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(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Drehmomentiibertragungsvorrichtung zur Anordnung in einem Antriebsstrang
eines Hybridfahrzeugs mit Verbrennungsmotor, Getriecbe und FElektromaschine, wobei die Elektromaschine in der
Drehmomentiibertragungsvorrichtung angeordnet ist. Die Drehmomentiibertragungsvorrichtung umtasst eine Trennkupplung mit
Kupplungsbetétigung zum Entkuppeln des Verbrennungsmotors vom Getriebe sowie einen kurbelwellenseitigen Primér-
Drehschwingungsddmpter. Die Erfindung zeichnet sichdurch einen radial und axial innerhalb des Rotors angeordneten,
getriebeseitigen  Sekundér-Drehschwingungsddmpfer aus, der unmittelbar im  getricbeseitigen  Abtriebsflansch  der
Drehmomentiibertragungsvorrichtung angeordnet ist. Die Erfindung ermdéglichteine Vergroferung des Bauraums fiir den
kurbelwellenseitigen ~ Primér-Drehschwingungsddmpfer, so dass dieser optimal ausgelegt werden kann. Bei
Drehmomentiibertragungsvorrichtungen, die urspriinglich keinen Sekundédrddmpfer aufweisen,
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kann der Primirdampfer hingegen kleiner und kompakter ausgelegt werden, da der Sekundédrddmpter die Schwingungsddmptung
unterstiitzt. Da der Sekunddrdémpfer innerhalb des Rotors der Elektromaschine sowie unmittelbar im getriebeseitigen
Abtriebsflansch der Drehmomentiibertragungsvorrichtung angeordnet ist, benétigt dieser nur geringen bis keinen zusétzlichen
Bauraum. Hierdurch wird somit Bauraum frei, derbeispielsweise zu einer Verkleinerung, insbesondere axialen Verkiirzung der
Drehmomentiibertragungsvorrichtung, oder zur Vergrdferung der Elektromaschine verwendet werden kann.
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Drehmomentiibertragungsvorrichtung fiir Hybridfahrzeug

Die Erfindung betrifft eine Drehmomentiibertragungsvorrichtung zur Anordnung in einem An-

triebsstrang eines Hybridfahrzeugs, gemafy dem Oberbegriff von Patentanspruch 1.

Gattungsgemalle Drehmomentibertragungsvorrichtungen sind im Automotive-Bereich in vie-
len Fallen gebrauchlich bzw. erforderlich zur steuerbaren und ggf. trennbaren Kraftlibertra-
gung zwischen Verbrennungsmotor, Elektromaschine und Getriebe. Hierzu ibernimmt eine
gattungsgemale Drehmomentiibertragungsvorrichtung einerseits die Funktion der Drehmo-
mentibertragung vom Verbrennungsmotor und/oder von der Elektromaschine zu einer
Abtriebswelle bzw. zu einem Getriebe, und andererseits die Funktion der Drehschwingungs-

dampfung zwischen Verbrennungsmotor, Getriebe und/oder Elektromaschine.

Die Drehmomentubertragungsvorrichtung kann zusatzlich auch zum Starten des Verbren-
nungsmotors eingerichtet sein. Zumeist ist dabei die Elektromaschine in die Drehmoment-
Ubertragungsvorrichtung integriert, was die haufig geforderte, insbesondere axial platzsparen-

de Bauweise ermdglicht.

Ublicherweise besitzen gattungsgemafie Drehmomentiibertragungsvorrichtungen eine Trenn-
kupplung, mit der der Kraftfluss zwischen Verbrennungsmotor und Getriebe und/oder Elekt-
romaschine je nach Betriebssituation geschlossen oder getrennt werden kann, beispielsweise
beim Stillstand des Fahrzeugs oder beim rein elektrischen Fahr- bzw. Schubbetrieb. Teilweise
wird der Verbrennungsmotor auch mittels der Elektromaschine Uber die hierzu geschlossene
Trennkupplung gestartet. Bei anderen Ausflihrungen wird der Motor bei gedffneter Kupplung
gestartet, und die Trennkupplung wird erst bei Drehzahlgleichheit von Motor und Getriebe ge-

schlossen.

Zur Drehschwingungsisolierung bzw. Drehschwingungsdampfung kdnnen dabei in oder an der
Drehmomentiibertragungsvorrichtung eine oder mehrere rotierende Schwungmassen bzw.
Drehschwingungsdampfer vorgesehen sein, z.B. in Form eines Bogenfederdampfers oder ei-

nes Fliehkraftpendels, oder in Form einer Kombination hieraus.

Insgesamt ibernimmt eine gattungsgemafle Drehmomentlbertragungsvorrichtung somit ne-

ben der Steuerung des Kraftflusses wichtige Aufgaben im Bereich der Drehschwingungsisola-
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tion, welche im Hinblick auf den akustischen Komfort, im Hinblick auf die Getriebelebensdauer
und im Hinblick auf niedrigen Kraftstoffverbrauch von Bedeutung sind. Eine gute Drehschwin-
gungsisolation ermdglicht auch bei geringen Drehzahlen eine schlupffreie und gerduscharme
Drehmomentibertragung zwischen dem Verbrennungsmotor und dem Getriebe, insbesondere
im Fall von automatisierten Getrieben wie beispielsweise Doppelkupplungsgetrieben, stufen-

losen Getrieben oder Stufenautomaten in Hybridfahrzeugen.

Durch die enthaltene Vielzahl an Funktionen und Komponenten erfordern gattungsgemaiie
Drehmomentibertragungsvorrichtungen zumeist jedoch erheblichen Bauraum, insbesondere

in axialer Richtung.

Es sind Drehmomentiibertragungsvorrichtungen mit kurbelwellenseitigem Primardampfer, bei-
spielsweise mit Bogenfederdampfer bekannt, wobei zur verbesserten Schwingungsdampfung
insbesondere bei niedrigen Motordrehzahlen ein Fliehkraftpendel als Sekundardampfer in den
Primardampfer integriert bzw. im unmittelbaren Bereich des Primardampfers angeordnet wur-
de, bei einem Bogenfederdampfer vorzugsweise auf der bereits teilweise schwingungsge-
dampften Sekundarseite des Bogenfederdampfers. Bei dieser Anordnung ist ein Fliehkraft-
pendel, welches schwingungsmalig einen zu den rotierenden Massen der Drehmomentiber-
tragungsvorrichtung parallelgeschalteten Schwingungstilger darstellt, besonders wirksam. Ein
Tilger, beispielsweise ein Fliehkraftpendel, hat u.a. den Vorteil, dass die Elastizitat des An-
triebsstrangs hierdurch nicht verandert wird, so dass eine unmittelbare Beeinflussung insbe-

sondere der Agilitat des Fahrzeuges nicht gegeben ist.

Allerdings weisen so gestaltete Drehmomentlbertragungsvorrichtungen vergleichsweise hohe
Massentragheitsmomente auf, und der vom Primardampfer zusammen mit dem im unmittelba-
ren Bereich des Primardampfers angeordneten Sekundardampfer bzw. Tilger beanspruchte
Bauraum ist wieder verhaltnismaRig grof3. Dies kann im Gegenzug dazu fihren, dass ein nicht
optimal dimensionierter bzw. zu kleiner Primardampfer verwendet werden muss, wodurch die
Isolationsanforderungen bezlglich der Schwingungen fir das Getriebe schwer oder nicht er-

reicht werden.

Derartige Einschrankungen beziiglich des zur Verfligung stehenden Bauraums fiir den Pri-
mardampfer kdnnen auch aus kundenseitig vorgegebenen Einbau-Randbedingungen
und/oder daher riihren, dass die gegebene Elektromaschine einen verhaltnismalig grofden

axialen Bauraum beansprucht.
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Mit diesem Hintergrund ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Drehmomentibertra-
gungsvorrichtung zu schaffen, mit der sich die eingangs dargestellte Problematik im Anforde-
rungsfeld aus Kundenanforderungen, Bauraumeinschrankungen und gewilnschter optimaler

Drehschwingungsdampfung, bei gleichzeitig einfachem und robustem Aufbau der Drehmo-

mentiibertragungsvorrichtung I6sen 1asst.

Diese Aufgabe wird geldst durch eine Drehmomentiibertragungsvorrichtung gemaf dem
Oberbegriff von Patentanspruch 1. Die Drehmomentiibertragungsvorrichtung gemaf der vor-
liegenden Erfindung dient dabei in zunachst bekannter Weise der Anordnung in einem An-
triebsstrang insbesondere eines Hybridfahrzeugs mit Verbrennungsmotor und Getriebe, sowie
mit elektrischem Antrieb in Form einer in die Drehmomentiibertragungsvorrichtung integrierten
Elektromaschine. Die Elektromaschine weist einen um eine Mittenlangsachse der Drehmo-
mentibertragungsvorrichtung rotierbaren Rotor auf, wahrend die Drehmomentibertragungs-
vorrichtung eine Trennkupplung mit Kupplungsbetatigung zum Entkuppeln des Verbren-
nungsmotors vom Getriebe, sowie einen kurbelwellenseitigen Drehschwingungsdampfer

(nachfolgend als Primardampfer bezeichnet) aufweist.

Erfindungsgemal zeichnet sich die Drehmomentlbertragungsvorrichtung dadurch aus, dass ra-
dial und axial innerhalb des Rotors der Elektromaschine ein getriebeseitiger Drehschwingungs-
dampfer angeordnet ist (nachfolgend als Sekundardampfer bezeichnet), der unmittelbar im ge-

triebeseitigen Abtriebsflansch der Drehmomentlbertragungsvorrichtung angeordnet ist.

"Unmittelbar im getriebeseitigen Abtriebsflansch” soll im Sinne der Erfindung dabei bedeuten,
dass der Sekundardampfer (zunachst einmal unabhangig davon, ob es sich beispielsweise um
einen seriellen Drehschwingungsdampfer oder einen parallelen Tilger handelt) im unmittelbaren
Bereich des getriebeseitigen Abtriebsflanschs angeordnet und unmittelbar mit dem getriebeseiti-
gen Abtriebsflansch verbunden ist, und/oder (insbesondere zur Aufnahme z.B. eines seriellen
Drehschwingungsdampfers) zusammen mit dem getriebeseitigen Abtriebsflansch eine gemein-

same Baugruppe bildet.

Die Anordnung eines Sekundardampfers innerhalb des Rotors der Elektromaschine sowie unmit-
telbar im getriebeseitigen Abtriebsflansch ist vorteilhaft in mehrfacher Hinsicht. Einerseits ergibt
sich auf diese Weise eine VergrofRerung des Bauraums fiir den kurbelwellenseitigen Primar-
Drehschwingungsdampfer, beispielsweise fiir den Bogenfederdampfer, da ein etwaiger Sekun-

dardampfer, beispielsweise Tilger, nicht mehr im unmittelbaren Bereich des Primardampfers an-
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zuordnen ist, sondern entfernt vom Primardampfer und gleichzeitig platzsparend innerhalb des

Rotors der Elektromaschine angeordnet werden kann.

Auf diese Weise steht fiir den kurbelwellenseitigen Primardampfer ein gréfierer Bauraum zur
Verfiigung, so dass sich dieser leichter optimal auslegen lasst. Bei Drehmomentiibertragungsvor-
richtungen, die urspriinglich keinen Sekundardampfer aufweisen, kann der Primardampfer dank
der Erfindung hingegen ggf. kleiner und kompakter ausgelegt werden, da der Sekundardampfer

die Schwingungsdampfung durch den Primardampfer unterstiitzt und optimiert.

Da der Sekundardampfer erfindungsgemar innerhalb des Rotors der Elektromaschine sowie
unmittelbar im getriebeseitigen Abtriebsflansch der Drehmomentiibertragungsvorrichtung ange-
ordnet ist, bendtigt dieser nur geringen bis gar keinen zusatzlichen Bauraum. Dies bedeutet,
dass durch den ggf. kleiner dimensionierbaren Primardampfer zusatzlicher Bauraum zur Verfii-
gung steht bzw. frei wird, der entweder zu einer Verkleinerung, insbesondere axialen Verkirzung
der Drehmomentiibertragungsvorrichtung eingesetzt werden kann, oder beispielsweise zur Ver-
gréRerung der Elektromaschine, wodurch wieder weiterer zusatzlicher Bauraum innerhalb des
Rotors der Elektromaschine entsteht. Nicht zuletzt ist die Anordnung des Sekundardampfers
unmittelbar im Abtriebsflansch vorteilhaft im Hinblick auf eine Mehrfachnutzung des Bauteils bzw.

der Baugruppe "Abtriebsflansch".

Gemal} einer weiteren besonders bevorzugten Ausfiihrungsform ist zudem die Kupplungsbetati-
gung der Trennkupplung, umfassend zumindest Kupplungsaktor und Tellerfeder, kurbelwellen-
seitig beziiglich des getriebeseitigen Abtriebsflanschs der Drehmomentlbertragungsvorrichtung
angeordnet, und dabei vorzugsweise vollstandig innerhalb des Rotors der Elektromaschine posi-

tioniert.

Diese Ausfiihrungsform bedeuten mit anderen Worten, dass die Kupplungsbetatigung fiir die
Trennkupplung der Drehmomentlbertragungsvorrichtung nicht mehr (mit erhéhtem Bauraumbe-
darf) getriebeseitig beziglich des Abtriebsflanschs (also zumindest teilweise aufderhalb der
Drehmomentlibertragungsvorrichtung) angeordnet ist, sondem dass die Kupplungsbetatigung
bezlglich des Abtriebsflanschs nunmehr kurbelwellenseitig angeordnet ist, also vollstandig in-
nerhalb der Drehmomentibertragungsvorrichtung, vorzugsweise komplett innerhalb des Rotors

der Elektromaschine.
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Auf diese Weise ergibt sich eine weitere Optimierung bzw. Verringerung des fiir die Drehmo-
mentibertragungsvorrichtung bendtigten Bauraums. Da sich auf diese Weise (aufgrund des
Wegfalls der bezliglich des Abtriebsflanschs getriebeseitig angeordneten Kupplungsbetatigung)
der getriebeseitige Abtriebsflansch der Drehmomentibertragungsvorrichtung zudem am auf3ers-
ten getriebeseitigen Ende der Drehmomentiibertragungsvorrichtung anordnen 13sst, sowie zu-
sammen mit der erfindungsgemal®en Anordnung des Sekundardampfers unmittelbar im getrie-
beseitigen Abtriebsflansch, wird innerhalb des Rotors der Elektromaschine zusatzlicher Bauraum
in erheblichem Male frei. Ferner erlibrigt sich der sonst notwendige Durchgriff von der Tellerfe-
der durch den Abtriebsflansch auf die Druckplatte der Kupplung, der hierzu erforderliche axiale

und radiale Bauraum ebenso wie die hierzu erforderlichen Ausnehmungen im Abtriebsflansch.

Bei dieser Ausfiihrungsform kann zudem die Kupplungsbetéatigung, insbesondere der
Kupplungsaktor, vorzugsweise im radial inneren Bereich des Bauraums innerhalb des Rotors
angeordnet werden, wodurch im radial duf3eren Bereich des Bauraums innerhalb des Rotors zu-

satzlich weiterer Bauraum verfiugbar wird.

Die Erfindung wird unabhangig davon verwirklicht, wie die Trennkupplung aufgebaut ist, also un-
abhangig davon, ob es sich beispielsweise um eine Einscheiben-Kupplung, eine Mehrscheiben-

Kupplung, oder um eine nass bzw. trocken laufende Kupplung handelt.

Mit dem Hintergrund des dank der Erfindung vergréf3erbaren Bauraums insbesondere innerhalb
des Rotors der Elektromaschine ist gemal} einer weiteren bevorzugten Ausfiihrungsform der Er-
findung vorgesehen, dass die Trennkupplung eine Lamellenkupplung, also eine Mehrscheiben-
Kupplung ist. Da durch die erfindungsgemalfe Anordnung des Sekundardampfers, wie vorste-
hend ausgefihrt, Bauraum in ggf. erheblichem Malle insbesondere im radial auf3eren Bereich
innerhalb des Rotors der Elektromaschine frei wird, kann dort mit Vorteil eine Mehrscheiben-
Kupplung angeordnet werden. Hierdurch wird es moglich, grofte Drehmomente auf relativ klei-
nem Bauraum, insbesondere mit verhaltnismaRig kleinem Kupplungsdurchmesser zu libertra-
gen. Die Kupplung kann dabei trocken oder nass ausgefiihrt sein, in Abhangigkeit davon, ob der
Bauraum innerhalb des Rotors der Elektromaschine als Trockenraum oder als Nassraum ausge-
flihrt ist. Letzteres gilt auch fiir eine Einscheiben-Kupplung, die alternativ zur Mehrscheiben-
Kupplung ebenfalls bauraumsparend innerhalb des Rotors der Elektromaschine angeordnet

werden kann.
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Eine weitere bevorzugte Ausfihrungsform der Erfindung sieht vor, dass die Gehauseabstiitzung
der Kupplungsbetatigung fest mit dem Statorgehause verbunden ist. Auf diese Weise ergibt sich
eine weitere Verkleinerung des erforderlichen Bauraums, insbesondere gegeniiber bekannten
Drehmomentiibertragungsvorrichtungen, bei denen die Kupplungsbetatigung (bezliglich des
Abtriebsflanschs) getriebeseitig an der Drehmomentlbertragungsvorrichtung angeordnet ist, und
bei denen die Abstlitzung der Kupplungsbetatigung separat vom Gehause der Drehmomentiiber-
tragungsvorrichtung bzw. der Elektromaschine erfolgt. Auch kann hierdurch eine potentielle
Uberbestimmung der gegenseitigen Lagerung zwischen Stator, Rotor und Antriebsflansch bzw.
Antriebswelle der Drehmomentiibertragungsvorrichtung vermieden werden, indem
Statorgehduse und Abstltzung der Kupplungsbetatigung kurbelwellenseitig unmittelbar fest mit-

einander verbunden werden.

Auch diese vorteilhafte Ausfiihrungsform wird erst mit der erfindungsgemafen, bauraumsparen-
den Anordnung des Sekundardampfers unmittelbar im getriebeseitigen Abtriebsflansch ermég-
licht, sowie mit der dadurch (aufgrund des Bauraumgewinns im Inneren des Rotors) erméglich-
ten Anordnung der Kupplungsbetatigung kurbelwellenseitig vom Abtriebsflansch, vorzugsweise

komplett innerhalb des Rotors der Elektromaschine.

Die Erfindung wird zunachst unabhéngig davon verwirklicht, um welche Art von Drehschwin-
gungsdampfer es sich bei dem getriebeseitigen Sekundardampfer handelt, solange sich dieser
erfindungsgemaf unmittelbar im getriebeseitigen Abtriebsflansch der Drehmomentiibertragungs-

vorrichtung anordnen I3sst.

Gemal} einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung umfasst der Sekundar-
dampfer einen zu den drehenden Massen der Drehmomentlibertragungsvorrichtung, insbeson-
dere zum Rotor der Elektromaschine parallel geschalteten Schwingungstilger, vorzugsweise ei-
nen Fliehkraftpendel-Dampfer. Ein als Fliehkraftpendel ausgefiihrter Tilger hat den Vorteil, dass
er seine Dampfungseigenschaften drehzahlabhangig selbsttatig anpasst, und so in einem breiten

Drehzahlbereich wirksam ist.

Gemal} einer weiteren bevorzugten Ausfithrungsform der Erfindung umfasst der Sekundardamp-
fer einen seriell in den Kraftfluss durch die Drehmomentiibertragungsvorrichtung geschalteten
Drehschwingungsdampfer, beispielsweise einen Torsionsdampfer mit Schraubenfedern, ausge-

fuhrt insbesondere als Bogenfederdampfer oder mit geraden Druckfedern. In diesem Fall bildet
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der Sekundardampfer zusammen mit dem getriebeseitigen Abtriebsflansch der Drehmoment-

Uibertragungsvorrichtung eine gemeinsame Baugruppe.

Auch kénnen beide Arten von Dampfern kombiniert eingesetzt werden, in dem diese beispiels-
weise radial verteilt auf unterschiedlichen Durchmessern des Abtriebsflanschs angeordnet wer-

den, bzw. zusammen mit dem Abtriebsflansch eine gemeinsame Baugruppe bilden.

Beispielhaft fir mdgliche Ausfiihrungsformen zeigen die Figuren jeweils erfindungsgemale

Drehmomentubertragungsvorrichtungen. Dabei zeigt

Fig. 1 in schematischer Schnittdarstellung eine Drehmomentiibertragungsvorrichtung ge-

malf} einer Ausfuhrungsform der Erfindung; und

Fig. 2 in einer Fig. 1 entsprechenden Darstellung eine Drehmomentlibertragungsvorrich-

tung geman einer weiteren Ausfihrungsform der Erfindung

Fig. 1 zeigt eine Drehmomentibertragungsvorrichtung gemaf einer Ausfiihrungsform der vor-
liegenden Erfindung. Man erkennt zunachst Stator 2 und Rotor 3 der in der Drehmomentiber-
tragungsvorrichtung integrierten Elektromaschine 1. Der Stator 2 der Elektromaschine 1 ist in
einem Statorgehause 4 angeordnet, welches vorliegend gleichzeitig das Gehause 4 der
Drehmomentiibertragungsvorrichtung bildet. Ferner erkennt man den Kraft- bzw.
Momentenfluss, der in Form einer die Drehmomentiibertragungsvorrichtung durchlaufenden
strichlierten Linie 5 eingezeichnet ist. Das Drehmoment wird kurbelwellenseitig (zeichnungs-
bezogen links) liber einen Bogenfederdampfer 6, von der Kurbelwelle kommend lber einen
Antriebsflansch 7 und eine Antriebswelle 8 in die Drehmomentlibertragungsvorrichtung einge-

leitet.

Von der Antriebswelle 8 gelangt das Drehmoment in die hier als Lamellenkupplung ausgefiihr-
te Trennkupplung 9, welche ber eine Tellerfeder 11 und einen Kupplungsaktor 10 betatigt
wird. Anstelle der Lamellenkupplung kann beispielsweise auch eine Einscheiben-
Trockenkupplung als Trennkupplung 9 im Bauraum innerhalb des Rotors 3 der Elekiroma-
schine 1 angeordnet werden. Man erkennt, dass die aus Tellerfeder 11 und Kupplungsaktor
10 bestehende Kupplungsbetatigung bauraumsparend im radial inneren Bereich innerhalb
des Rotors 3 der Elektromaschine 1 untergebracht ist. Anstelle der dargestellten Tellerfeder

kann beispielsweise auch ein weitestgehend starrer Drucktopf zur Kupplungsbetatigung ein-
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gesetzt werden, wahrend der Kupplungsaktor anstelle als elektromechanischer Aktor (wie

dargestellt) auch als hydraulischer Kupplungsaktor ausgefiihrt sein kann.

Die abtriebsseitigen Lamellen der Trennkupplung 9 sind dabei mit dem Rotor 3 der Elektro-
maschine 1 und Uber diesen mit dem Abtriebsflansch 12 der Drehmomentiibertragungsvor-
richtung verbunden. Der Abtriebsflansch 12 ist drehfest mit der Abtriebswelle 13 verbunden,
die das Drehmoment zeichnungsbezogen rechts in das (nicht dargestellte) Schaltgetriebe ein-

leitet.

Unmittelbar in den getriebeseitigen Abtriebsflansch 12 ist erfindungsgemafd ein Sekundar-
Drehschwingungsdampfer 14 integriert. Die Anordnung des Sekundardampfers 14 unmittelbar
im Abtriebsflansch 12, bzw. die Kombination von Sekundardampfer 14 und Abtriebsflansch 12
als eine einzige Baugruppe, ist im Vergleich zum Stand der Technik besonders bauraumspa-
rend. Zudem unterstiitzt bzw. entlastet der Sekundardampfer 14 den Primardampfer 6, so
dass der Primardampfer ggf. kleiner und damit platzsparender dimensioniert werden kann.
Hierdurch steht mehr Bauraum flir andere Baugruppen, insbesondere fiir eine ggf. langere
Elektromaschine 1 zur Verfligung, oder die Drehmomentlbertragungsvorrichtung kann insge-

samt kiirzer gebaut werden.

Auch beglinstigt die Anordnung des Sekundardampfers 14 unmittelbar im Abtriebsflansch 12
die in Fig. 1 gezeigte, besonders kompakte Positionierung der Kupplungsbetatigung 10, 11

innerhalb des Rotors 3 der Elektromaschine 1.

Zusammen mit der Vereinigung des Sekundardampfers 14 mit dem Abtriebsflansch 12 zu ei-
ner einzigen Baugruppe ergeben sich hiermit erhebliche konstruktive Vereinfachungen, und
es wird Bauraum in erheblichem Male innerhalb des Rotors 3 der Elektromaschine 1 frei.
Dieser wird hier genutzt, um eine vom Durchmesser her kompakte, jedoch aufgrund der La-
mellenbauweise dennoch hohe Drehmomente Ubertragende Mehrscheibenkupplung 9 inner-
halb des Rotors 3 der Elektromaschine 1 unterzubringen. Auch wird es hierdurch méglich, die
Gehauseabstltzung 15 der Kupplungsbetatigung 10, 11 unmittelbar und fest mit dem
Statorgehause bzw. Gehduse 4 der Drehmomentubertragungsvorrichtung zu verbinden, was
konstruktive Vereinfachungen mit sich bringt, und die im Stand der Technik vorzufindenden,
komplex verschachtelten Lagerungen zwischen Statorgehause 4, Rotor 3 und Antriebswelle 8,
und die damit verbundenen potentiellen Probleme beziiglich Uberbestimmung der Lagerung

und/oder Korperschallibertragung zu vermeiden hilft.
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Der Sekundardampfer 14 ist hier als Fliehkraftpendel, somit als Schwingungstilger, der zu den
rotierenden Massen der Drehmomentlbertragungsvorrichtung parallel geschaltet ist, ausge-
bildet.

Fig. 2 zeigt eine Drehmomentibertragungsvorrichtung, die mit der Drehmomentiibertragungs-
vorrichtung gemaf Fig. 1 im Wesentlichen Ubereinstimmt, insbesondere was den Primar-
dampfer 6, die Elektromaschine 1, die Trennkupplung 9 mit Kupplungsbetatigung 10, 11 und

den Drehmomentfluss 5 durch die Drehmomentiibertragungsvorrichtung betrifft.

Im Unterschied zu der Drehmomentibertragungsvorrichtung gemaf Fig. 1 ist der Sekundar-
dampfer 14 bei der Drehmomentibertragungsvorrichtung gemaf Fig. 2 nicht als schwin-
gungsmalig paralleler Tilger, sondern als Bogenfederdampfer 14 ausgebildet, welcher unmit-
telbar in den Abtriebsflansch 12 integriert ist, bzw. zusammen mit dem Abtriebsflansch 12 als
eine gemeinsame Baugruppe ausgebildet ist. Auch auf diese Weise ergibt sich die gewiinsch-
te Unterstiitzung der Schwingungsdampfung des Primardampfers 6 durch den Sekundar-
dampfer 14, wodurch der Primardampfer ggf. kompakter ausgelegt werden kann, was wiede-
rum eine Vergrofderung des Bauraums flir andere Komponenten, oder eine kompaktere Ge-

staltung der gesamten Drehmomentubertragungsvorrichtung ermoglicht.

Die Vorteile insbesondere beziiglich Bauraumgewinn, Schwingungsdampfung und konstruktiv
einfacherer Gestaltung und Anordnung der Kupplungsbetatigung 10, 11 sind bei der Ausflih-
rungsform gemal Fig. 2 dabei ebenso gegeben wie oben hinsichtlich der Ausfiihrungsform

gemal Fig. 1 beschrieben.
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Bezugszeichenliste

Elektromaschine

Stator der Elektromaschine
Rotor der Elektromaschine
Gehause

Kraftfluss (Momentenfluss)
Primar-Schwingungsdampfer
Antriebsflansch
Antriebswelle

Trennkupplung
Kupplungsaktor

Tellerfeder

Abtriebsflansch
Abtriebswelle
Sekundar-Schwingungsdampfer

Gehauseabstitzung
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Patentanspriche

Drehmomentubertragungsvorrichtung zur Anordnung in einem Antriebsstrang eines
Hybridfahrzeugs mit Verbrennungsmotor, Getriebe und Elektromaschine (1), wobei die
Elektromaschine (1) in der Drehmomentiibertragungsvorrichtung angeordnet ist und
einen um eine Mittenlangsachse der Drehmomentiibertragungsvorrichtung rotierbaren
Rotor (3) aufweist, die Drehmomentiibertragungsvorrichtung umfassend eine Trenn-
kupplung (9) mit Kupplungsbetatigung (10, 11) zum Entkuppeln des Verbrennungsmo-
tors vom Getriebe sowie einen kurbelwellenseitigen Primar-
Drehschwingungsdampfer (6), gekennzeichnet durch einen radial und axial innerhalb
des Rotors (3) angeordneten, getriebeseitigen Sekundar-Drehschwingungsdampfer
14, der unmittelbar im getriebeseitigen Abtriebsflansch (12) der Drehmomentubertra-

gungsvorrichtung angeordnet ist.

Drehmomentibertragungsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kupplungsbetatigung mit Kupplungsaktor (11) und Tellerfeder (11) oder Drucktopf

beziglich des Abtriebsflanschs (12) kurbelwellenseitig angeordnet ist.

Drehmomentibertragungsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass
die Kupplungsbetatigung mit Kupplungsaktor (10) und Tellerfeder (11) vollstandig in-

nerhalb des Rotors (3) der Elektromaschine (1) angeordnet ist.

Drehmomentibertragungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch ge-

kennzeichnet, dass die Trennkupplung (9) eine Lamellenkupplung ist.

Drehmomentiibertragungsvorrichtung nach einem der Ansprliche 1 bis 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass die Gehduseabstiitzung (15) der Kupplungsbetatigung (10, 11) fest

mit einem Statorgehduse (4) verbunden ist.

Drehmomentibertragungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sekundardampfer (14) einen Schwingungstilger, insbesondere

einen Fliehkraftpendel-Dampfer umfasst.

Drehmomentibertragungsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch ge-
kennzeichnet, dass der Sekundardampfer (14) einen Drehschwingungsdampfer, ins-

besondere einen Schraubenfeder-Torsionsdampfer umfasst.
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