsme Molnar, Sabinus
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C. (Fortsetzung) ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN

Kategorie®

Bezeichnung der Veréffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile

Betr. Anspruch Nr.

X

DE 199 43 038 Al (MANNESMANN SACHS AG
[DE]) 15. Marz 2001 (2001-03-15)
Zusammenfassung

Spalte 11, Zeile 28 - Spalte 14, Zeile 12
Abbildungen 6-9

JP 2000 350416 A (MITSUBISHI ELECTRIC
CORP) 15. Dezember 2000 (2000-12-15)
Zusammenfassung

Absatz [0017] - Absatz [0025]

Abbildungen 1-4

1,3-6,8

1,3-6

Formblatt PCT/ISA/210 (Fortsetzung von Blatt 2) (April 2005)
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Im Recherchenbericht Datum der Mitglied(er) der Datum der
angefihrtes Patentdokument Veroffentlichung Patentfamilie Veroffentlichung

DE 102006040118 Al 10-04-2008 DE 102006040118 Al 10-04-2008
JP 2008050000 A 06-03-2008
US 2008051249 Al 28-02-2008
DE 102015211277 Al 22-12-2016 CN 107405992 A 28-11-2017
DE 102015211277 Al 22-12-2016
US 2018010647 Al 11-01-2018
WO 2016202712 Al 22-12-2016
DE 19943038 Al 15-03-2001 DE 19943038 Al 15-03-2001
FR 2798532 Al 16-03-2001
JP 2001119910 A 27-04-2001
Us 6448674 Bl 10-09-2002
JP 2000350416 A 15-12-2000 JP 4463898 B2 19-05-2010
JP 2000350416 A 15-12-2000
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