wO 2022/008166 A1 |0 00000 KOO OO 0

(19) Weltorganisation fiir geistiges Eigentum

(43) Internationales Verdffentlichungsdatum

(12) NACH DEM VERTRAG UBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES
PATENTWESENS (PCT) VEROFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG

-~

=

Internationales Biiro

13. Januar 2022 (13.01.2022)

(10) Internationale Veriffentlichungsnummer

WO 2022/008166 Al

WIPOIPCT

(51) Internationale Patentklassifikation:
HOIH 1/50 (2006.01) HOI1H 3/40 (2006.01)
HOIH 3/26 (2006.01)

(71) Anmelder: BAYERISCHE MOTOREN WERKE AK-
TIENGESELLSCHAFT [DE/DE]; Petuelring 130, 80809
Miinchen (DE).

(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP2021/065885 (72) Erfinder: SCHERER, Ingo; Albert-Schweitzer-Ring 29,

(22) Internationales Anmeldedatum: 2§i§6 iué:t&ﬂﬁldé)ﬁglg g)aﬁésﬁﬁlésEC)HER’ Florian; Am
14. Juni 2021 (14.06.2021) pp ; :

L . (81) Bestimmungsstaaten (soweit nicht anders angegeben, fiir

(25) Einrcichungssprache: Deutsch jede verfiighare nationale Schutzrechtsart): AE, AG, AL,

(26) Veroffentlichungssprache: Deutsch AM, AO, AT, AU, AZ, BA, BB, BG, BH, BN, BR, BW, BY,

30) Angab Prioritit: BZ, CA, CH, CL, CN, CO, CR, CU, CZ, DE, DJ, DK, DM,

(30) e A oAt DO, DZ, EC, EE, EG, ES, FI, GB, GD, GE. GH, GM., GT,

’ HN, HR, HU, ID, IL, IN, IR, IS, IT, P, KE, KG, KH

10. Juli 2020 (10.07.2020) DE ’ . HU, ID. 1L, IN, IR, IS, IT, JO, JP, , KG, ’

KN, KP, KR, KW,KZ, LA, LC, LK, LR, LS, LU, LY, MA,
MD, ME, MG, MK, MN, MW, MX, MY, MZ, NA, NG, NI,
NO, NZ, OM, PA, PE, PG, PH, PL, PT, QA, RO, RS, RU,
RW. SA, SC, SD, SE. SG. SK, SL, ST, SV, SY, TH, TJ, TM,

(54) Title: SWITCHING DEVICE HAVING AN ACTUATION UNIT, ON-BOARD ELECTRICAL SYSTEM AND MOTOR VE-
HICLE

(54) Bezeichnung: SCHALTEINRICHTUNG MIT BETATIGUNGSEINHEIT, BORDNETZ SOWIE KRAFTFAHRZEUG

(57) Abstract: The invention relates to a switching device (1)
for an on-board electrical system of an electrically driven motor
vehicle, comprising an electromechanical switch (2) which is de-
signed to connect and interrupt a supply line of the on-board elec-
trical system and which has: - a stationary first switching con-
tact (3), - a movable second switching contact (4), and - an ac-
tuation unit (5) which has a mechanical force-transmitting ele-
6 ment (8) and a drive element, wherein - in order to switch from
an open switching state to a closed switching state of the electro-
mechanical switch (2), the drive element is designed to move the
force-transmitting element (8) along a movement path (9), and
the force-transmitting element (8) moved along the movement
path (9) is designed to act mechanically on the second switching
contact (4) and to move the second switching contact toward the
first switching contact (3), and - in order to maintain the closed
switching state of the electromechanical switch (2), the force-
transmitting element (8) is designed to apply, at the end of the
movement path (9), a pressing force to the second switching con-
tact (4) for pressing against the first switching contact (3), with-
out further driving by means of the drive element.
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12 (57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft eine Schaltein-
richtung (1) fiir ein Bordnetz eines elektrisch antreibbaren Kraft-

FI g 1 fahrzeugs, mit einem elektromechanischen Schalter (2), welcher
- dazu ausgelegt ist, eine Versorgungsleitung des Bordnetzes zu

verbinden und zu unterbrechen und welcher aufweist: - einen
ortsfesten ersten Schaltkontakt (3), - einen beweglichen zweiten
Schaltkontakt (4), und - eine Betétigungseinheit (5) mit einem
mechanischen
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Kraftiibertragungselement (8) und einem Antriebselement, wobei - zum Uberfithren von einem geéffneten Schaltzustand in einen
geschlossenen Schaltzustand des elektromechanischen Schalters (2) das Antriebselement dazu ausgelegt ist, das Kraftiibertrag
ungselement (8) entlang eines Stellwegs (9) zu bewegen, und das entlang des Stellwegs (9) bewegte Kraftiibertragungselement (8) dazu
ausgelegt ist, mechanisch auf den zweiten Schaltkontakt (4) zu wirken und diesen zu dem ersten Schaltkontaktes (3) zu bewegen, und
- z7um Aufrechterhalten des geschlossenen Schaltzustands des elektromechanischen Schalters (2), das Kraftiibertragungselement (8)
am Ende des Stellwegs (9) dazu ausgelegt ist, ohne weiteren Antrieb durch das Antriebselement eine Anpresskraft auf den zweiten
Schaltkontakt (4) zum Anpressen an den ersten Schaltkontakt (3) aufzubringen.
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Schalteinrichtung mit Betatigungseinheit, Bordnetz sowie Kraftfahrzeug

Die Erfindung betrifft eine Schalteinrichtung fir ein Bordnetz eines elektrisch antreibbaren
Kraftfahrzeugs. Die Erfindung betrifft auRerdem ein Bordnetz sowie ein Kraftfahrzeug.

Vorliegend richtet sich das Interesse auf Bordnetze, insbesondere Hochvoltbordnetze, fur
elektrisch antreibbare Kraftfahrzeuge. Solche Bordnetze weisen Bordnetzkomponenten,
beispielsweise Elektromotoren, Klimaanlagen, Scheinwerfer, Energiespeicher, etc. auf,
welche Uber Versorgungsleitungen elektrisch miteinander verbunden sind. Bei einem
Defekt oder Fehlerfall einer Bordnetzkomponente kann es vorkommen, dass Uber die
zugehdrige Versorgungsleitung ein Fehlerstrom in Form von einem Uberstrom flieRt,
welcher die Versorgungsleitung der defekten Bordnetzkomponente sowie die defekte
Bordnetzkomponente selbst weiter schadigen kann.

Daher ist es aus dem Stand der Technik bekannt, Schalteinrichtungen zu verwenden,
welche bei Vorliegen des Uberstroms auslésen und die defekte Bordnetzkomponente von
dem Bordnetz trennen kénnen. Solche Schalteinrichtungen kénnen beispielsweise Relais
oder Schuitze sowie Schmelzsicherungen aufweisen. Der Fokus bei der Auslegung der
Schitze bzw. Relais liegt dabei Ublicherweise auf einer hohen Abschaltfahigkeit, nicht auf
einer hohen Stromtragfahigkeit, da durch das Zusammenspiel zwischen Schitz bzw.
Relais und Schmelzsicherung eine Iickenlose Abschaltkennlinie realisiert werden muss.

Es ist Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Schalteinrichtung fir ein Bordnetz eines
Kraftfahrzeugs bereitzustellen, welche eine hohe Stromtragfahigkeit in einem
geschlossenen Zustand der Schalteinrichtung aufweist.

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaf durch eine Schalteinrichtung, ein Bordnetz sowie
ein Kraftfahrzeug mit den Merkmalen gemé&nR den jeweiligen unabhangigen
Patentanspriichen geldst. Vorteilhafte Ausfihrungen der Erfindung sind Gegenstand der
abhangigen Patentanspriche, der Beschreibung sowie der Figuren.
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Eine erfindungsgemafe Schalteinrichtung fir ein Bordnetz eines elektrisch antreibbaren
Kraftfahrzeugs weist einen elektromechanischen Schalter auf, welcher dazu ausgelegt ist,
eine Versorgungsleitung des Bordnetzes zu verbinden und zu unterbrechen. Der
elektromechanische Schalter weist einen ortsfesten ersten Schaltkontakt, einen
beweglichen zweiten Schaltkontakt und eine Betédtigungseinheit mit einem mechanischen
Kraftiibertragungselement und einem Antriebselement auf. Zum Uberfiihren von einem
gedffneten Schaltzustand in einen geschlossenen Schaltzustand des
elektromechanischen Schalters ist das Antriebselement dazu ausgelegt, das
Kraftibertragungselement entlang eines Stellwegs zu bewegen. Das entlang des
Stellwegs bewegte Kraftlbertragungselement ist dazu ausgelegt, mechanisch auf den
zweiten Schaltkontakt zu wirken und diesen zu dem ersten Schaltkontakt zu bewegen.
Zum Aufrechterhalten des geschlossenen Schaltzustands des elektromechanischen
Schalters ist das Kraftlibertragungselement am Ende des Stellwegs dazu ausgelegt, ohne
weiteren Antrieb durch das Antriebselement eine Anpresskraft auf den zweiten
Schaltkontakt zum Anpressen an den ersten Schaltkontakt aufzubringen.

Die Erfindung betrifft auerdem ein Bordnetz flr ein Kraftfahrzeug mit zumindest zwei
Bordnetzkomponenten, mit zumindest einer, die Bordnetzkomponenten elektrisch
verbindenden Versorgungsleitung und mit zumindest einer erfindungsgemafien
Schalteinrichtung. Das Bordnetz ist insbesondere ein Hochvoltbordnetz und weist
mehrere Bordnetzkomponenten, beispielsweise einen Energiespeicher, einen
Elektromotor, einen Inverter, etc. auf. Zum galvanischen Trennen der
Bordnetzkomponenten im Fehlerfall ist in der zugehdrigen Versorgungsleitung die
Schalteinrichtung angeordnet. Abseits des Fehlerfalls ist die Schalteinrichtung dazu
ausgelegt, einen Strom zwischen den Bordnetzkomponenten zu flihren.

Der erste ortsfeste bzw. unbewegliche Schaltkontakt, der zweite bewegliche
Schaltkontakt und die Betétigungseinheit bilden den elektromechanischen Schalter. Der
elektromechanische Schalter wird dabei mittels der Betétigungseinheit betéatigt bzw.
geschaltet. Zum Anschalten bzw. SchlieRen des Schalters, also zum Uberfilhren von dem
gedffneten in den geschlossenen Schaltzustand, wirkt die Betétigungseinheit mechanisch
auf den zweiten Schaltkontakt. Dabei bewegt bzw. verschiebt sie diesen in Richtung des
ersten Schaltkontaktes, bis der erste Schaltkontakt an den zweiten Schaltkontakt
angepresst bzw. angedrickt ist. Die Betatigungseinheit weist dabei das
Kraftibertragungselement und das Antriebselement auf. Das Antriebselement stellt eine
Antriebsenergie fir das Kraftibertragungselement bereit, welches daraufhin entlang des
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Stellwegs bzw. Verfahrwegs bewegt wird und diese Bewegung auf den zweiten
Schaltkontakt Gbertragt. Das durch das Antriebselement angetriebene
Kraftibertragungselement bewegt also den zweiten Schaltkontakt in Richtung des ersten
Schaltkontaktes, um den elektromechanischen Schalter zu schlieen. Dabei Ubt das
Kraftibertragungselement die Anpresskraft auf den zweiten Schaltkontakt aus. Durch den
mechanischen Antrieb wird dabei in vorteilhafter Weise eine weitaus héhere Anpresskraft
erreicht, sodass ein Kontaktwiderstand der Schaltkontakte deutlich reduziert ist. Dadurch
kann, im Vergleich zu herkdmmlichen Relais oder Schitzen, eine hohe Stromtragféhigkeit
sowie eine reduzierte Hitzeentwicklung an den Schaltkontakten erreicht werden. Eine
Orientierungsrichtung des Stellwegs kann dabei entlang bzw. parallel zu einer
Bewegungsrichtung des zweiten Schaltkontaktes orientiert sein. Auch kann die
Orientierungsrichtung des Stellwegs quer, beispielsweise senkrecht oder schrag, zu der
Bewegungsrichtung des zweiten Schaltkontaktes orientiert sein.

Dabei stellt das Kraftibertragungselement auch im geschlossenen Schaltzustand des
Schalters die Anpresskraft bereit, mittels welcher der zweite Schaltkontakt an den ersten
Schaltkontakt angedrickt bzw. angepresst wird. Die Anpresskraft wird auch dann durch
das Kraftlbertragungselement bereitgestellt, wenn durch das Antriebselement keine
Antriebsenergie mehr bereitgestellt wird. Der geschlossene Schaltzustand des Schalters,
in welchem der zweite Schaltkontakt durch das Kraftibertragungselement an den ersten
Schaltkontakt angepresst wird, wird also quasi energielos aufrechterhalten. Im
geschlossenen Schaltzustand entsteht also in vorteilhafter Weise eine feste mechanische
Verbindung zwischen den Schaltkontakten, welche nach dem Schlieen keine dauerhafte
Energieversorgung mehr benétigt.

In einer Weiterbildung der Erfindung ist das Antriebselement zum Uberfilhren von dem
geschlossenen Schaltzustand in den gedffneten Schaltzustand des elektromechanischen
Schalters dazu ausgelegt, das Kraftlbertragungselement entgegen des Stellwegs zu
bewegen, sodass das Kraftibertragungselement keine Anpresskraft auf den zweiten
Schaltkontakt mehr auslbt. Der zweite Schaltkontakt ist mit einem Federelement
verbunden, welches dazu ausgelegt ist, wahrend des Bewegens des
Kraftibertragungselementes entgegen des Stellwegs den zweiten Schaltkontakt von dem
ersten Schaltkontakt wegzubewegen und zum Aufrechterhalten des geéffneten
Schaltzustands in dem wegbewegten Zustand zu halten. Um die Schaltkontakte zum
Offnen des Schalters also wieder voneinander zu I8sen, wird das
Kraftlbertragungselement durch das Antriebselement entgegen des Stellwegs bewegt.
Dadurch Ubt das Kraftibertragungselement keine Anpresskraft mehr auf den zweiten
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Schaltkontakt aus. Da dieser zweite Schaltkontakt mit dem Federelement verbunden ist,
dessen Federkraft entgegen der Anpresskraft wirkt, wird der zweite Schaltkontakt durch
das Federelement von dem ersten Schaltkontakt entfernt. Dadurch wird der Schalter
gedffnet und verbleibt in dem gedffneten Zustand, bis das Antriebselement das
Kraftibertragungselement wieder entlang des Stellwegs bewegt.

Vorzugsweise ist das Federelement durch eine elastische Stromschiene ausgebildet,
welche mit dem zweiten Schaltkontakt elektrisch und mechanisch verbunden ist. Eine
solche elastische, flexible Stromschiene kann beispielsweise durch einen Schichtstapel
aus dunnen, elektrisch leitfahigen Blechen gebildet sein. Diese Stromschiene ist
elektrisch mit der Versorgungsleitung verbunden.

Es erweist sich als vorteilhaft, wenn die Schalteinrichtung zusétzlich eine pyrotechnische
Trenneinheit aufweist, welches dazu ausgelegt ist, in einem Fehlerfall die
Versorgungsleitung zu unterbrechen. Dieser Ausfihrungsform liegt die Erkenntnis
zugrunde, dass der elektromechanische Schalter auf Stromtragfahigkeit und Robustheit
hin optimiert ist, nicht aber auf eine schnelle Abschaltfahigkeit. Diese schnelle
Abschaltfahigkeit zum Unterbrechen der Versorgungsleitung kann durch die
pyrotechnische Trenneinheit erreicht werden. Solche pyrotechnischen Trenneinheiten
weisen ein Zundmittel auf, welches mittels eines Energieimpulses zindbar ist und
dadurch die Versorgungsleitung in kurzer Zeit unterbricht. Eine solche pyrotechnische
Trenneinheit weist den Vorteil auf, dass sie im kompletten Strombereich eine sichere
Abschaltung gewahrleisten kann. Deshalb ist eine Optimierung des elektromechanischen
Schalters auf Stromtragfahigkeit und Robustheit méglich.

In einer Ausfuhrungsform der Erfindung weist das Kraftliibertragungselement eine
Gewindespindel auf, welche durch ein Antriebselement, welches beispielsweise als ein
Elektromotor ausgebildet ist, entlang des Stellwegs linear verschiebbar ist. Insbesondere
ist die Gewindespindel im Wesentlichen senkrecht zu einer Oberflache des zweiten
Schaltkontaktes orientiert, sodass die entlang des Stellwegs bewegte Gewindespindel
dazu ausgelegt ist, im Wesentlichen senkrecht auf die Oberflache zu wirken und den
zweiten Schaltkontakt im Wesentlichen parallel zu dem Stellweg in Richtung des ersten
Schaltkontaktes zu schieben. Das Kraftlibertragungselement und das Antriebselement
bilden also einen Gewindestangenantrieb aus. Das Antriebselement versetzt die
Gewindespindel, welche innerhalb einer Spindelmutter geflhrt werden kann, in eine Dreh-
Schiebbewegung, welche die Gewindespindel in eine translatorische Bewegung des
zweiten Schaltkontaktes in Richtung des ersten Schaltkontaktes umsetzt. Der zweite
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Schaltkontakt wird also durch die Gewindespindel in Richtung des ersten Schaltkontaktes
geschoben, wobei die Orientierungsrichtung des Stellwegs insbesondere parallel zu der
Schubbewegung des zweiten Schaltkontaktes orientiert ist. Die Gewindespindel kann den
zweiten Schaltkontakt beispielsweise anheben und ihn somit auf den ersten Schaltkontakt
zubewegen.

In einer weiteren Ausflihrungsform weist das Kraftlibertragungselement eine
Schiebestange auf, welche durch das Antriebselement verschiebbar ist. Insbesondere ist
die Schiebestange schrég zu einer Oberflache des zweiten Schaltkontaktes orientiert,
sodass die entlang des Stellwegs bewegte Schiebestange dazu ausgelegt ist, tber die
Oberflache des zweiten Schaltkontaktes zu gleiten und den zweiten Schaltkontakt schrag
zu dem Stellweg in Richtung des ersten Schaltkontaktes zu driicken. Der erste und der
zweite Schaltkontakt sind also im gedffneten Schaltzustand im Winkel zueinander
orientiert. Die Schiebestange wird dabei durch das Antriebselement tber die Oberflache
des zweiten Schaltkontaktes geschoben, wobei dadurch ein Druck auf den zweiten
Schaltkontakt in Richtung des ersten Schaltkontaktes ausgetbt wird. Hierdurch wird der
zweite Schaltkontakt in Richtung des zweiten Schaltkontaktes gedrlickt bzw. geschoben.
Die Schiebestange wird dabei insbesondere durch ein Antriebselement in Form von
einem Linearantrieb angetrieben.

Die Erfindung betrifft auerdem ein elektrisch antreibbares Kraftfahrzeug mit einem
erfindungsgemaien Bordnetz. Das als Hybridfahrzeug oder Elektrofahrzeug ausgebildete
Kraftfahrzeug ist insbesondere als ein Personenkraftwagen ausgebildet.

Die mit Bezug auf die erfindungsgemafRe Schalteinrichtung vorgestellten
Ausfuhrungsformen und deren Vorteile gelten entsprechend fir das erfindungsgemaie
Bordnetz sowie fUr das erfindungsgemaéaie Kraftfahrzeug.

Weitere Merkmale der Erfindung ergeben sich aus den Ansprichen, den Figuren und der
Figurenbeschreibung. 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
Kombinationen oder in Alleinstellung verwendbar.

Die Erfindung wird nun anhand eines bevorzugten Ausflhrungsbeispiels sowie unter
Bezugnahme auf die Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen:
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Fig. 1 eine schematische Darstellung einer ersten Ausflhrungsform einer
Schalteinrichtung fur ein Bordnetz, und

Fig. 2 eine schematische Darstellung einer zweiten Ausfihrungsform der
Schalteinrichtung.

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

Fig. 1 und Fig. 2 zeigen unterschiedliche Ausfihrungsformen einer Schalteinrichtung 1 fir
ein Bordnetz eines elektrifizierten Kraftfahrzeugs. Die Schalteinrichtung 1 ist dazu
ausgelegt, eine Versorgungsleitung des Bordnetzes abseits eines Fehlerfalls zu
verbinden und bei einem Fehlerfall zu unterbrechen. Dazu weist die Schalteinrichtung 1
einen elektromechanischen Schalter 2 auf, welcher einen ersten, ortsfesten Schaltkontakt
3, einen zweiten, bezlglich des ersten Schaltkontaktes 3 beweglichen Schaltkontakt 4
und eine Betdtigungseinheit 5 aufweist. Der zweite Schaltkontakt 4 ist hier mit einem
Federelement 6 in Form von einer federelastischen Stromschiene 7 elektrisch und
mechanisch verbunden und somit federelastisch gelagert. Die Stromschiene 7 ist
wiederum mit der Versorgungsleitung des Bordnetzes elektrisch verbunden.

Um den Schalter 2 von dem hier gezeigten gedffneten Schaltzustand in einen
geschlossenen Schaltzustand zu UberfUhren, in welchem der Schalter 2 einen Strom fuhrt
und die Versorgungsleitung verbindet, bewegt die Betatigungseinheit 5 den zweiten
Schaltkontakt 4 zu dem ersten Schaltkontakt 3 und Ubt eine Anpresskraft auf den zweiten
Schaltkontakt 4 aus. Durch diese Anpresskraft wird der zweite Schaltkontakt 4 an den
ersten Schaltkontakt 3 angepresst bzw. angedriickt, sodass der Schalter 2 im
geschlossenen Schaltzustand einen besonders niedrigen Kontaktwiderstand aufweist. Die
Betatigungseinheit 5 weist dazu ein Kraftibertragungselement 8 auf, welches von einem
hier nicht gezeigten Antriebselement antreibbar ist. Durch Antreiben des
Kraftibertragungselementes 8 ist dieses entlang eines Stellwegs 9 verschiebbar bzw.
bewegbar. Das Kraftlbertragungselement 8 Ubertragt seine Bewegung entgegen einer
Federkraft des Federelementes 6 auf den zweiten Schaltkontakt 4, welcher daraufhin in
Richtung des ersten Schaltkontaktes 3 bewegt wird, bis die Schaltkontakte 3, 4 einander
berihren. Dieser angepresste Zustand der Schaltkontakte 3, 4 wird durch das
Kraftibertragungselement 8 auch dann aufrechterhalten, wenn das Antriebselement das
Kraftibertragungselement 8 nicht mehr antreibt.
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Waéhrend des geschlossenen Zustands des Schalters 2 Ubersteigt die Anpresskraft die
Federkraft und der zweite Schaltkontakt 4 wird an den ersten Schaltkontakt 3 angepresst.
Zum Offnen des Schalters 2 werden die Schaltkontakte 3, 4 wieder voneinander gelést
bzw. separiert. Zum Lésen der Schaltkontakte 3, 4 wird das Kraftibertragungselement 8
wieder entgegen des Stellweges 9 bewegt. Dadurch Ubersteigt die Federkraft die
Anpresskraft des Kraftlbertragungselementes 8 auf den zweiten Schaltkontakt 4, sodass
dieser durch das Federelement 6 von dem ersten Schaltkontakt 3 entfernt wird.

In der Ausfihrungsform der Schalteinrichtung 1 gemaR Fig. 1 weist das
Kraftibertragungselement 8 eine Gewindespindel 10 und eine Spindelmutter 11 auf. Die
Gewindespindel 10 wird von dem Antriebselement, beispielsweise einem Elektromotor, in
eine Dreh-Hebebewegung 12 versetzt, durch welche die Gewindespindel 10 und damit
der zweite Schaltkontakt 4 auf und ab bewegt werden kénnen. Eine Orientierungsrichtung
des Stellwegs 9 ist hier parallel zu einer Bewegungsrichtung des zweiten Schaltkontaktes
4 orientiert. Zum SchlieBen des Schalters 2 wird also die Gewindespindel 10 hier nach
oben bewegt. Dadurch driickt die Gewindespindel 10 den zweiten Schaltkontakt 4 nach
oben in Richtung des ersten Schaltkontaktes 3.

In der Ausflihrungsform der Schalteinrichtung 1 gemaR Fig. 2 weist das
Kraftlbertragungselement 8 eine Schiebestange 13 auf, welche Uber eine Oberflache 14
des zweiten Schaltkontaktes 4, hier nach links, geschoben wird. Dadurch wird der zweite
Schaltkontakt 4 hier nach unten in Richtung des ersten Schaltkontaktes 3 gedrickt. Die
Orientierungsrichtung des Stellwegs 9 ist hier schrdg zu der Bewegungsrichtung des
zweiten Schaltkontaktes 4 orientiert. Zum Offnen des Schalters 2 wird die Schiebestange
13 entgegen des Stellwegs 9, hier nach rechts, verschoben. Der zweite Schaltkontakt 4
kann sich dadurch wieder von dem ersten Schaltkontakt 3 |6sen.
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Patentanspriche

1. Schalteinrichtung (1) fur ein Bordnetz eines elektrisch antreibbaren Kraftfahrzeugs,
mit einem elektromechanischen Schalter (2), welcher dazu ausgelegt ist, eine
Versorgungsleitung des Bordnetzes zu verbinden und zu unterbrechen und welcher
aufweist:

- einen ortsfesten ersten Schaltkontakt (3),

- einen beweglichen zweiten Schaltkontakt (4), und

- eine Betatigungseinheit (5) mit einem mechanischen Kraftlibertragungselement
(8) und einem Antriebselement, wobei

- zum Uberfiihren von einem gedffneten Schaltzustand in einen geschlossenen
Schaltzustand des elektromechanischen Schalters (2) das Antriebselement dazu
ausgelegt ist, das Kraftlibertragungselement (8) entlang eines Stellwegs (9) zu
bewegen, und das entlang des Stellwegs (9) bewegte Kraftliibertragungselement (8)
dazu ausgelegt ist, mechanisch auf den zweiten Schaltkontakt (4) zu wirken und
diesen zu dem ersten Schaltkontaktes (3) zu bewegen, und

- zum Aufrechterhalten des geschlossenen Schaltzustands des
elektromechanischen Schalters (2), das Kraftlbertragungselement (8) am Ende des
Stellwegs (9) dazu ausgelegt ist, ohne weiteren Antrieb durch das Antriebselement
eine Anpresskraft auf den zweiten Schaltkontakt (4) zum Anpressen an den ersten

Schaltkontakt (3) aufzubringen.

2. Schalteinrichtung (1) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass
zum Uberfihren von dem geschlossenen Schaltzustand in den geéffneten
Schaltzustand des elektromechanischen Schalters (2) das Antriebselement dazu
ausgelegt ist, das Kraftlibertragungselement (8) zum Entfernen der Anpresskraft
von dem zweiten Schaltkontakt (4) entgegen des Stellwegs (9) zu bewegen, wobei

der zweite Schaltkontakt (4) mit einem Federelement (6) verbunden ist, welches
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dazu ausgelegt ist, wéhrend des Bewegens des Kraftlibertragungselementes (8)
entgegen des Stellwegs (9) den zweiten Schaltkontakt (4) von dem ersten
Schaltkontakt (3) wegzubewegen und zum Aufrechterhalten des gedffneten

Schaltzustands in dem wegbewegten Zustand zu halten.

3. Schalteinrichtung (1) nach Anspruch 2,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Federelement (6) durch eine elastische Stromschiene (7) ausgebildet ist,

welche mit dem zweiten Schaltkontakt (4) elektrisch und mechanisch verbunden ist.

4. Schalteinrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kraftlbertragungselement (8) eine Gewindespindel (10) aufweist, welche durch

ein Antriebselement entlang des Stellwegs (9) linear verschiebbar ist.

5. Schalteinrichtung (1) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Gewindespindel (10) im Wesentlichen senkrecht zu einer Oberflache (14) des
zweiten Schaltkontaktes (4) orientiert ist, sodass die entlang des Stellwegs (9)
bewegte Gewindespindel (10) dazu ausgelegt ist, im Wesentlichen senkrecht auf
die Oberflache (14) zu wirken und den zweiten Schaltkontakt (4) im Wesentlichen
parallel zu einer Orientierungsrichtung des Stellwegs (9) in Richtung des ersten

Schaltkontaktes (3) zu schieben.

6. Schalteinrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,
dadurch gekennzeichnet, dass
das Kraftlbertragungselement eine Schiebestange (13) aufweist, welche durch das

Antriebselement verschiebbar ist.

7. Schalteinrichtung (1) nach Anspruch 6,
dadurch gekennzeichnet, dass
die Schiebestange (13) schrég zu einer Oberflache (14) des zweiten
Schaltkontaktes (4) orientiert ist, sodass die entlang des Stellwegs (9) bewegte
Schiebestange (13) dazu ausgelegt ist, Uber die Oberflache (14) des zweiten

Schaltkontaktes (4) zu gleiten und den zweiten Schaltkontakt (4) schrag zu einer
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Orientierungsrichtung des Stellwegs (9) in Richtung des ersten Schaltkontaktes (3)

zu driicken.

Schalteinrichtung (1) nach einem der vorhergehenden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass

die Schalteinrichtung (1) zuséatzlich eine pyrotechnische Trenneinheit aufweist,
welche dazu ausgelegt ist, in einem Fehlerfall die Versorgungsleitung zu

unterbrechen.

Bordnetz fUr ein Kraftfahrzeug mit zumindest zwei Bordnetzkomponenten,
zumindest einer, die Bordnetzkomponenten elektrisch verbindenden
Versorgungsleitung und mit zumindest einer Schalteinrichtung (1) nach einem der

vorhergehenden Ansprlche.

Elektrisch antreibbares Kraftfahrzeug mit einem Bordnetz nach Anspruch 9.
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