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Fig.1 i

(57) Abstract: The invention relates to a device (1) for a motor vehicle with a torque sensor unit for detecting a torque applied to a
steering shaft of the motor vehicle, wherein the torque sensor unit comprises: a magnet connectable to a first shaft part of the steering
shaft; a holder (2) connectable to a second shaft part of the steering shaft; a magnetic stator (12) which is arranged on the holder (2)
and is designed for conducting magnetic flux from the magnet to a first and second flux conductor (15, 16) and thereby to a magnetic
sensor (17, 18) of the torque sensor unit; and a sliding piece (11) for the holder (2). The holder (2) is rotatable relative to the sliding
piece (11) and the sliding piece (11) is designed for carrying the flux conductors (15, 16). An axial insertion shatt (49, 50), into
which the magnetic sensor (17, 18) extends axially, is formed between the first flux conductor (15) and the second flux conductor

(16).

(57) Zusammenfassung:
[Fortsetzung auf der ndchsten Seite]
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Veroffentlicht:

—  ohne internationalen Recherchenbericht und erneut zu
veroffentlichen nach Erhalt des Berichts (Regel 48 Absatz
2 Buchstabe g)

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung (1) fiir ein Kraftfahrzeug, mit einer Drehmomentsensoreinrichtung zur Erfassung eines auf
eine Lenkwelle des Kraftfahrzeugs aufgebrachten Drehmoments, wobei die Drehmomentsensoreinrichtung einen Magneten, der
mit einem ersten Wellenteil der Lenkwelle verbindbar ist, einen Halter (2), der mit einem zweiten Wellenteil der Lenkwelle
verbindbar ist, einen am Halter (2) angeordneten magnetischen Stator (12), welcher zum Leiten von magnetischem Fluss von dem
Magneten hin zu einem ersten und einem zweiten Flussleiter (15, 16) und hierdurch zu einem Magnetsensor (17, 18) der
Drehmomentsensoreinrichtung ausgebildet ist, und ein Gleitstiick (11) fiir den Halter (2) umfasst. Der Halter (2) ist relativ zum
Gleitstiick (11) drehbar, und das Gleitstiick (11) ist zum Tragen der Flussleiter (15, 16) ausgebildet. Zwischen dem ersten
Flussleiter (15) und dem zweiten Flussleiter (16) ist ein axialer Einschubschacht (49, 50) ausgebildet, in welchen sich der
Magnetsensor (17, 18) axial hinein erstreckt.
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Vorrichtung mit einer Drehmomentsensoreinrichtung und optional einer
Lenkwinkelsensoreinrichtung fir ein Kraftfahrzeug und Verfahren zum Zusammenbauen
einer solchen Vorrichtung aus mehreren Bauteilen

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung fur ein Kraftfahrzeug, mit einer
Drehmomentsensoreinrichtung zur Erfassung eines auf eine Lenkwelle des
Kraftfahrzeugs aufgebrachten Drehmoments. Die Drehmomentsensoreinrichtung umfasst
einen Magneten, der mit einem ersten Wellenteil der Lenkwelle verbindbar ist, wie auch
einen Halter, der mit einem zweiten Wellenteil der Lenkwelle verbindbar ist. Am Halter ist
ein magnetischer Stator — insbesondere aus einem weich-magnetischen Material —
angeordnet, welcher zum Leiten von magnetischem Fluss von dem Magneten hin zu
einem ersten und einem zweiten Flussleiter und hierdurch zu einem Magnetsensor
ausgebildet ist. AuBerdem ist ein Gleitstiick fiir den Halter vorgesehen, welches zum
Tragen der Flussleiter ausgebildet ist. Der Halter ist relativ zum Gleitstiick drehbar
angeordnet. Die Erfindung betrifft auBerdem ein Verfahren zum Zusammenbauen einer
solchen Vorrichtung aus den genannten Bauteilen.

Drehmomentsensoreinrichtungen zur Erfassung eines auf eine Lenkwelle eines
Kraftfahrzeugs aufgebrachten Drehmoments sind bereits Stand der Technik. Solche
Drehmomentsensoreinrichtungen kdnnen beispielsweise bei elektrischen Lenksystemen
eingesetzt werden. Eine solche Drehmomentsensoreinrichtung ist zum Beispiel aus dem
Dokument US 2004/0194560 A1 sowie aus der Druckschrift DE 102 40 049 A1 bekannt.
Die Drehmomentsensoreinrichtung ist dabei an zwei sich in axialer Richtung
gegeniberliegenden Wellenteilen bzw. Teilwellen der Lenkwelle angebracht. An dem
ersten Wellenteil ist ein Magnet — etwa ein Ringmagnet — angeordnet, wahrend auf dem
anderen Wellenteil ein Halter mit einem magnetischen Stator angebracht ist, welcher dem
Dauermagneten in radialer Richtung Giber einen kleinen Luftspalt gegeniiberliegt. Uber
den Stator — welcher Ublicherweise aus zwei separaten Statorteilen besteht — wird der
magnetische Fluss des Magneten hin zu einem ersten und einem zweiten Flussleiter
hingeleitet, welche dann den magnetischen Fluss an einen Magnetsensor —
beispielsweise einen Hall-Sensor — abgeben. Der Magnetsensor befindet sich dabei
zwischen den beiden Flussleitern, wie dies beispielsweise in den Fig. 7 und 8 des
Dokuments US 2004/0194560 A1 gut erkennbar ist.
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Eine solche Drehmomentsensoreinrichtung ist auBerdem aus dem Dokument
DE 10 2007 043 502 A1 bekannt.

AuBerdem sind aus dem Stand der Technik auch Lenkwinkelsensoreinrichtungen
bekannt, welche zur Erfassung des aktuellen Lenkwinkels der Lenkwelle dienen. Eine
solche Einrichtung ist zum Beispiel aus dem Dokument DE 10 2008 011 448 A1 als
bekannt zu entnehmen. Eine Drehbewegung der Lenkwelle wird hier liber ein Getriebe
auf ein kleineres Zahnrad Ubertragen, welches einen Magneten tragt. Die Rotation des
kleineren Zahnrades wird dann mithilfe eines Magnetsensors erfasst.

Zum Stand der Technik gehéren auch solche Vorrichtungen, bei denen die
Drehmomentsensoreinrichtung einerseits sowie die Lenkwinkelsensoreinrichtung
andererseits integral als eine gemeinsame Einheit ausgebildet sind.

Bei den Drehmomentsensoreinrichtungen, wie sie aus dem Stand der Technik
(beispielsweise dem Dokument US 2004/0194560 A1) bekannt sind, besteht eine groBe
Herausforderung darin, MaBnahmen zu treffen, die eine einfachere Montage dieser
Einrichtung gewahrleisten. Im Stand der Technik wird beispielsweise der magnetische
Stator aus zwei separaten Statorteilen gebildet, welche axial montiert bzw.
zusammengeflgt werden, sodass hier eine axiale Montagerichtung gegeben ist.
Andererseits missen die Flussleiter radial montiert werden, und auch der Magnetsensor
erfordert eine radiale Montagerichtung. Man hat also insgesamt mehrere
Montagerichtungen, was einerseits das Zusammenbauen der gesamten Einrichtung
relativ aufwandig und kompliziert macht und andererseits auch dazu beitragt, dass die
Drehmomentsensoreinrichtung im zusammengebauten Zustand relativ viel Bauraum
beansprucht.

Es ist Aufgabe der Erfindung, eine Lésung aufzuzeigen, wie die Montage bzw. das
Zusammenfiigen einer Vorrichtung der eingangs genannten Gattung im Vergleich zum
Stand der Technik vereinfacht werden kann.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemé&B durch eine Vorrichtung, durch ein Kraftfahrzeug
und durch ein Verfahren mit den Merkmalen gemanB den jeweiligen unabhangigen
Patentanspriichen geldst. Vorteilhafte Ausfiihrungen der Erfindung sind Gegenstand der
abhangigen Patentanspriiche, der Beschreibung und der Figuren.
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Eine erfindungsgemaBe Vorrichtung fir ein Kraftfahrzeug umfasst eine
Drehmomentsensoreinrichtung zur Erfassung eines auf eine Lenkwelle des
Kraftfahrzeugs aufgebrachten Drehmoments. Die Drehmomentsensoreinrichtung umfasst
einen Magneten, der mit einem ersten Wellenteil der Lenkwelle verbunden werden kann,
wie auch einen Halter, der mit einem zweiten Wellenteil der Lenkwelle verbunden werden
kann. Die beiden Wellenteile kdnnen beispielsweise Uber einen Torsionsstab miteinander
gekoppelt sein. Die Drehmomentsensoreinrichtung hat auBerdem einen am Halter
angeordneten magnetischen Stator, der zum Leiten von magnetischem Fluss von dem
Magneten hin zu einem ersten und einem zweiten Flussleiter und Uber die Flussleiter zu
einem Magnetsensor ausgebildet ist. Ein Gleitstiick fir den Halter dient zum Tragen der
Flussleiter, wobei der Halter relativ zum Gileitstiick drehbar angeordnet ist. Zwischen dem
ersten Flussleiter und dem zweiten Flussleiter ist ein axialer Einschubschacht
ausgebildet, in welchen sich der Magnetsensor axial hineinerstreckt.

Anders als im Stand der Technik gemaB US 2004/0194560 A1, bei welchem gemanB
dortiger Fig. 8 der Magnetsensor in einen radialen Einschubschacht zwischen die beiden
Flussleiter radial eingeschoben wird, ist bei der erfindungsgeméaBen Vorrichtung zwischen
den Flussleitern ein Einschubschacht in axialer Richtung bereitgestellt, in den sich der
Magnetsensor in axialer Richtung hineinerstreckt. Somit wird der Magnetsensor nicht in
radialer Richtung, sondern in axialer Richtung montiert, wodurch insbesondere eine
Montagerichtung — nédmlich die radiale Richtung bei der Montage — entféllt. Dies
vereinfacht insgesamt die Montage der Vorrichtung erheblich, und auBerdem erméglicht
eine solche Vorgehensweise auch die Bereitstellung einer kompakteren Vorrichtung.

Vorzugsweise weisen die Flussleiter jeweils einen in axialer Uberlappung mit dem Stator
angeordneten radialen Empfangsbereich zum Empfangen des magnetischen Flusses von
dem Stator sowie einen unter einem rechten Winkel von dem Empfangsbereich
abstehenden axialen und sich somit in axialer Richtung erstreckenden
Ubertragungsbereich zum Ubertragen des magnetischen Flusses an den Magnetsensor
auf. Dabei ist der Einschubschacht zwischen den jeweiligen axialen
Ubertragungsbereichen der Flussleiter ausgebildet. Somit kann einerseits ein
zuverlassiger Abgriff des magnetischen Flusses von dem Stator erméglicht werden, weil
der jeweilige radiale Empfangsbereich in einem geringen axialen Abstand von dem Stator
angeordnet werden kann. Somit entstehen auch keine groBen Verluste des magnetischen
Flusses. Andererseits ermdglicht diese Ausfiihrungsform eine wirkungsvolle Ubertragung
des Flusses an den Magnetsensor, der sich in axialer Richtung erstreckt und axial in den
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Einschubschacht zwischen den beiden Flussleitern bzw. zwischen den beiden
Ubertragungsbereichen eintritt.

Hinsichtlich der Ausgestaltung des Einschubschachts bzw. der beiden Flussleiter kénnen
nun zwei alternative Ausfihrungsformen vorgesehen sein:

Zum einen kénnen sich die beiderseitigen Ubertragungsbereiche in radialer Richtung
gegenseitig Uberlappen. Dies bedeutet, dass eine Projektion des einen Flussleiters in
radialer Richtung auf den anderen Flussleiter existiert. Diese Ausfihrungsform erweist
sich insbesondere dann als vorteilhaft, wenn der Magnetsensor in radialer Richtung flach
ausgebildet ist. Der Magnetsensor kann hier sandwichartig zwischen den jeweiligen
Ubertragungsbereichen der Flussleiter angeordnet sein.

Zum anderen kann auch vorgesehen sein, dass sich die jeweiligen Ubertragungsbereiche
in Umfangsrichtung gegenseitig Uberlappen. Dies bedeutet wiederum, dass eine
Projektion des einen Flussleiters in Umfangsrichtung auf den anderen Flussleiter existiert.
Diese Ausfihrungsform ist insbesondere dann vorteilhaft, wenn der Magnetsensor in
Umfangsrichtung flach ausgefiihrt ist, sodass dieser Magnetsensor in einer Sandwich-
Bauweise in Umfangsrichtung zwischen den jeweiligen Ubertragungsbereichen
angeordnet ist.

Vorzugsweise ist in zumindest einem der Flussleiter eine axiale Aussparung ausgebildet,
durch welche sich der Magnetsensor axial hindurch erstreckt, um mit dem
Ubertragungsbereich in gegenseitige Uberlappung zu gelangen. Die Aussparung ist
bevorzugt eine Durchgangséffnung, welche in einem Ubergangsbereich bzw. Eckbereich
zwischen dem Ubertragungsbereich und dem Empfangsbereich des Flussleiters
ausgebildet ist. Die genannte Aussparung bildet quasi einen Eingang des axialen
Einschubschachts, sodass durch Vorsehen einer solchen Aussparung der Magnetsensor
selbst dann in den Einschubschacht axial eingeschoben werden kann, wenn sich die
beiden plattenartigen Ubertragungsbereiche in radialer Richtung gegenseitig liberlappen.

Vorzugsweise sind die Ubertragungsbereiche plattenférmig und eben ausgebildet.
Erganzend oder alternativ kbnnen auch die Empfangsbereiche der Flussleiter
plattenfdrmig und eben ausgebildet sein. Insbesondere sind die Ubertragungsbereiche in
Form von Laschen ausgebildet, welche von den jeweiligen Empfangsbereichen unter
einem rechten Winkel abstehen.
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Die jeweiligen Ubertragungsbereiche der Flussleiter sind vorzugsweise parallel
zueinander in gegenseitiger Uberlappung angeordnet.

Es erweist sich als vorteilhaft, wenn der erste und der zweite Flussleiter identische
Bauteile sind bzw. Elemente gleicher Bauweise sind. Somit ist der Konstruktions- sowie
Fertigungsaufwand bei der Herstellung der Flussleiter minimal.

Die Flussleiter kénnen in einem aufwandsarmen Stanz-Biegeprozess hergestellt werden,
bei welchem relativ wenig Materialverschnitt anfallt.

In einer Ausfiihrungsform ist vorgesehen, dass das Gleitstlick einen Befestigungsbereich
aufweist, an welchem die Flussleiter, insbesondere iber den jeweiligen radialen
Empfangsbereich, befestigt sind. Somit bildet das Gleitstlick gleichzeitig auch ein
Gehéuse flr die Flussleiter bzw. ist als ein solches Geh&use ausgebildet, sodass sich der
Einsatz eines zusétzlichen Flussleitergehduses erlbrigt. Weil die Flussleiter direkt an
dem Gileitstiick fiir den Halter befestigt sind, verringert sich zusatzlich noch die Anzahl der
benétigten Bauteile und somit auch der Montageaufwand. Das Gleitstlick libernimmt
namlich neben der Funktion eines Gehduses flir den Halter zusatzlich noch die Funktion
eines Gehauses flr die beiden Flussleiter.

Der Befestigungsbereich des Gleitstiicks kann eine axiale Aussparung, insbesondere
eine axiale Durchgangs6ffnung, aufweisen, in welche sich die Flussleiter axial hinein
erstrecken. Dabei erstrecken sich insbesondere die jeweiligen Ubertragungsbereiche der
Flussleiter in diese axiale Aussparung hinein, wéhrend die jeweiligen Empfangsbereiche
mit dem Gileitstlick verbunden sind. Diese Ausfiihrungsform hat den Vorteil, dass die
Flussleiter — &hnlich wie der Magnetsensor — in axialer Richtung montiert werden kénnen,
sodass keine radiale Montagerichtung erforderlich ist, wie sie im Stand der Technik
vorgeschlagen wird. Es entféllt also grundsatzlich die radiale Montagerichtung.

Die Verbindung der Flussleiter mit dem Gleitstlick kann so aussehen, dass in den
Flussleitern — insbesondere in den jeweiligen Empfangsbereichen — Bohrungen
ausgebildet sind, welche auf entsprechende Zapfen des Gleitstlicks gesteckt werden.
AnschlieBend kénnen die freien Enden dieser Zapfen — beispielsweise per Ultraschall
oder aber durch Warme — verformt und hierbei zu einem Nietkopf umgeformt werden, der
eine einfache und sichere Befestigung der Flussleiter gewahrleistet. Die genannten
Zapfen bzw. Stifte verlaufen dabei insbesondere in axialer Richtung, sodass eine axiale
Montagerichtung der Flussleiter gewéhrleistet ist.
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Die Vorrichtung kann eine multifunktionale Vorrichtung sein: Sie kann zusétzlich noch
eine Lenkwinkelsensoreinrichtung zur Erfassung eines Lenkwinkels der Lenkwelle
aufweisen. Somit ist die Drehmomentsensoreinrichtung mit der
Lenkwinkelsensoreinrichtung integral als eine Einheit ausgebildet.

Die Lenkwinkelsensoreinrichtung kann ein Getriebegehause fir ein Getriebe umfassen,
mittels welchem eine Drehbewegung der Lenkwelle in eine Drehbewegung eines
Sensorelements — beispielsweise eines Magneten — der Lenkwinkelsensoreinrichtung
Ubertragbar ist. Dabei kann vorgesehen sein, dass das Gileitstlick und das
Getriebegehause einstiickig integral ausgebildet sind. Somit {ibernimmt das Gleitstlick
eine weitere zusatzliche Funktion, ndmlich die Funktion eines Gehauses fir das Getriebe
der Lenkwinkelsensoreinrichtung. Es brauchen somit keine zusétzlichen Gehause
bereitgestellt zu werden, sodass der Montageaufwand weiterhin reduziert ist.

Es erweist sich als vorteilhaft, wenn das Getriebegehduse in Umfangsrichtung versetzt
zum Befestigungsbereich des Gleitstlicks bzw. versetzt zu den beiden Flussleitern
angeordnet ist. Dies bedeutet, dass das Getriebegehause in einem Winkelabstand zu
dem Befestigungsbereich fiir die Flussleiter angeordnet ist. Somit kann eine in axialer
Richtung kompaktere Vorrichtung geschaffen werden, weil sich die beiden Flussleiter
einerseits sowie das Getriebegeh&duse andererseits nicht gegenseitig in axialer Richtung
Uberlappen. Das Sensorgehduse kann dabei zumindest anndhernd auf der gleichen
axialen Hohe wie die beiden Flussleiter liegen.

Vorzugsweise ist eine gemeinsame Leiterplatte vorgesehen, an welcher sowohl der
Magnetsensor der Drehmomentsensoreinrichtung als auch ein Sensor der
Lenkwinkelsensoreinrichtung angeordnet sind. Es eribrigt sich daher der Einsatz einer
separaten Platine mit den damit verbundenen Nachteilen insbesondere hinsichtlich der
Kosten und des wertvollen Bauraums.

Insbesondere steht der Magnetsensor der Drehmomentsensoreinrichtung in axialer
Richtung von der Leiterplatte ab. Der Magnetsensor kann dabei unter einem rechten
Winkel von der Leiterplatte abstehen und sich dann in den Einschubschacht axial hinein
erstrecken.

Dabei ist die Leiterplatte selbst vorzugsweise senkrecht zu einer Lédngsachse der
Lenkwelle und radial orientiert. Dies bedeutet, dass, wéhrend sich der Magnetsensor in
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axialer Richtung erstreckt, sich die Leiterplatte vorzugsweise in radialer Richtung und
somit senkrecht zur Lenkwelle erstreckt. Somit ist die Ausdehnung der Vorrichtung in
axialer Richtung minimal.

Vorzugsweise weist das oben genannte Getriebegehduse eine axiale Vertiefung fiir das
Getriebe der Lenkwinkelsensoreinrichtung auf, was weiterhin die BaugréBe der
Vorrichtung in axialer Richtung reduziert.

Dabei kann auch vorgesehen sein, dass die gemeinsame Leiterplatte in der axialen
Vertiefung des Getriebegehduses aufgenommen ist. Das Getriebegehause stellt somit
einerseits ein Gehause fiir das Getriebe und andererseits auch ein Gehause fiir die
Leiterplatte dar.

Das Getriebegehduse kann zusétzlich auch eine axiale Durchgangséffnung aufweisen,
durch welche ein Stecker der Leiterplatte hindurch gesteckt wird, damit dieser Stecker auf
der anderen axialen Seite des Getriebegehduses bzw. des Gleitstlicks kontaktiert werden
kann.

Die Erfindung betrifft auBerdem ein Kraftfahrzeug mit einer erfindungsgeméaBen
Vorrichtung.

Ein erfindungsgemaBes Verfahren dient zum Zusammenbauen bzw. Montieren einer
Drehmomentsensoreinrichtung aus den im unabhangigen Verfahrensanspruch genannten
Komponenten, wobei zwischen dem ersten Flussleiter und dem zweiten Flussleiter ein
axialer Einschubschacht ausgebildet wird, in welchen der Magnetsensor axial hinein
eingeschoben wird.

Die mit Bezug auf die erfindungsgemalBe Vorrichtung vorgestellten bevorzugten
Ausfuhrungsformen und deren Vorteile gelten entsprechend fir das erfindungsgemaBe
Kraftfahrzeug sowie fiir das erfindungsgeméBe Verfahren.

Weitere Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den Anspriichen, den Figuren und der
Figurenbeschreibung. Alle 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
Kombinationen oder aber in Alleinstellung verwendbar.
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Die Erfindung wird nachfolgend anhand eines bevorzugten Ausfliihrungsbeispiels, wie
auch unter Bezugnahme auf die beigefligten Zeichnungen néher erldutert.

Dabei zeigen:

Fig. 1 eine schematische Explosionsdarstellung einer Vorrichtung geméas einer
Ausfihrungsform der Erfindung;

Fig. 2 in schematischer und perspektivischer Darstellung die Vorrichtung im

zusammengebauten Zustand;

Fig. 3 in schematischer Darstellung einen Flussleiter der Vorrichtung geman

einer ersten Ausfihrungsform;

Fig. 4 eine Leiterplatte mit zwei Magnetsensoren, welche sich in jeweilige
Einschubschachte zwischen zwei Flussleitern gemaB Fig. 3 hinein

erstrecken;

Fig. 5 eine Draufsicht auf die Anordnung gemas Fig. 4;

Fig. 6 in schematischer Darstellung einen Flussleiter gemaR einer zweiten
Ausfihrungsform;

Fig. 7 in schematischer Darstellung die Leiterplatte mit den Magnetsensoren,

wobei die Einschubschachte zwischen zwei Flussleitern geméaB Fig. 6

gebildet sind;

Fig. 8 in schematischer Darstellung eine Draufsicht auf die Anordnung geméan
Fig. 7; und

Fig. 9 eine vergrdBerte Darstellung eines Gleitstlicks gemas Fig. 1.

Eine in Fig. 1 dargestellte Vorrichtung 1 geméaB einer Ausfihrungsform der Erfindung
umfasst sowohl eine Drehmomentsensoreinrichtung als auch eine
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Lenkwinkelsensoreinrichtung. Die Drehmomentsensoreinrichtung dient zum Messen
eines auf eine Lenkwelle eines Kraftfahrzeugs aufgebrachten Drehmoments. Die
Lenkwinkelsensoreinrichtung dient zur Erfassung des aktuellen Lenkwinkels der
Lenkwelle. Die Vorrichtung 1 ist als eine integrale Einheit ausgebildet, sodass eine
integrale Sensorvorrichtung geschaffen wird, welche sowohl zur Erfassung des
Drehmoments als auch zum Messen des Lenkwinkels ausgebildet ist.

Die Lenkwelle beinhaltet zwei Wellenteile, welche tber einen in den Figuren nicht
dargestellten Torsionsstab miteinander verbunden sind. An einem der Wellenteile wird ein
Halter 2 drehfest angebracht, wahrend an dem anderen Wellenteil ein in den Figuren
nicht dargestellter Magnet — ndmlich Permanentmagnet beispielsweise in Form eines
Ringmagneten — drehfest gehalten ist. Der Halter kann ein einstlickig ausgebildetes
Kunststoffteil und/oder ein Gussbauteil sein. Optional kann der Halter 2 auch mit einer
Metallhiilse oder aber anderen Befestigungselementen wie Laschen, Haken, Clipsen und
dergleichen versehen sein, um den Halter 2 an dem zugeordneten Wellenteil zu
befestigen.

Der Halter 2 hat zwei axial nebeneinander angeordnete zylindrische Bereiche, namlich
einerseits einen ersten axialen zylindrischen Bereich 3 sowie einen in axialer Richtung
versetzt angeordneten sowie konzentrisch zum ersten Bereich 3 liegenden und einen
etwas geringeren Durchmesser aufweisenden zweiten axialen Bereich 4. Der erste axiale
Bereich 3 ist Giber eine Vielzahl von in Umfangsrichtung verteilt angeordneten Streben
bzw. Speichen 5 mit dem zweiten axialen Bereich 4 verbunden. Zwischen den Streben 5
sind axiale Aussparungen 6 ausgebildet. Diese Aussparungen 6 stellen
Durchgangséffnungen dar.

Der erste axiale Bereich 3 des Halters 2 hat zwei axiale Randbereiche, namlich einerseits
einen ersten auBeren Randbereich 7 sowie andererseits einen zweiten axialen
Randbereich 8. In dem zweiten axialen Randbereich 8 ist ein umlaufender Flansch 9
ausgebildet, der von dem ersten axialen Bereich 3 des Halters 2 in radialer Richtung ein
wenig nach auBen absteht und somit einen umlaufenden Kragen bzw. Vorsprung bildet.

In dem ersten radialen Randbereich 7 sind eine Vielzahl von axialen Einbuchtungen bzw.
Aussparungen 10 ausgebildet, welche als axiale Vertiefungen in dem &uBeren Rand des
axialen Bereichs 3 des Halters 2 ausgeformt sind.
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Zur Drehmomentsensoreinrichtung gehért auBerdem ein Gleitstlick 11, wie auch ein
Stator 12, welcher im Ausfilihrungsbeispiel aus einem ersten Statorteil 13 und einem
zweiten Statorteil 14 besteht. Der Stator 12 ist aus einem weichmagnetischen Material
gebildet und dient zum Leiten des magnetischen Flusses von dem genannten Magneten
hin zu einem ersten und einem zweiten Flussleiter 15, 16 und hierdurch hin zu einem
ersten und einem zweiten Magnetsensor 17, 18, welche insbesondere als Hall-Sensoren
ausgebildet sind.

Das Gleitstiick 11 ist zusatzlich noch in einer vergréBerten Darstellung in Fig. 9 gezeigt.
Es hat eine innere Hiilse 19, welche ringférmig umlaufend ausgebildet ist und in welche
der erste axiale Bereich 3 des Halters 2 aufgenommen wird, sodass der auBere Umfang
des ersten Bereichs 3 des Halters 2 an einem inneren Umfang der Hilse 19 gleiten kann.
Dabei wird der erste axiale Bereich 3 des Halters 2 in die Hilse 19 bis hin zu dem
radialen Flansch 9 des Halters 2 eingesteckt.

Jedes Statorteil 13, 14 ist jeweils einstlickig ausgebildet und weist ein ringférmiges,
flanschartiges und sich in radialer Richtung nach auBen erstreckendes Basiselement 20
bzw. 21 auf, wie auch eine Vielzahl von Zahnelementen 22 bzw. 23. Die Zahnelemente
22, 23 stehen von dem jeweiligen Basiselement 20, 21 in axialer Richtung ab, und zwar in
Richtung zum Halter 2 hin. Die Zahnelemente 22, 23 erstrecken sich somit in axialer
Richtung etwa parallel zu einer Drehachse der Lenkwelle. Die beiden Statorteile 13, 14
sind dabei gleich ausgebildet, sodass auch die Anzahl der Zahnelemente 22 des
Statorteils 13 gleich der Anzahl der Zahnelemente 23 des Statorteils 14 ist.

Zur Befestigung des Stators 12 an dem Halter 2 wird einerseits das Statorteil 14 mit
seinen Zahnelementen 23 auf den zweiten axialen Bereich 4 des Halters 2 aufgesteckt,
sodass die Zahnelemente 23 durch die Aussparungen 6 zwischen den Streben 5 axial
hindurch gesteckt und an einem Innenumfang des ersten axialen Bereichs 3 des
Halters 2 abgestitzt werden. Nach dem Aufstecken des Statorteils 14 auf den zweiten
Bereich 4 des Halters 2 sind die Zahnelemente 23 im Inneren des ersten Bereichs 3 des
Halters 2 angeordnet, sodass lediglich das Basiselement 21 radial nach aufB3en hin
absteht.

Das andere Statorteil 13 wird an dem Halter 2 derart befestigt, dass die Zahnelemente 22
in das Innere des ersten Bereichs 3 des Halters 2 von der dem Statorteil 14
gegeniliberliegenden axialen Stirnseite des Halters 2 eingesteckt werden. Dabei gleiten
die Zahnelemente 22 an dem Innenumfang des zylindrischen Bereichs 3. Im
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zusammengebauten Zustand befinden sich also die Zahnelemente 22 jeweils zwischen
zwei benachbarten Zahnelementen 23 des anderen Statorteils 14. Die beiden
Statorteile 13, 14 kénnen auf verschiedenste Arten an dem Halter 2 fixiert werden.

Wie bereits ausgefiihrt, sind die beiden Statorteile 13, 14 derart relativ zueinander
angeordnet, dass die Zahnelemente 22 des Statorteils 13 jeweils zwischen zwei
benachbarten Zahnelementen 23 des zweiten Statorteils 14 angeordnet sind. Dies
bedeutet, dass in Umfangsrichtung abwechselnd ein Zahnelement 22 und dann ein
Zahnelement 23 angeordnet sind.

Beim Einstecken der Zahnelemente 22 in das Innere des ersten axialen Bereichs 3 des
Halters 2 gelangen die axialen, mit dem Basiselement 20 verbundenen Enden der
Zahnelemente 22 in die Einbuchtungen 10 in dem axialen Randbereich 7 des Halters 2.
Das Statorteil 13 wird also bis zum Anschlag (gebildet durch das Basiselement 20) in das
Innere des Halters 2 eingeschoben.

Die Montage des Stators 12 an dem Halter 2 erfolgt also insgesamt ausschlieBlich in
axialer Richtung.

Zur Befestigung der Statorteile 13, 14 an dem Halter 2 kdnnen beispielsweise
Befestigungsringe 24, 25 vorgesehen sein, welche auf beiden axialen Seiten auf den
Halter 2 aufgesteckt werden kénnen und somit eine axiale Bewegung der

Statorteile 13, 14 verhindern kénnen. Diese Befestigungsringe 24, 25 kénnen
beispielsweise aus Kunststoff gebildet sein. Sie kdnnen dann mit dem Halter 2 —
beispielsweise durch SchweiBen oder aber per Ultraschall oder dergleichen —
stoffschlissig verbunden werden. Die Erfindung ist jedoch nicht auf eine solche Fixierung
der Statorteile 13, 14 an dem Halter 2 beschrankt, und verschiedenste Befestigungsarten
kébnnen vorgesehen sein.

Wie bereits ausgefihrt, weist die Drehmomentsensoreinrichtung die beiden
Magnetsensoren 17, 18 auf, welche auf einer Leiterplatte 26 angebracht sind. Die
Magnetsensoren 17, 18 sind als elektronische Bauteile ausgebildet, welche von der
Leiterplatte 26 in axialer Richtung unter einem rechten Winkel abstehen und insgesamt
flach ausgefiihrt sind. Die Leiterplatte 26 ist dabei eben und plattenférmig ausgebildet und
in ihrer Ebene bogenférmig ausgefihrt. Diese Leiterplatte 26 ist eine gemeinsame Platine
sowohl fir die Drehmomentsensoreinrichtung als auch fir die oben genannte
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Lenkwinkelsensoreinrichtung. An der Leiterplatte 26 sind ndmlich auch Sensorelemente
der Lenkwinkelsensoreinrichtung angeordnet, wie weiter unten néher beschrieben wird.

In gleicher oder anndhernd gleicher axialer H6he mit der ringférmigen Hilse 19 weist das
einstiickig ausgebildete Gleitstiick 11 einen Befestigungsbereich 27 auf, welcher zur
Befestigung der beiden Flussleiter 15, 16 ausgebildet ist. In dem Befestigungsbereich 27
ist eine durchgéngige axiale Aussparung 28 ausgebildet, welche radial benachbart zur
Hillse 19 angeordnet ist und in welche von beiden axialen Seiten die jeweiligen Flussleiter
15, 16 axial hinein gesteckt werden. Dabei werden die Flussleiter 15, 16 folgendermaBen
befestigt: Der Befestigungsbereich 27 weist an seinen gegeniiberliegenden axialen
Seiten jeweilige Stifte bzw. Zapfen 29 auf, wéhrend die Flussleiter 15, 16
korrespondierende Bohrungen 30 bzw. 31 aufweisen. Die Flussleiter 15, 16 kénnen tber
diese Bohrungen 30 bzw. 31 auf die korrespondierenden Stifte 29 gesteckt werden, und
durch Verformung bzw. durch Umformen der Stifte 29 kdnnen Nietkdpfe gebildet werden,
welche eine wirkungsvolle und zuverlassige bzw. betriebssichere Fixierung der Flussleiter
15, 16 an dem Gileitstlick 11 gewahrleisten.

Die beiden Flussleiter 15, 16 weisen dabei jeweils einen Empfangsbereich 32 bzw. 33
auf, welcher auf die Stifte 29 gesteckt wird. Diese Empfangsbereiche 32, 33 sind
plattenférmig ausgefiihrt und dienen zum Empfangen des magnetischen Flusses von
dem Stator 12 bzw. von dem jeweiligen Statorteil 13 bzw. 14. Zu diesem Zwecke sind im
zusammengebauten Zustand die Empfangsbereiche 32, 33 parallel zu dem jeweiligen
Basiselement 20, 21 der Statorteile 13, 14 angeordnet, sodass sich die
Empfangsbereiche 32, 33 mit den flanschartigen Basiselementen 20, 21 in axialer
Richtung gegenseitig tberlappen.

Von dem Empfangsbereich 32, 31 stehen jeweilige Ubertragungsbereiche 34 bzw. 35
senkrecht ab, welche in axialer Richtung weisen. Diese Ubertragungsbereiche 34, 35 der
Flussleiter 15, 16 erstrecken sich im zusammengebauten Zustand in die axiale
Aussparung 28 im Befestigungsbereich 27 des Gleitstlicks 11 axial hinein, wobei die
Anordnung der Flussleiter 15, 16 relativ zueinander weiter unten naher beschrieben wird.

Die beiden Flussleiter 15, 16 kénnen aus dem gleichen Material wie der Stator 12 gebildet
sein, also aus einem weichmagnetischen Material.

Das Gleitstiick 11 ist des Weiteren einstlickig mit einem Getriebegehause 36 der
Lenkwinkelsensoreinrichtung ausgebildet, welches zur Aufnahme eines Getriebes 37 der
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Lenkwinkelsensoreinrichtung dient und sich unmittelbar an die Hilse 19 radial anschlieBt.
Dieses Getriebegehduse 36 hat eine axiale Vertiefung 38, in welche das Getriebe 37
aufgenommen wird. Das Getriebe 37 wird dann durch die Leiterplatte 26 verdeckt, sodass
das Getriebegehduse 36 auch zur Aufnahme der Leiterplatte 26 ausgebildet ist.

Ein Hauptzahnrad 39 wird mit der Lenkwelle verbunden, sodass es sich zusammen mit
der Lenkwelle dreht. Die rotatorische Bewegung der Lenkwelle und somit des
Hauptzahnrades 39 wird dann auf kleinere Satelliten 40, 41 des Getriebes 37 Ubertragen.
Der Satellit 40 tragt dabei einen Permanentmagneten, wahrend der Satellit 41 eine
zentrale Durchgangs6ffnung 42 aufweist, in welche ein Ritzel 43 mit einer Zahnstruktur
eingesteckt wird. Der Aufbau des Getriebes 37 entspricht dabei dem Aufbau des aus dem
Dokument DE 10 2008 011 448 A1 bekannten Getriebes. Dabei tragt auch das Ritzel 43
einen Permanentmagneten.

Das Getriebegehause 36 wird mithilfe eines Deckels 44 axial verschlossen, welcher eine
Durchgangséffnung 45 fir den zweiten axialen Bereich 4 des Halters 2 aufweist. Auf der
anderen axialen Seite wird die durchgéngige axiale Aussparung 28 des
Befestigungsbereichs 27 des Gleitstiicks 11 mithilfe eines kleineren Deckels 46
verschlossen.

In Fig. 2 ist die Vorrichtung 1 im zusammengebauten Zustand dargestellt. Zu erkennen ist
hier auch eine Befestigungseinheit 47 in Form einer gabelférmigen Aufnahme, Uber
welche das Gleitstiick 11 an Fahrzeugteilen befestigt werden kann bzw. gegeniiber der
Lenkwelle fixiert werden kann. Der Halter 2 kann dabei relativ zum Gleitstlick 11 gedreht
werden, namlich zusammen mit der Lenkwelle. In Fig. 2 sind auBerdem die jeweiligen
Zahnelemente 23, 24 der beiderseitigen Statorteile 13, 14 zu erkennen. Diese
Zahnelemente 23, 24 sind in Vertiefungen aufgenommen, welche an dem inneren
Umfang des ersten axialen Bereichs 3 des Halters 2 ausgebildet sind.

In Fig. 3 ist ein Flussleiter 15, 16 gemaR einer Ausfihrungsform dargestellt. Es werden
bei der Vorrichtung 1 zwei gleiche Flussleiter 15, 16 eingesetzt, sodass die Anzahl der
bendtigten Komponenten auf ein Minimum reduziert wird. Wie bereits ausgefiihrt, hat
jeder Flussleiter 15, 16 jeweils einen Empfangsbereich 32 bzw. 33, Uber welchen der
Flussleiter 15 bzw. 16 an dem Befestigungsbereich 27 iber die Bohrungen 30 bzw. 31
befestigt wird. Der Empfangsbereich 32 bzw. 33 ist plattenférmig ausgebildet und
erstreckt sich im zusammengebauten Zustand in radialer Richtung und senkrecht zur
Drehachse der Lenkwelle. Der Empfangsbereich 32 bzw. 33 sowie die Basiselemente 20



WO 2014/012893 PCT/EP2013/064920
14

bzw. 21 der Statorteile 13, 14 (iberlappen sich dabei gegenseitig in axialer Richtung. Von
dem Empfangsbereich 32 bzw. 33 stehen unter einem rechten Winkel insgesamt jeweils
zwei Ubertragungsbereiche 34a bzw. 35a sowie 34b bzw. 35b axial ab, welche zum
Abgeben des magnetischen Flusses an die jeweiligen Magnetsensoren 17, 18 dienen.
Die beiden Ubertragungsbereiche 34a bzw. 35a sowie 34b bzw. 35b sind als plattenartige
Laschen ausgefiihrt, welche parallel zueinander in unterschiedlichen radialen Héhen bzw.
radial versetzt zueinander angeordnet sind. Die beiden Ubertragungsbereiche 34a bzw.
35a und 34b bzw. 35b erstrecken sich dann in die axiale Aussparung 28 des
Befestigungsbereichs 27 hinein. Im Eckbereich bzw. Ubergangsbereich zwischen dem
zweiten Ubertragungsbereich 34b bzw. 35b und dem Empfangsbereich 32 bzw. 33 ist
eine axiale Aussparung 48 ausgebildet, welche eine durchgéngige Offnung darstellt,
durch welche sich einer der Magnetsensoren 17, 18 axial hindurch erstrecken kann, um in
Uberlappung mit dem Ubertragungsbereich 34b bzw. 35b zu gelangen.

Eine Anordnung aus zwei solchen Flussleitern 15, 16 im zusammengebauten Zustand ist
in Fig. 4 zusammen mit den Magnetsensoren 17, 18 sowie der Leiterplatte 26 dargestellt.
Wie aus Fig. 4 hervorgeht, liegen die jeweiligen Empfangsbereiche 32, 33 parallel
zueinander und Uberlappen sich gegenseitig in axialer Richtung. Die
Ubertragungsbereiche 34a und 35b liegen ebenfalls parallel zueinander und tiberlappen
sich in radialer Richtung, wobei zwischen diesen Ubertragungsbereichen 34a, 35b ein
axialer Einschubschacht 49 ausgebildet ist, in welchen sich der erste Magnetsensor 17
axial Uber die Aussparung 48 hinein erstreckt, sodass der Magnetsensor 17
sandwichartig zwischen dem Ubertragungsbereich 34a einerseits und dem
Ubertragungsbereich 35b des anderen Flussleiters 16 andererseits angeordnet ist.

Entsprechend liegen auch die Ubertragungsbereiche 34b, 35a radial (ibereinander und
iiberlappen sich gegenseitig in radialer Richtung. Diese Ubertragungsbereiche 34b, 35a
sind parallel zueinander angeordnet, wobei zwischen diesen Ubertragungsbereichen 35a,
34b ein zweiter axialer Einschubschacht 50 ausgebildet ist, in welchen sich der zweite
Magnetsensor 18 parallel zum ersten Magnetsensor 17 axial hinein erstreckt. Der zweite
Magnetsensor 18 liegt somit sandwichartig zwischen dem Ubertragungsbereich 34b des
ersten Flussleiters 15 einerseits und dem Ubertragungsbereich 35a des zweiten
Flussleiters 16 andererseits.

An der gemeinsamen Leiterplatte 26 sind auBerdem zwei Sensoren 51, 52 angeordnet,
welche zur Erfassung der magnetischen Felder des Satelliten 40 einerseits sowie des
Ritzels 43 andererseits dienen. Des Weiteren ist an der gemeinsamen Leiterplatte 26 ein
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Stecker 53 angeordnet, Uber welchen die elektronischen Bauteile der Leiterplatte 26
kontaktiert werden kénnen. Der Stecker 53 wird Uiber eine axiale Durchgangséffnung 54
(Fig. 1) hindurch gesteckt, welche in dem Getriebegehduse 36 ausgebildet ist.

In Fig. 5 ist die Anordnung gemanB Fig. 4 aus einem anderen Blickwinkel dargestellt. In
Fig. 5 ist dabei eine Draufsicht auf die beiden Flussleiter 15, 16 gezeigt. Wie aus Fig. 5
hervorgeht, werden die Magnetsensoren 17, 18 in axialer Richtung in die jeweiligen
Einschubschéchte 49, 50 hinein gesteckt, namlich gemaR den Pfeildarstellungen 55, 56.

In Fig. 6 ist ein weiteres Ausflhrungsbeispiel der Flussleiter 15, 16 ndher dargestellt. Im
Unterschied zur Ausfihrungsform gemaB Fig. 3 Uberlappen sich die
Ubertragungsbereiche 34a bzw. 35a und 34b bzw. 35b jedes Flussleiters 15 bzw. 16
gegenseitig in Umfangsrichtung. Die plattenartigen Ubertragungsbereiche 34a bzw. 35a
und 34b bzw. 35b erstrecken sich also parallel zueinander und Uberlappen sich
gegenseitig. Werden nun die beiden Flussleiter 15, 16 gemaB Fig. 6 montiert, so entsteht
eine Anordnung, wie sie in Fig. 7 ndher dargestellt ist. Der erste Einschubschacht 49 ist
dabei zwischen dem Ubertragungsbereich 35b des zweiten Flussleiters 16 einerseits und
dem Ubertragungsbereich 34a des ersten Flussleiters 15 ausgebildet. Die beiden
Ubertragungsbereiche 35b und 34a iiberlappen sich dabei gegenseitig in
Umfangsrichtung und tberlappen auch den Magnetsensor 17 ebenfalls in
Umfangsrichtung. Entsprechend ist der zweite Einschubschacht 50 zwischen dem
Ubertragungsbereich 35a des Flussleiters 16 einerseits und dem

Ubertragungsbereich 34b des Flussleiters 15 andererseits ausgebildet. Die beiden
Ubertragungsbereiche 35a und 34b iiberlappen sich ebenfalls gegenseitig in
Umfangsrichtung und Gberlappen auch den zweiten Magnetsensor 18 in
Umfangsrichtung. Alle Ubertragungsbereiche 34a, 34b, 35a, 35b sind dabei parallel
zueinander und parallel zu den Magnetsensoren 17, 18 angeordnet.

In Fig. 7 sind die weiteren Sensoren 51, 52 (s. Fig. 4) sowie der Stecker 53 der Ubersicht
halber nicht dargestellt.

Eine Draufsicht auf die Anordnung geméanB Fig. 7 ist in Fig. 8 niher gezeigt. GemaB den
Pfeildarstellungen 55, 56 werden die beiden Magnetsensoren 17, 18 in die jeweiligen
Einschubschéachte 49, 50 axial hinein geschoben.

Das Zusammenbauen der Vorrichtung 1, wie sie in Fig. 1 dargestellt ist, erfolgt entlang
einer einzigen Montagerichtung, nédmlich entlang der axialen Richtung. Es entfallt die
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radiale Montagerichtung, sodass die Vorrichtung 1 besonders einfach und schnell
montiert werden kann. Es ergibt sich auBerdem eine Bauraumeinsparung, weil die
Vorrichtung 1 insbesondere in axialer Richtung besonders kompakt aufgebaut ist, wie
dies insbesondere aus Fig. 2 hervorgeht.
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Patentanspriiche

1. Vorrichtung (1) fir ein Kraftfahrzeug, mit einer Drehmomentsensoreinrichtung zur
Erfassung eines auf eine Lenkwelle des Kraftfahrzeugs aufgebrachten
Drehmoments, wobei die Drehmomentsensoreinrichtung umfasst:

- einen Magneten, der mit einem ersten Wellenteil der Lenkwelle verbindbar ist,

- einen Halter (2), der mit einem zweiten Wellenteil der Lenkwelle verbindbar ist,

- einen am Halter (2) angeordneten magnetischen Stator (12), welcher zum
Leiten von magnetischem Fluss von dem Magneten hin zu einem ersten und
einem zweiten Flussleiter (15, 16) und hierdurch zu einem Magnetsensor (17,
18) der Drehmomentsensoreinrichtung ausgebildet ist, und

- ein Gleitstlick (11) fir den Halter (2), wobei der Halter (2) relativ zum Gileitstiick
(11) drehbar ist und das Gleitstiick (11) zum Tragen der Flussleiter (15, 16)
ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

zwischen dem ersten Flussleiter (15) und dem zweiten Flussleiter (16) ein axialer

Einschubschacht (49, 50) ausgebildet ist, in welchen sich der Magnetsensor (17,

18) axial hinein erstreckt.

2. Vorrichtung (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Flussleiter (15, 16) jeweils einen in axialer Uberlappung mit dem Stator (12)
angeordneten radialen Empfangsbereich (32, 33) zum Empfangen des
magnetischen Flusses von dem Stator (12) sowie einen unter einem rechten Winkel
von dem Empfangsbereich (32, 33) abstehenden axialen Ubertragungsbereich (34,
35) zum Ubertragen des magnetischen Flusses an den Magnetsensor (17, 18)
aufweisen, und dass der Einschubschacht (49, 50) zwischen den jeweiligen axialen
Ubertragungsbereichen (34, 35) der Flussleiter (15, 16) ausgebildet ist.

3. Vorrichtung (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
sich die jeweiligen Ubertragungsbereiche (34, 35) in radialer Richtung gegenseitig
Uberlappen.
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4.  Vorrichtung (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
sich die jeweiligen Ubertragungsbereiche (34, 35) in Umfangsrichtung gegenseitig
Uberlappen.

5. Vorrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
in zumindest einem der Flussleiter (15, 16) eine axiale Aussparung (48) ausgebildet
ist, durch welche sich der Magnetsensor (17, 18) axial hindurch erstreckt.

6.  Vorrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
der erste und der zweite Flussleiter (15, 16) Elemente gleicher Bauweise sind.

7. Vorrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Gleitstiick (11) einen Befestigungsbereich (27) aufweist, an welchem die
Flussleiter (15, 16), insbesondere Uber den jeweiligen radialen Empfangsbereich
(32, 33), befestigt sind.

8.  Vorrichtung (1) nach Anspruch 7,
dadurch gekennzeichnet, dass
der Befestigungsbereich (27) eine axiale Aussparung (28), insbesondere axiale
Durchgangsoéffnung, aufweist, in welche sich die Flussleiter (15, 16) axial hinein

erstrecken.

9.  Vorrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Vorrichtung (1) weiterhin eine Lenkwinkelsensoreinrichtung zur Erfassung eines
Lenkwinkels der Lenkwelle aufweist, welche ein Getriebegehause (36) fir ein
Getriebe (37) umfasst, mittels welchem eine Drehbewegung der Lenkwelle in eine
Drehbewegung eines Sensorelements der Lenkwinkelsensoreinrichtung Ubertragbar
ist, wobei das Gileitstlick (11) einstiickig mit dem Getriebegehduse (36) ausgebildet
ist.
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Vorrichtung (1) nach Anspruch 7 oder 8 und Anspruch 9,

dadurch gekennzeichnet, dass

das Getriebegehduse (36) in Umfangsrichtung versetzt zum Befestigungsbereich
(27) des Gleitstiicks (11) angeordnet ist.

Vorrichtung (1) nach Anspruch 9 oder 10,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Vorrichtung (1) eine fiir den Magnetsensor (17, 18) und einen Sensor (51, 52)
der Lenkwinkelsensoreinrichtung gemeinsame Leiterplatte (26) aufweist.

Vorrichtung (1) nach Anspruch 11,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Leiterplatte (26) senkrecht zu einer Langsachse und radial orientiert angeordnet
ist.

Kraftfahrzeug mit einer Vorrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche.

Verfahren zum Zusammenbauen einer Drehmomentsensoreinrichtung zur
Erfassung eines auf eine Lenkwelle des Kraftfahrzeugs aufgebrachten
Drehmoments aus:

- einem Magneten, der mit einem ersten Wellenteil der Lenkwelle verbunden wird,

- einem Halter (2), der mit einem zweiten Wellenteil der Lenkwelle verbunden
wird,

- einem magnetischen Stator (12), welcher am Halter (2) angeordnet wird und
zum Leiten von magnetischem Fluss von dem Magneten hin zu einem ersten
und einem zweiten Flussleiter (15, 16) und hierdurch zu einem Magnetsensor
(17, 18) der Drehmomentsensoreinrichtung ausgebildet ist, und

- einem Gleitstiick (11) fir den Halter (2), wobei der Halter (2) relativ zum
Gleitstick (11) gedreht wird und das Gleitstlick (11) zum Tragen der Flussleiter
(15, 16) ausgebildet ist,

dadurch gekennzeichnet, dass

zwischen dem ersten Flussleiter (15) und dem zweiten Flussleiter (16) ein axialer

Einschubschacht (49, 50) ausgebildet wird, in welchen der Magnetsensor (17, 18)

axial hinein eingeschoben wird.
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