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(54) ELEKTRISCHE ANTRIEBSACHSE
(67) Die Erfindung betrifft eine elektrische Antriebsachse

(1) fur ein zweispuriges Kraftfahrzeug, mit einer
ersten Halbwelle (2a) zum Antrieb eines ersten Rades
(3a) und einer zweiten Halbwelle (2b) zum Antrieb
eines zweiten Rades (3b) des Kraftfahrzeuges, wobei
die erste Halbwelle (2a) iiber ein erstes Abtriebsrad
(4a) durch eine erste elekirische Maschine (5a) und
die zweite Halbwelle (2b) tiber ein zweites Abtriebsrad
(4b) durch eine zweite elektrischen Maschine (5b)
antreibbar ist, wobei zumindest eine elekirische
Maschine (5a, 5b) iiber ein Schaltelement (6) mit
einem Rad (3a, 3b) antriebsverbindbar ist, wobei das
Schaltelement (6) zumindest eine in einem ersten
Antriebspfad zwischen dem ersten Abtriebsrad (4a)
und der ersten Halbwelle (2a) koaxial zur ersten
Halbwelle (2a) angeordnete und axial verschiebbare
erste Schiebemuffe (6a) und zumindest eine in einem
zweiten  Antriebspfad zwischen dem zweiten
Abtriebsrad (4b) und der zweiten Halbwelle (2b)
koaxial zur zweiten Halbwelle (2b) angeordnete und
axial verschiebbare zweite Schiebemuffe (6b)
aufweist.

Ein hoher Antriebswirkungsgrad kann erzielt werden,
wenn die erste Schiebemuffe (6a) und die zweite
Schiebemuffe (6b) i{iber ein Verbindungselement
(62c) fest miteinander verbunden sind.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine elektrische Antriebsachse flir ein zweispuriges Kraftfahrzeug,
mit einer ersten Halbwelle zum Antrieb eines ersten Rades und einer zweiten Halbwelle zum
Antrieb eines zweiten Rades des Kraftfahrzeuges, wobei die erste Halbwelle Giber ein erstes Ab-
triebsrad durch eine erste elektrische Maschine und die zweite Halbwelle (ber ein zweites Ab-
triebsrad durch eine zweite elektrische Maschine antreibbar ist, wobei zumindest eine elekirische
Maschine Uiber ein Schaltelement mit einem Rad antriebsverbindbar ist, wobei das Schaltelement
zumindest eine in einem ersten Antriebspfad zwischen dem ersten Abtriebsrad und der ersten
Halbwelle koaxial zur ersten Halbwelle angeordnete und axial verschiebbare erste Schiebemuffe
aufweist, welche ausgebildet ist, um in einer ersten Schaltstellung des Schaltelementes die erste
Halbwelle vom ersten Abtriebsrad zu trennen und in einer zweiten Schaltstellung und/oder dritten
Schaltstellung des Schaltelementes eine drehfeste Verbindung zwischen der ersten Halbwelle
und dem ersten Abtriebsrad herzustellen, und wobei das Schaltelement zumindest eine in einem
zweiten Antriebspfad zwischen dem zweiten Abtriebsrad und der zweiten Halbwelle koaxial zur
zweiten Halbwelle angeordnete und axial verschiebbare zweite Schiebemuffe aufweist, welche
ausgebildet ist, um in der ersten Schaltstellung des Schaltelementes die zweite Halbwelle vom
zweiten Abtriebsrad zu trennen und in der zweiten Schaltstellung und/oder einer dritten Schalt-
stellung des Schaltelementes eine drehfeste Verbindung zwischen der zweiten Halowelle und
dem zweiten Abtriebsrad herzustellen.

[0002] Bekannt sind Anordnungen mit ein oder zwei Antriebsmaschinen. Anordnungen mit nur
einer Antriebsmaschine verfligen Uber mechanisches Differentialgetriebe, um die Drehzahlunter-
schiede an den Radern in Kurvenfahrt auszugleichen. Sofern kein mechanisches Torque-Vecto-
ring-System vorgesehen ist, wird das Antriebsmoment immer 50:50 auf beide Rader aufgeteilt.
Anordnungen mit zwei Antriebsmaschinen sind so ausgefiihrt, dass jeweils eine Maschine ein
Rad antreibt. Der Vorteil dabei ist, dass hierbei kein Differentialgetriebe notwendig ist. AuBerdem
erlaubt es diese Anordnung, Torque-Vectoring rein durch regelungstechnische MaBnahmen dar-
zustellen, was Fahrkomfort und -sicherheit wesentlich erhéht.

[0003] Elektrische Antriebsachsen werden mitunter als zusatzliche Antriebe genutzt. Wird eine
Antriebsachse in gewissen Fahrsituationen nicht bendtigt, kann es sinnvoll sein, den Antrieb me-
chanisch von den Radern abzukoppeln, um ein dauerndes Mitschleppen zu verhindern, und somit
den Antriebswirkungsgrad zu erhdhen.

[0004] Die WO 2018/059783 A1 beschreibt eine Antriebsvorrichtung fir eine Fahrzeugachse ei-
nes zweispurigen Fahrzeuges mit elektrischem Antrieb, wobei jedem Fahrzeugrad dieser Fahr-
zeugachse eine elektrische Maschine zugeordnet ist. Die elektrischen Wellen der elektrischen
Maschinen sind jeweils Uber erste und zweite Schaltelemente trieblich mit einer ersten und zwei-
ten Flanschwelle der Fahrzeugrader verbindbar. Die Fahrzeugachse weist ein Achsdifferential
auf, das ausgangsseitig auf die Flanschwellen der Fahrzeugrader abtreibt und eingangsseitig
Uber ein drittes und viertes Schaltelement mit den Elektromaschinen-Wellen verbindbar ist. Diese
Lésung bendtigt insgesamt vier Schaltelemente, davon zwei Lamellenkupplungen, und wird auf
Ebene der elekirischen Maschinen geschaltet. Dies wirkt sich nachteilig auf den Wirkungsgrad
aus.

[0005] Weiters ist aus der CN 109 017 251 A eine elekirische Antriebsachse mit einem Differen-
tial bekannt, welches (ber ein Stirnradgetriebe und zwei Schaltelementen mit zwei elektrischen
Maschinen antriebsverbindbar ist, wobei die Schaltelemente im Antriebspfad zwischen den An-
triebswellen der elektrischen Maschinen und dem Stirnradgetriebe angeordnet sind. Eine ahnli-
che elektrische Antriebsachse ist aus der CN 108 819 690 A. Die Tatsache, dass das Getriebe
und das Differential nicht entkoppelt werden kénnen, wirkt sich nachteilig auf den Antriebswir-
kungsgrad aus.

[0006] Die JP 2018-001845 A offenbart eine elektrische Antriebsachse fiir ein zweispuriges Fahr-
zeug mit zwei Halbwellen zum Antrieb der Rader, wobei der ersten Halbwelle eine erste elektri-
sche Maschine und der zweiten Halbwelle eine zweite elekirische Maschine zugeordnet ist. Die

1/12



D sterreichisches AT 525 812 B1 2023-08-15

patentamt

elektrischen Maschinen sind liber Kupplungsmechanismen und Abtriebsrader mit den Halbwellen
verbindbar, wobei zwischen jeder Halbwelle und dem korrespondierenden Abtriebsrad ein Schalt-
element angeordnet ist. Die JP 2019-206204 A zeigt eine ahnliche Anordnung.

[0007] Die CN 112406497 A offenbart eine elektrische Antriebsachse mit zwei elektrischen Ma-
schinen, wobei jede elektrische Antriebsachse iber eine Kupplung und eine Stirnradstufe auf ein
Rad des Fahrzeuges antreibend einwirkt. Die elektrischen Maschinen kénnen auch miteinander
Uber eine Kupplung gekoppelt werden.

[0008] Aufgabe der Erfindung ist eine elektrische Antriebsachse mit hohem Antriebswirkungs-
grad bereitzustellen.

[0009] Diese Aufgabe wird erfindungsgeman dadurch geldst, dass die erste Schiebemuffe und
die zweite Schiebemuffe lber ein Verbindungselement fest miteinander verbunden sind.

[0010] In einer Ausflihrungsvariante der Erfindung ist vorgesehen, dass das Schaltelement zu-
mindest eine in einem dritten Antriebspfad zwischen dem ersten Abtriebsrad und dem zweiten
Abtriebsrad koaxial zur ersten und zweiten Halbwelle angeordnete und axial verschiebbare dritte
Schiebemuffe aufweist, welche ausgebildet ist, um in der ersten und/oder zweiten Schaltstellung
des Schaltelementes das erste Abtriebsrad und das zweite Abtriebsrad antriebsmanig zu entkop-
peln und in einer dritten Schaltstellung des Schaltelementes das erste und das zweite Abtriebsrad
antriebsmanig miteinander zu koppeln. In der dritten Schaltstellung kann somit eine vollstandige
Achssperre erzielt werden.

[0011] Um ein gleichzeitiges Schalten der ersten Schiebemuffe und der zweiten Schiebemuffe
zu ermdoglichen, ist es vorteilhaft, wenn das Verbindungselement durch die dritte Schiebemuffe
gebildet ist.

[0012] Bevorzugt ist das erste Abtriebsrad und/oder das zweite Abtriebsrad durch ein Zahnrad
einer Getriebestufe gebildet.

[0013] Glnstigerweise ist die erste elektrische Maschine permanent mit dem ersten Abtriebsrad
und/oder die zweite elektrische Maschine permanent mit dem zweiten Abtriebsrad antriebsver-
bunden. Die erste elektrische Maschine wirkt dabei direkt oder indirekt permanent - also ohne
dazwischenliegendem Schaltelement auf das erste Abtriebsrad und die zweite elektrische Ma-
schine direkt oder indirekt permanent auf das zweite Abtriebsrad ein.

[0014] Vorzugsweise sind die Schiebemuffen relativ zu den beiden Halbwellen und den beiden
Abtriebsradern axial verschiebbar gelagert.

[0015] Eine Ausfiihrungsvariante der Erfindung sieht vor, dass die erste Schiebemuffe in jeder
der Schaltstellungen permanent drehfest mit der ersten Halbwelle und die zweite Schiebemuffe
in jeder der Schaltstellungen permanent drehfest mit dem zweiten Abtriebsrad verbunden sind.

[0016] Vorzugsweise ist vorgesehen, dass in der ersten Schaltstellung die erste Schiebemuffe
von dem ersten Abtriebsrad und die zweite Schiebemuffe von der zweiten Halbwelle getrennt
sind.

[0017] In weiterer Ausfiihrung der Erfindung ist vorgesehen, dass in der zweiten und/oder dritten
Schaltstellung die erste Schiebemuffe sowohl mit der ersten Halbwelle als auch mit dem ersten
Abtriebsrad antriebsverbunden ist und die zweite Schiebemuffe sowohl mit der zweiten Halb-
welle, als auch mit dem zweiten Abtriebsrad antriebsverbunden ist.

[0018] Besonders vorteilhaft ist es, wenn in der dritten Schaltstellung das erste Abtriebsrad und
das zweite Abtriebsrad, vorzugsweise durch die dritte Schiebemuffe, miteinander gekoppelt sind.
Auf diese Weise lasst sich ein starrer Antrieb auf die Abtriebsrader realisieren, um beispielsweise
auf rutschigem Untergrund die Traktion zu erhdhen.

[0019] In einer Ausflihrungsvariante der Erfindung ist vorgesehen, dass in der dritten Schaltstel-
lung zumindest ein Abtriebsrad Ober eine Parksperre blockierbar ist, wobei die Parksperre zumin-
dest ein vorzugsweise auf einer Antriebswelle einer elekirischen Maschine angeordnetes Sperr-
rad aufweist, in welches ein gehausefest gelagertes Sperrglied formschlissig einlenkbar ist.
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[0020] Eine weitere Ausflihrungsvariante der Erfindung sieht vor, dass in einer vierten Schaltstel-
lung die erste Schiebemuffe sowohl mit der ersten Halbwelle, als auch mit dem ersten Abtriebsrad
antriebsverbunden ist und die zweite Schiebemuffe sowohl mit der zweiten Halbwelle, als auch
mit dem zweiten Abtriebsrad antriebsverbunden ist, wobei das erste Abtriebsrad und das zweite
Abtriebsrad, vorzugsweise durch die dritte Schiebemuffe, miteinander gekoppelt sind, und dass
das erste Schaltelement und/oder das zweite Schaltelement drehfest mit einem Gehause ver-
bunden sind. Dies ermdglicht auf einfache Weise eine Parksperre mit einer minimalen Anzahl an
Teilen.

[0021] Die beschrieben Antriebsachse ermoglicht einen hohen Wirkungsrad und eine sehr kom-
pakte Bauweise.

[0022] Die Erfindung wird im Folgend an Hand des in den nicht einschrankenden Figuren gezeig-
ten Ausfihrungsbeispiels naher erlautert. Darin zeigen schematisch:

[0023] Fig. 1  eine erfindungsgemaBe Antriebsachse in einer ersten Ausfiihrungsvariante,

[0024] Fig. 2 diese Antriebsachse in einer ersten Schaltstellung,

[0025] Fig. 3 diese Antriebsachse in einer zweiten Schaltstellung,

[0026] Fig. 4 diese Antriebsachse in einer dritten Schaltstellung,

[0027] Fig. 5 eine erfindungsgemaBe Antriebsachse in einer zweiten Ausfiihrungsvariante,
[0028] Fig. 6 diese Antriebsachse in einer ersten Schaltstellung,

[0029] Fig. 7 diese Antriebsachse in einer zweiten Schaltstellung,

[0030] Fig. 8 diese Antriebsachse in einer dritten Schaltstellung,

[0031] Fig. 9 diese Antriebsachse in einer vierten Schaltstellung und
[0032] Fig. 10 eine erfindungsgemaBe Antriebsachse in einer dritten Ausfiihrungsvariante.

[0033] Fig. 1 zeigte eine elektrische Antriebsachse 10 fir ein zweispuriges Kraftfahrzeug in einer
ersten Ausfiihrungsvariante der Erfindung, mit einer ersten Halbwelle 2a zum Antrieb eines ersten
Rades 3a und einer zweiten Halbwelle 2b zum Antrieb eines zweiten Rades 3b des Kraftfahrzeu-
ges. Die erste Halbwelle 2a ist (iber ein erstes Abtriebsrad 4a durch eine erste elektrische Ma-
schine 5a und die zweite Halbwelle 2b (iber ein zweites Abtriebsrad 4b mit einer zweiten elektri-
schen Maschine 5b antreibbar. Die elekirische Antriebsachse 1 weist ein Schaltelement 6 auf um
eine Antriebsverbindung zwischen den Antriebsradern 4a, 4b und den Halbwellen 2a, 2b herzu-
stellen.

[0034] Die elektrischen Maschinen 5a, 5b kbnnen direkt oder indirekt Uber jeweils eine Antriebs-
welle 50a, 50b, zumindest eine Getriebestufe 51a, 51b und ein Zahnrad 52a, 52b auf das Ab-
triebsrad 4a, 4b einwirken. In gezeigten Ausflihrungsbeispiel der Erfindung werden das erste Ab-
triebsrad 4a und das zweite Abtriebsrad 4b jeweils durch ein Zahnrad 52a, 52b einer Getriebe-
stufe 51a, 51b gebildet.

[0035] Das Schaltelement 6 weist eine in einem ersten Antriebspfad zwischen dem ersten Ab-
triebsrad 4a und der ersten Halbwelle 2a koaxial zur ersten Halbwelle 2a angeordnete und axial
verschiebbare erste Schiebemuffe 6a auf. Die erste Schiebemuffe 6a ist ausgebildet, um in einer
ersten Schaltstellung des Schaltelementes 6 die erste Halbwelle 2a vom ersten Abtriebsrad 4a
zu trennen und in einer zweiten Schaltstellung eine drehfeste Verbindung zwischen der ersten
Halbwelle 2a und dem ersten Abtriebsrad 4a herzustellen.

[0036] Das Schaltelement 6 weist weiters eine in einem zweiten Antriebspfad zwischen dem
zweiten Abtriebsrad 4b und der zweiten Halbwelle 2b koaxial zur zweiten Halbwelle 2b angeord-
nete und axial verschiebbare zweite Schiebemuffe 6b auf. Diese ist ausgebildet, um in der ersten
Schaltstellung des Schaltelementes 6 die zweite Halbwelle 2b vom zweiten Abtriebsrad 4b zu
trennen und in einer zweiten Schaltstellung eine drehfeste Verbindung zwischen der zweiten
Halbwelle 2b und dem zweiten Abtriebsrad 4b herzustellen.
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[0037] Die erste Schiebemuffe 6a und die zweite Schiebemuffe 6b sind dabei (iber ein Verbin-
dungselement 7 fest miteinander verbunden.

[0038] Das Schaltelement 6 weist darliber hinaus eine in einem dritten Antriebspfad zwischen
dem ersten Abtriebsrad 4a und dem zweiten Abtriebsrad 4b koaxial zur ersten Halbwelle 2a und
zweiten Halbwelle 2b angeordnete und axial verschiebbare dritte Schiebemuffe 6¢ auf. Die dritte
Schiebemuffe 6¢ ist ausgebildet, um in der ersten und/oder zweiten Schaltstellung des Schaltele-
mentes 6 das erste Abtriebsrad 4a und das zweite Abtriebsrad 4b antriebsmanBig zu entkoppeln
und in einer dritten Schaltstellung des Schaltelementes 6 das erste Abtriebsrad 4a und das zweite
Abtriebsrad 4b antriebsmaBig miteinander zu verbinden. Die dritte Schiebemuffe 6¢ bildet das
Verbindungselement 62c zur Verbindung der ersten Schiebemuffe 6a und der zweiten Schie-
bemuffe 6b.

[0039] Die zwei Abtriebsrader 4a und 4b sind als Zahnrader ausgefiihrt und jeweils tber ein Ge-
triebe (nicht dargestellt) mit den elektrischen Maschinen verbunden. Die zwei Halowellen 2a und
2b treiben jeweils ein erstes, beispielsweise linkes Rad 3a bzw. zweites, beispielsweise rechtes
Rad 3b des Fahrzeuges an. Die ersten 6a und zweiten Schiebemuffen 6b sind so ausgefihrt,
dass sie das erste Abtriebsrad 4a mit der ersten Halbwelle 2a bzw. das zweite Abtriebsrad 4b mit
der zweiten Halbwelle 2b wahlweise drehfest verbinden oder entkoppeln. Die dritte Schiebemuffe
6¢ ist so ausgefiihrt, dass sie die beiden Abtriebsrader 4a und 4b wahlweise drehfest verbindet
oder entkoppelt. Weiters sind die Schiebemuffen 6a, 6b und 6¢ so ausgefiihrt, dass sie sich zu-
einander verdrehen und nur gemeinsam axial verschieben lassen.

[0040] Das Schaltelement weist drei Schaltstellungen A, B, C auf, wobei die Schalstellungen
durch unterschiedliche axiale Positionen der miteinander verbundenen Schiebermuffen 6a, 6b,
6¢ relativ zu den Halbwellen 2a, 2b und den Abtriebsrédern 4a, 4b charakterisiert sind. Die erste
Schaltstellung A und die dritte Schaltstellung C bilden dabei Endstellungen des Schaltelementes
6 und die zweite Schaltstellung B eine zwischen der ersten A und der dritten Stellung C angeord-
nete Mittelstellung aus.

[0041] Die beiden Halbwellen 2a, 2b weisen am den Abtriebsradern 4a, 4b zugewandten Ende
einen auBenverzahnten Abschnitt 20a, 20b auf. Der auBenverzahnte Abschnitt 20a der ersten
Halbwelle 2a steht permanent - also in allen Schalstellungen A. B, C - mit einem innenverzahnten
Bereich 60a der ersten Schiebemuffe 6a im Zahneingriff, wobei die erste Schiebemuffe 6a in
Bezug auf die erste Halbwelle 2a verschiebbar ist. Weiters steht der auBenverzahnte Abschnitt
20b der zweiten Halbwelle 2b mit einem innenverzahnten Bereich 60b der zweiten Schiebemuffe
6b in der zweiten Schaltstellung B und in der dritten Schaltstellung C im Zahneingriff. Die zweite
Schiebemuffe 6b ist in Bezug auf die zweite Halbwelle 2b axial verschiebbar ausgebildet. In der
ersten Schalstellung A stehen dagegen der auBenverzahnte Abschnitt 20b der zweiten Halbwelle
2b und der innenverzahnte Bereich 60b der zweiten Schiebemuffe 6b nicht im Zahneingriff, sind
also voneinander getrennt.

[0042] An dem den Halbwellen 2a, 2b abgewandten Ende weisen die erste Schaltmuffe 6a und
die zweite Schaltmuffe 6b jeweils einen auBenverzahnten Bereich 61a, 61b auf, der mit einer
AuBenverzahnung 40a, 40b des ersten Abtriebsrades 4a bzw. zweiten Abtriebsrades 4b korres-
pondiert. Die erste Schiebemuffe 6a ist relativ zum ersten Abtriebsrad 4a und die zweite Schie-
bemuffe 6b relativ zum zweiten Abtriebsrad 4b verschiebbar. In der ersten Schaltstellung A ste-
hen dabei der auBenverzahnte Bereich 61a der ersten Schaltmuffe 6a und die AuBenverzahnung
40a des ersten Abtriebsrades 4a nicht im Zahneingriff, sind somit voneinander getrennt. In der
zweiten Schaltstellung B und in der dritten Schaltstellung C stehen der auBenverzahnte Bereich
61a der ersten Schaltmuffe 6a und die AuBenverzahnung 40a des ersten Abtriebsrades im Zahn-
eingriff, sind somit miteinander antriebsverbunden.

[0043] Die dritte Schiebemuffe 6¢ ist mittig und achsgleich zwischen der ersten Schiebemuffe 6¢
und der zweiten Schiebemuffe 6b angeordnet und weist einen Verbindungselement 62¢ auf, wel-
cher die erste Schiebemuffe 6a und die zweite Schiebemuffe 6b miteinander verbindet. In axialer
Verschieberichtung ist die dritte Schiebemuffe 6¢ fest - also relativ zur ersten Schaltmuffe 6a und
zweiten Schaltmuffe 6b unverschieblich - mit der ersten 6a und der zweiten Schiebemuffe 6b
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verbunden, so dass alle drei Schiebemuffen 6a, 6b, 6¢ gemeinsam axial zwischen der ersten
Schaltstellung A, der mittigen zweiten Schalt6stellung und der dritten Schaltstellung C verscho-
ben werden kdnnen. Die dritte Schaltmuffe 6¢ ist aber an ihrem ersten Ende 60c ihres Verbin-
dungselement 62c drehbar mit der ersten Schaltmuffe 6a und an ihrem zweiten Ende 61¢ des
Wellenteils 62¢ drehbar mit der zweiten Schaltmuffe 6b verbunden, so dass die Schaltmuffen 6a,
6b, 6¢ relativ zueinander um die Drehachse 1a der Antriebsachse 1 verdreht werden kénnen. Die
dritte Schaltmuffe 6¢ weist einen mit dem Verbindungselement 62¢ drehfest verbundenen au3en-
verzahnten Zahnradteil 63c auf, welcher permanent, also n jeder der drei Schaltstellungen A. B,
C mit dem ersten Abtriebsrad 4a im Zahneingriff steht. In der ersten Schaltstellung A und der
zweiten Schaltstellung B ist der Zahnradteil 63¢ vom zweiten Abtriebsrad 4b getrennt, steht in der
dritten Schaltstellung C aber mit dem zweiten Abtriebsrad 4b und mit dem ersten Abtriebsrad 4a
gleichzeitig im Zahneingriff. In der dritten Schaltstellung C sind somit das erste Abtriebsrad 4a
und das zweite Abtriebsrad 4b antriebsmaBig gekoppelt, also drehfest miteinander verbunden.

[0044] Die Schiebemuffen 6a, 6b, 6¢ sind so angeordnet und ausgefiihrt, dass

. in einer ersten Schaltstellung A sowohl die Halbwellen 2a und 2b von den Abtriebsradern
4a und 4b, als auch die Abtriebsrader 4a und 4b voneinander entkoppelt sind (Fig. 2),
. in einer zweiten Schaltstellung B die erste Halbwelle 2a mit dem ersten Abtriebsrad 4a

und die zweite Halbwelle 2b mit dem zweiten Abtriebsrad 4b drehfest verbunden ist, die beiden
Abtriebsrader 4a und 4b aber voneinander entkoppelt sind (Fig. 3) und

. in einer dritten Schalstellung 3 sowohl die Halbwellen 2a und 2b mit den Abtriebsradern
4a und 4b, als auch die beiden Abtriebsrader 4a und 4b miteinander drehfest verbunden sind
(Fig. 4).

[0045] Fig. 5 zeigt eine elektrische Antriebsachse 10 flr ein zweispuriges Kraftfahrzeug in einer
zweiten Ausflhrungsvariante der Erfindung. Die Fig. 6 bis 9 zeigen verschiedene Schaltstellun-
gen A, B, C, D dieser zweiten Ausfiihrungsvariante, wobei die Fig. 6 bis 8 mit den Schaltstellun-
gen A, B, C im Wesentlichen den Fig. 2 bis 4 entsprechen.

[0046] Die zweite Ausfiihrungsvariante unterscheidet sich von der ersten Ausfiihrungsvariante
dadurch, dass eine weitere - vierte - Schaltstellung D vorgesehen ist, in der die beiden Halbwellen
2a, 2b drehfest miteinander verbunden sind und zudem die Halbwellen 2a, 2b mit einem Gehause
7 verbunden sind, sodass sie sich nicht drehen kdnnen (siehe Fig. 9). Die vierte Schaltstellung D
bildet somit eine konstruktiv einfache und nur wenige Teile aufweisende Parksperre 8 fir die
elektrische Antriebsachse 1.

[0047] Fig. 10 zeigt eine elektrische Antriebsachse 10 fir ein zweispuriges Kraftfahrzeug in einer
dritten Ausflhrungsvariante der Erfindung, bei der ebenfalls eine Parksperre 8 vorgesehen ist.
Die Parksperre 8 ist hier durch ein auf der Antriebswelle 50b zwischen der elektrischen Maschine
5b und der Getriebestufe 51 angeordnetes zusétzliches Sperrrad 8a gebildet, in das ein gehau-
sefest gelagertes und durch einen nicht weiter dargestellten Aktuator betatigtes Sperrglied 8b
formschlissig eingreift und diese Antriebswelle 50b somit gehdusefest fixiert, bei gleichzeitiger
drehfester Verbindung der beiden Halbwellen 2a, 2b in der Schaltstellung C. Alternativ kann die
Parksperre 8 auch an anderer Stelle im Antriebspfad der ersten elektrischen Maschine 5a oder
der zweiten elektrischen Maschine 5b angeordnet sein.

[0048] In allen Ausfiihrungsvarianten ist nur ein einziges Schaltelement mit drei miteinander me-
chanisch -also in axialer Schieberichtung miteinander verbundenen Schiebemuffen 6a, 6b, 6¢
erforderlich. Die Schiebemuffen 6a, 6b, 6¢ sind zwar in axialer Schieberichtung miteinander ver-
bunden, allerdings gegeneinander verdrehbar. Insbesondere ist die dritte Schiebemuffe 6¢ relativ
zur ersten Schiebemuffe 6a und zur zweiten Schiebemuffe 6b verdrehbar ausgebildet.

[0049] Mit dem Schaltelement 6 kdnnen nicht nur die die elektrischen Maschinen 5a, 5b sondern
auch die Abtriebsrader 4a, 4b und die Getriebestufen von den Halbwellen 2a, 2b wahlweise ent-
koppelt oder gekoppelt werden. Diese Funktion ist vor allem in geldandegangigen Fahrzeugen
sinnvoll, um in schwierigem Gelénde oder auf Untergriinden mit stark unterschiedlichen Reibko-
effizienten ausreichend Traktion sicher zu stellen.
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Elektrische Antriebsachse (1) fir ein zweispuriges Kraftfahrzeug, mit einer ersten Halbwelle
(2a) zum Antrieb eines ersten Rades (3a) und einer zweiten Halbwelle (2b) zum Antrieb
eines zweiten Rades (3b) des Kraftfahrzeuges, wobei die erste Halbwelle (2a) Uber ein ers-
tes Abtriebsrad (4a) durch eine erste elekirische Maschine (5a) und die zweite Halbwelle
(2b) Uber ein zweites Abtriebsrad (4b) durch eine zweite elektrische Maschine (5b) antreibbar
ist, wobei zumindest eine elekirische Maschine (5a, 5b) tiber ein Schaltelement (6) mit einem
Rad (3a, 3b) antriebsverbindbar ist, wobei das Schaltelement (6) zumindest eine in einem
ersten Antriebspfad zwischen dem ersten Abtriebsrad (4a) und der ersten Halbwelle (2a)
koaxial zur ersten Halbwelle (2a) angeordnete und axial verschiebbare erste Schiebemuffe
(6a) aufweist, welche ausgebildet ist, um in einer ersten Schaltstellung (A) des Schaltele-
mentes (6) die erste Halbwelle (2a) vom ersten Abtriebsrad (4a) zu trennen und in einer
zweiten Schaltstellung (B) und/oder dritten Schaltstellung (C) des Schaltelementes (6) eine
drehfeste Verbindung zwischen der ersten Halbwelle (2a) und dem ersten Abtriebsrad (4a)
herzustellen, und wobei das Schaltelement (6) zumindest eine in einem zweiten Antriebspfad
zwischen dem zweiten Abtriebsrad (4b) und der zweiten Halbwelle (2b) koaxial zur zweiten
Halbwelle (2b) angeordnete und axial verschiebbare zweite Schiebemuffe (6b) aufweist, wel-
che ausgebildet ist, um in der ersten Schaltstellung (A) des Schaltelementes (6) die zweite
Halbwelle (2b) vom zweiten Abtriebsrad (4b) zu trennen und in der zweiten Schaltstellung
(B) und/oder einer dritten Schaltstellung (C) des Schaltelementes (6) eine drehfeste Verbin-
dung zwischen der zweiten Halbwelle (2b) und dem zweiten Abtriebsrad (4b) herzustellen,
dadurch gekennzeichnet, dass die erste Schiebemuffe (6a) und die zweite Schiebemuffe
(6b) Uber ein Verbindungselement (62c¢) fest miteinander verbunden sind.

Elektrische Antriebsachse (1) nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Schalt-
element (6) zumindest eine in einem dritten Antriebspfad zwischen dem ersten Abtriebsrad
(4a) und dem zweiten Abtriebsrad (4b) koaxial zur ersten Halbwelle (2a) und zweiten Halb-
welle (2b) angeordnete und axial verschiebbare dritte Schiebemuffe (6c) aufweist, welche
ausgebildet ist, um in der ersten Schaltstellung (A) und/oder zweiten Schaltstellung (B) des
Schaltelementes (6) das erste Abtriebsrad (4a) und das zweite Abtriebsrad (4b) antriebsma-
Big zu entkoppeln und in einer dritten Schaltstellung (C) des Schaltelementes (6) das erste
Abtriebsrad (4a) und das zweite Abtriebsrad (4b) antriebsmaBig miteinander zu koppeln.

Elektrische Antriebsachse (1) nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Ver-
bindungselement (62¢) durch die dritte Schiebemuffe (6¢) gebildet ist.

Elekirische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet,
dass das erste Abtriebsrad (4a) und/oder das zweite Abtriebsrad (4b) durch ein Zahnrad
einer Getriebestufe gebildet ist.

Elekirische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet,
dass die erste elektrische Maschine (5a) permanent mit dem ersten Abtriebsrad (4a) und/o-
der die zweite elektrische Maschine (5b) permanent mit dem zweiten Abtriebsrad (4b) an-
triebsverbunden ist.

Elektrische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet,
dass die Schiebemuffen (6a, 6b, 6¢) relativ zu den beiden Halbwellen (2a, 2b) und den bei-
den Abtriebsradern (4a, 4b) axial verschiebbar gelagert sind.

Elekirische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet,
dass die erste Schiebemuffe (6a) in jeder der Schaltstellungen (A, B, C) permanent drehfest
mit der ersten Halbwelle (2a) und die zweite Schiebemuffe (6b) in jeder der Schaltstellungen
(A, B, C) permanent drehfest mit dem zweiten Abtriebsrad (4b) verbunden sind.

Elekirische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet,
dass in der ersten Schaltstellung (A) die erste Schiebemuffe (6a) von dem ersten Abtriebsrad
(4a) und die zweite Schiebemuffe (6b) von der zweiten Halbwelle (2b) getrennt sind.
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9. Elektrische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet,
dass in der zweiten (B) und/oder dritten Schaltstellung (C) die erste Schiebemuffe (6a) so-
wohl mit der ersten Halbwelle (2a), als auch mit dem ersten Abtriebsrad (4a) antriebsverbun-
den ist und die zweite Schiebemuffe (6b) sowohl mit der zweiten Halbwelle (2b), als auch mit
dem zweiten Abtriebsrad (4b) antriebsverbunden ist.

10. Elektrische Antriebsachse (1) nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass in der drit-
ten Schaltstellung (C) das erste Abtriebsrad (4a) und das zweite Abtriebsrad (4b), vorzugs-
weise durch die dritte Schiebemuffe (6¢), miteinander gekoppelt sind.

11. Elektrische Antriebsachse (1) nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, dass in der
dritten Schaltstellung (C) zumindest ein Abtriebsrad (4b) tber eine Parksperre (8) blockierbar
ist, wobei die Parksperre (8) zumindest ein vorzugsweise auf einer Antriebswelle (50b) einer
elektrischen Maschine (5b) angeordnetes Sperrrad (8a) aufweist, in welches ein gehdusefest
gelagertes Sperrglied (8b) formschliissig einlenkbar ist.

12. Elekirische Antriebsachse (1) nach einem der Anspriiche 1 bis 11, dadurch gekennzeich-
net, dass in einer vierten Schaltstellung (D) die erste Schiebemuffe (6a) sowohl mit der ers-
ten Halbwelle (2a), als auch mit dem ersten Abtriebsrad (4a) antriebsverbunden ist und die
zweite Schiebemuffe (6b) sowohl mit der zweiten Halbwelle (2b), als auch mit dem zweiten
Abtriebsrad (4b) antriebsverbunden ist, wobei das erste Abtriebsrad (4a) und das zweite Ab-
triebsrad (4b), vorzugsweise durch die dritte Schiebemuffe (6¢), miteinander gekoppelt sind,
und dass das erste Schaltelement (6a) und/oder das zweite Schaltelement (6b) drehfest mit
einem Gehause (7) verbunden sind.

Hierzu 5 Blatt Zeichnungen
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