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64 Anordnung mit einem Planetenriadergetriebe zum Antrieb von zwei Fahrzeugachsen eines Krafttahr-

zeuges.

@ Bei einer Anordnung mit einem Planetenrédergetriebe

(3) zum Antrieb von zwei Fahrzeugachsen stehen
zwei mit einem Planetenrad kdmmende innere Zentralra-
der (5, 6) mit unterschiedlichen Zahnezahlen jeweils wir-
kungsmassig in Antriebsverbindung mit einer Fahrzeug-
achse, wiahrend der Planetentrager (9) des Planetenrades
(4) mit einer als Berstschutz fur das Planetengetriebe (3)
verwendeten Fliehkraftbremse (10) und einer wirkungs-
massig zwischen Planetentrager (9) und einem Zentralrad
(5, 6) angeordneten Reibungskupplung verbunden ist.
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Beschreibung

Die Erfindung bezieht sich auf eine Anordnung nach dem Oberbegriff von Patentanspruch 1.

Bei einer bekannten Anordnung dieser Art (ATZ Automobiltechnische Zeitschrift 89 (1987), Heft 11,
S. 596) ist die Vorderachse permanent angetrieben und das Planetenradergetriebe mit der Fliehkraft-
bremse dazu verwendet, die Hinterachse bei auftretendem Schiupf ausschliesslich in Abhangigkeit von
diesem Schlupf stufenlos zu- bzw. abzuschalten.

Die der Effindung zugrunde liegende Aufgabe besteht dagegen im wesentlichen darin, das Moment
einer wirkungsmassig zwischen den beiden Fahrzeugachsen angeordneten Reibungskupplung sowohl
durch das Planetenradergetriebe herabzusetzen als auch in Abhéangigkeit vom Schiupt einer Fahrzeug-
achse stufenlos einstellen zu konnen, wobei eine Sicherheit gegen das Bersten des Planetenraderge-
triebes gegeben sein muss, wenn die zugehorige Regelelektronik ausfallen sollte und deswegen bei
auftretendem Schiupf hohe Drehzahlen im Planetenrédergetriebe die Folge sind.

Derartige Reibungskupplungen kénnen zum Zuschalten einer Fahrzeugachse bei einem Allradantrieb
verwendet sein, bei dem die andere Fahrzeugachse permanent angetrieben ist.

Andererseits werden die besagten Reibungskupplungen auch zum stufenlosen Sperren eines wir-
kungsmassig zwischen den beiden Fahrzeugachsen angeordneten Planetenréder-Verteilergetriebes ein-
gesetzt.

Die erlauterte Aufgabe ist in vorteilhafter Weise mit den Merkmalen des Patentanspruches 1 gelost.

Bei der Anordnung nach der Erfindung wird der mit der Fliehkraftbremse verbundene Planetentrager
bei auftretender Differenzdrehzahl zwischen den inneren Zentralrddern ins Schnelle angetrieben, wo-
durch das Kupplungsmoment der Reibungskupplung herabgesetzt ist. Dabei gelangt der Planetentrager
jedoch nicht in einen kritischen Drehzahlbereich, in welchem Berstgefahr fir das Planetenradergetriebe
besteht, solange die Funktionen der Regelelektronik und des elektromagnetischen Kupplungsstellgliedes
nicht ausfallen, d.h., solange die Drehzahl des Planetenradertragers durch die Reibungskupplung be-
grenzt ist.

Solite ungliicklicherweise nach einem Ausfall der Regelelektronik oder des Kupplungsstellgliedes
Schlupf an einer Fahrzeugachse auftreten, wird in diesem Falle der zu hohen Drehzahlen beschleunigte
Planetentrager durch die Fliehkraftbremse abgebremst, so dass die Berstgefahr vermieden ist.

Eine vorteiihafte Antriebsanordnung nach der Erfindung zur Anwendung bei einem Allradantrieb mit
einer zuschaltbaren Fahrzeugachse hat Patentanspruch 2 zum Gegenstand.

Bei einer solchen Antriebsanordnung hat sich die Verwendung einer Antriebsglocke nach Patentan-
spruch 3 als vorteilhaft erwiesen.

Eine vorteilhafte Antriebsanordnung nach der Erfindung zur Anwendung bei einem Allradantrieb, bei
welchem beide Fahrzeugachsen permanent angetrieben sind, hat Patentanspruch 4 zum Gegenstand.

Bei der Anordnung nach der Effindung sind leichte Bauweise und schnelles Ansprechverhalten in be-
sonderem Masse durch die Ausgestaltungen nach den Patentanspriichen 5 und 6 gegeben.

Durch die Massnahme nach Patentanspruch 7 ist die Anwendung der Anordnung nach der Erfindung
bei einem mit einem automatischen Blockierverhinderer ausgeristeten Kraftfahrzeug in vorteilhafter
Weise erméglicht.

Bei der Anordnung nach der Erfindung ist eine betriebssichere kraftschiiissige Sperre eines Verteiler-
getriebes oder Zuschaltung einer Fahrzeugachse mit geringen Kupplungskréaften erreicht, weil die erfor-
derlichen Kupplungsmomente durch das Planetenradergetriebe herabgesetzt werden.

Im Falle des Durchdrehens nur einer Fahrzeugachse durch nicht absetzbare Antriebsmomente oder
des Blockierens nur einer Fahrzeugachse durch nicht absetzbare Bremsmomente entstehen hohe Diffe-
renzdrehzahlen, die zur Zerstérung von Planetenradergetriebe und Kupplung fihren kénnen, die auch
eine Gefahr fir die Fahrzeuginsassen darstelit.

Im Normalbetrieb werden unzuldssige Differenzdrehzahlen verhindert, indem durch Betatigen der
Kupplung die Antriebs- und Bremsmomente des Motors im richtigen Verhaltnis auf beide Fahrzeugach-
sen verteilt werden, und ein Antiblockiersystem den Bremsschlupt jeder Fahrzeugachse durch Herabset-
zen des Bremsdruckes auf ein zulassiges Héchstmass begrenzt.

Bei der Anordnung nach der Erfindung ist die Kupplung nicht als reine Fliehkraftkupplung ausgebil-
det. Dies ware nachteilig, da der Schwellwert fir den Antriebsschiupf des Motores niedriger ist als fur
den Bremsschlupf. Wenn eine solche Kupplung im Falle einer Vollbremsung bei dem gleichen niedrigen
Schiupfwert einriicken wiirde, wie dies im Antriebsfall erforderlich ist, dann wurde die Vorderachse, wel-
che zwecks guter Verzdgerung in einem hoheren Schiupfbereich laufen muss, (ber eine solche Kupp-
lung die Hinterachse mit herunterbremsen. Dies setzt aber die wichtige Seitenflihrung der Hinterachse
herab und stort die Funktion des Antiblockiersystemes.

Ein wesentlicher Vorteil der Anordnung nach der Erfindung besteht darin, dass die Kupplung als elek-
tromagnetisch betatigte Lamellenkupplung ausgebildet ist, um die Zuschaltung nach den jeweiligen Er-
fordernissen steuern zu kénnen, und um diese Kupplung zusammen mit dem Planetenradergetriebe bei
einem Elektronikausfall durch eine Fliehkraftbremse vor dem Bersten zu schitzen. Der Schwellwert far
die Fliehkraftbremse ist so hoch gelegt, dass eine ABS-Vollbremsung ohne Beeinflussung erméglicht
wird.

Die Fliehkraftbremse kann so ausgebildet sein, dass am Planetentrager eine langsgeschlitzte Trom-
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mel befestigt ist, deren Laschen unter Fliehkraft radial ausfedern, sich am Gehéuse anlegen und so
den Planetentrager durch Reibschluss abbremsen.

Ein wesentlicher Vorteil der Erfindung ist der, dass ABS-Bremsungen in den Arbeitsbereich der An-
ordnung eingeschlossen sind, bei der bekannten gattungsbildenden Anordnung dagegen nicht.

Die bekannte Anordnung lasst eine ABS-Bremsung nicht zu, weil sich bei der eine hohe Differenz-
drehzahl zwischen Vorderachse und Hinterachse einstellt, damit die Vorderachse zwecks guten Verzo-
gerungswerten in einem hohen Schiupfbereich laufen kann, die Hinterachse dagegen zwecks guter Sei-
tenflihrung in einem niedrigen Schlupfbereich. Die Fliehkraftbremse der bekannten Anordnung begrenzt
die Differenzdrehzahl immer auf den gewinschten Antriebsschlupf, der aber viel kleiner ist als der fur
eine ABS-Bremsung erforderliche Bremsschlupf.

Bei der Anordnung nach der Erfindung wird zwischen Antriebsarbeitsbereich und Bremsarbeitsbereich
unterschieden. Die Reibungskupplung lasst entsprechend unterschiedliche Differenzdrehzahlen zu. Die
Fliehkraftbremse der Anordnung nach der Erfindung stellt lediglich eine Berstschutzsicherung des Pla-
netenradergetriebes bei einem evtl. vorkommenden Elektronikausfall dar (vorstellbar wére ein ABS-Aus-
fall und eine Notbremsung, bei der die Vorderachse blockiert, die Hinterachse dagegen nicht).

Bei der Anordnung nach der Erfindung liegt die Ansprechdrehzahl der Fliehkraftbremse so hoch,
dass die Schlupfschwellwerte des Blockierverhinderers nicht unterdriickt sind.

Die Festlegung der Schiupfschwellwerte bei einem Antiblockiersystem (ABS) als Ausfihrungsform ei-
nes Antiblockierverhinderers ist bekannt (Vogel-Fachbuch Technik Kraftfahrzeugwesen, Bd. Fahrwerk-
technik: Fahrverhalten; Vogel Buchverlag Wirzburg, 1. Auflage 1987, S. 94, Bild 3.36).

Einzelheiten der Erfindung ergeben sich aus der nachstehenden Beschreibung von zwei in der Zeich-
nung dargesteliten Ausfuhrungsformen. In der Zeichnung bedeuten

Fig. 1 eine Anordnung nach der Erfindung fir einen Allradantrieb eines Kraftfahrzeuges mit einer per-
manent angetriebenen und mit einer zuschaltbaren Fahrzeugachse als eine erste Ausfihrungsform in
schematischer Schnittdarstellung,

Fig. 2 eine Anordnung nach der Erfindung fur einen Allradantrieb eines Kraftfahrzeuges mit zwei per-
manent angetriebenen Fahrzeugachsen als zweite Ausfihrungsform in schematischer Schnittdarstel-
lung,

Fig. 2a einen Drehzahlplan nach Kutzbach fir denjenigen Belastungsfall am Planetengetriebe 3, bei
dem an der Vorderachse Schiupf auftritt und mithin das die gréssere Zahnezahl aufweisende Zentralrad
6 gegenlber dem die kleinere Zahnezahl aufweisenden Zentralrad 5 durchdreht, und

Fig. 2b einen Drehzahlplan nach Kutzbach fir denjenigen Belastungsfall am Planetengetriebe 3, bei
dem an der Hinterachse Schlupf auftritt und mithin das die kleinere Zahnezahl aufweisende Zentralrad
5 gegenlber dem die gréssere Zahnezahl aufweisenden Zentralrad 6 durchdreht.

Den beiden Ausfihrungsformen der Fig. 1 und 2 ist folgende Anordnung gemeinsam:

Ein Planetenradergetriebe 3 weist einen Planetentrager 9 mit wenigstens einem Planetenrad 4 auf,
mit dem zwei innere Zentralrdder 5 und 6 mit unterschiedlichen Zahnezahlen kdmmen. Das eine Zen-
tralrad 5, welches die kleinere Zahnezahl aufweist, ist drehfest zu einer Ausgangswelle 7 angeordnet,
welche in bekannter Weise mit dem Achsantrieb der Hinterachse des Kraftfahrzeuges in Antriebsverbin-
dung steht. Das andere Zentralrad 6 ist ringférmig ausgebildet und drehfest zu einer Hohlwelle 22 an-
geordnet, welche konzentrisch die Ausgangswelle 7 umschliesst und mit einer zur ersten Ausgangswel-
le 7 parallelen zweiten Ausgangswelle 8 Uber einen Raderzug 27 in Antriebsverbindung steht, wobei die
Ausgangswelle 8 ihrerseits mit dem Achsantrieb der Vorderachse in bekannter Weise in Antriebsverbin-
dung steht.

Durch die unterschiedlichen Zahnezahlen der Zentralrdder 5 und 6 wird bewirkt, dass bei Relativ-
drehzahl des Planetenrades 4 eine Differenzbewegung zwischen den Zentralrddern entsteht.

Dieser Planetenantrieb hat wegen seiner hohen Ubersetzung zur Stegdrehzahl eine starke Eigenrei-
bung.

Sofern die Reibungsverhéltnisse es erforderlich machen, kann statt des Einfachplaneten ein Stufen-
planet verwendet werden.

Der Planetentrager 9 ist durch eine Fliehkraftoremse 10 abbremsbar und durch eine Lamellenkupp-
lung 11 Uber eine Antriebsglocke 13 bzw. 23 mit der Ausgangswelle 7 und dadurch mit dem Zentralrad
5 verbunden. Das Drehmoment der Lamellenkupplung 11 ist unter Vermittlung eines elektromagneti-
schen Kupplungsstellgliedes 21 einstellbar.

Die Fliehkraftbremse 10 weist ein stationdres zylindrisches Bremsgehause 24 und einen konzentri-
schen zylindrischen Fliehgewichtstrager 25 auf, welcher mit dem Planetentrdger 9 drehfest verbunden
ist. Der zylindrische Teil des Fliehgewichtstragers 25 ist axial geschlitzt, wodurch laschenférmige Flieh-
gewichtskérper 26 gebildet sind, die sich unter der Fliehkraft am Bremsgehéduse 24 reibschlissig anle-
gen.

Bei der Ausfiihrungsform der Fig. 1 ist die Antriebsglocke 13 mit einer zur Ausgangswelle 7 koaxia-
len Eingangswelle 12 drehfest verbunden, welche somit die Hinterachse permanent antreibt. Dagegen
lauft die Vorderachse unter Normalbedingungen antriebslos mit. Bei auftretendem Schlupf an der Hin-
terachse (Antriebsschlupf) wird die Lamellenkupplung 11, deren mit dem Planetentrdger 9 verbundene
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Kupplungshilfte infolge der dann auftretenden Differenzdrehzahl der Zentralrdder 5 und 6 ins Schnelle
gegeniber der Eingangswelle 12 angetrieben ist, in Abhangigkeit vom Schlupf und ggfs. weiteren Para-
metern des Fahrzustandes in ihrem (bertragbaren Drehmoment von einer Steuerelektronik geregelt. Die
hierbei am Planetentrager 9 auftretenden Drehzahlen liegen jedoch noch so niedrig, dass die Fliehkraft-
bremse 10 nicht anspricht. Die Reibungskupplung 11 wird von der Steuerelektronik her ausgertckt, so-
bald die Betriebsbremsen betétigt werden.

Die Ansprechdrehzahl der Fliehkraftbremse 10 liegt so hoch, dass bei einer Aktivierung des Antiblok-
kierverhinderers (bspw. ABS) die Schiupfschwellwerte fir die Betatigung der Magnetventile nicht unter-
driickt sind.

Lediglich bei einem Ausfall der Steuerelektronik und auftretendem Schiupf an der Hinterachse kann
der Planetentrager 9 so stark ins Schnelle angetrieben werden, dass die Ansprechdrehzahl der Flieh-
kraftoremse 10 (berschritten wird und sich die Fliehgewichtslaschen 26 an die Bremstrommel 24 anle-
gen, so dass eine Berstgefahr fir das Getriebe 3 und die Kupplung 11 vermieden ist.

Die Zahnezahlen der beiden inneren Zentralrader 5 und 6 konnen unter Anwendung profilverschobe-
ner Verzahnungen nur geringfiigig verschieden sein, so dass fir das Planetenrad 4 jeweils eine durch-
gehende gerade Verzahnung verwendet werden kann.

Bei der Ausfiihrungsform der Fig. 2 sind die beiden Zentralrader 5 und 6 des die Fliehkraftboremse 10
aufweisenden und zum Antrieb der Lamelienkupplung 11 verwendeten Planetenradergetriebes 3 mit ei-
ner durch einen Antriebsmotor iber ein Gangwechselgetriebe antreibbaren Eingangswelle 14 durch ein
Planetenrader-Verteilergetriebe 15 wirkungsmassig verbunden. Das Verteilergetriebe 15 weist ein mit
der Eingangswelle 14 drehfest verbundenes ausseres Zentralrad 16, ein mit der Hohlwelle 22 des Zen-
tralrades 6 drehfest verbundenes inneres Zentralrad 18 und einen mit der Ausgangswelle 7 des Zentral-
rades 5 drehfest verbundenen Planetentrager 20 auf. An dem Planetentrdger 20 sind Doppelplaneten
angeordnet, die jeweils aus einem Aussenplaneten 17 und einem Innenplaneten 19 bestehen, die mit-
einander kammen. Die Aussenplaneten 17 kédmmen zusatzlich mit dem &usseren Zentralrad 16, wah-
rend die Innenplaneten 19 zusatzlich mit dem inneren Zentralrad 18 kdmmen.

Unter Normalbedingungen, d.h., an den beiden Fahrzeugachsen tritt kein Antriebsschlupf auf, laufen
beide Getriebe 3 und 15 jeweils als Block um, wobei die Lamellenkupplung 11 ausgeriickt bleibt. Tritt
an einer der beiden Fahrzeugachsen Antriebsschlupf auf, wird die Lamellenkupplung 11 von der Steu-
erelektronik zur stufenlosen Sperrung des Planetengetriebes 3 und somit auch des Planetengetriebes
15 aktiviet. Die Fliehkraftbremse 11 spricht nicht an, weil die Drehzahlen des Planetentréagers 9 in die-
sem Arbeitsbereich niedriger als die Ansprechdrehzahl sind.

Bei einer Betatigung der Betriebsbremsen wird die Lamellenkupplung 11 zwangslaufig wie bei dem
ersten Ausfiihrungsbeispiel ausgeriickt. Der bei einem Bremsvorgang evtl. auftretende Schlupf fihrt
ebenfalls nicht zu einer Fliehkraftboremsung, weil die Ansprechdrehzahl der Bremse 10 hdher liegt als
die zum Ansprechen der Magnetventile fihrenden Schlupfschwellwerte des verwendeten ABS.

Erst bei einem Ausfall der Steuerelektronik und auftretendem Schlupf an einer Fahrzeugachse wiirde
der Planetentrager 9 derart ins Schnelle angetrieben werden, dass die Fliehkraftbremse 10 anspricht
und die beiden Zentralrader 5 und 6 bei festgebremstem Planetentrager 9 zu Drehzahlen gezwungen
wiren, welche in dem durch ihre Zahnezahlen festgelegten Verhéltnis zueinander stehen.

Bei dem in Fig. 2a dargestellten Belastungsfall fir das Planetengetriebe 3 von Fig. 2 ist davon aus-
gegangen, dass an der Vorderachse wegen ungeniigender Bodenhaftung der Vorderrader Schiupf auf-
tritt, so dass das die grossere Zahnezahl aufweisende Zentralrad 6 Uber die Hohlwelle 22 gegenuber
dem anderen Zentralrad 5 ins Schnelle angetrieben wird. Demnach ist im Drehzahiplan die Drehzahl ns
auf der Drehzahlgeraden n gleich Null gesetzt und fur das Zentralrad 6 ein Geschwindigkeitsstrahl se
vorgegeben, welcher auf der Drehzahlgeraden n den zugehorigen Drehzahlwert ne bestimmt. Die geo-
metrischen Orte 4/5 und 4/6 fur den Geschwindigkeitsstrahl sy des Planetentragers 9 auf den Ge-
schwindigkeitsstrahlen ss und ss der Zentralrader 5 und 6 sind in bekannter Weise durch die Walzein-
griffspunkte dieser Rader am Planetenrad 4 bestimmt. Der dem Geschwindigkeitsstrahl sg zugehdrige
Drehzahiwert ng auf der Drehzahlgeraden n lasst erkennen, dass der Planetentrager 9 etwa doppelt so
schnell wie das Zentralrad 6 dreht, was durch die nachstehende Kontrolirechnung bestéatigt wird:

1 z6 . 24/5
ng = ( n6 - n5)
2, * & 2. - 2
6 4/5 _ 1 5 4/6
Z - 2 .
s * 24/6
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Beispiel:
n5 = 0 n6 = 3 24/6 4 24/5 = 5 26 = 3 zs = 2
ng = 1 ( 3 -5 . 3 - 0)
3 -5 2 - 4
>4 1
n9 = 6,43

Bei dem in Fig. 2b dargestellten Belastungsfall fur das Planetengetriebe 3 von Fig. 2 ist davon aus-
gegangen, dass an der Hinterachse wegen ungenigender Bodenhaftung der Hinterrader Schiupf auftritt,
so dass das die kleinere Zahnezahl aufweisende Zentralrad 5 tber die Ausgangswelle 7 gegeniber
dem anderen Zentralrad 6 ins Schnelle angetrieben wird. Demnach ist im Drehzahlplan die Drehzahl ns
auf der Drehzahlgeraden n gleich Null gesetzt und fir das Zentralrad 5 ein Geschwindigkeitsstrahl ss
vorgegeben, welcher auf der Drehzahlgeraden n den zugehdrigen Drehzahlwert ns bestimmit. Die geo-
metrischen Orte 4/5 und 4/6 auf den Geschwindigkeitsstrahlen ss und se fur den Geschwindigkeitsstrahl
se des Planetentragers 9 sind wiederum durch die Walzeingriffspunkte der Zentralrdder 5 und 6 am
Planetenrad 4 bestimmt. Der auf der Drehzahlgeraden n durch den Geschwindigkeitsstrahl sg markierte
Drehzahiwert ng lasst erkennen, dass der Planetentrager 9 bei diesem Belastungsfall gegenuber dem
Zentralrad 5 gegensinnig, aber ebenfalls schneller dreht, was durch die nachstehende Kontrollrechnung
bestatigt wird:

1 2 z
S (28 4/5 n.)
9 - . -z 6 5
Ze * Z4/5 _ 1 5 4/6
5 ° %4/6
Beispiel:
= = == = = = 2
n6 0 ns 3 24/6 4 24/5 5 26 3 25

ng = T (- 3) = - 3,43

2 -4 1

Bei den vorstehenden Berechnungsbeispielen ist im Unterschied zu der Darstellung der Fig. 1 und 2
Za/s # Zass gewahlt worden.

Wenn Zgs = Zae = Za, ist die Erfindung vorteilhaft verwirklicht. Im Folgenden sind noch konkrete
Zahlenbeispiele gegeben mit realen Zahnezahlen und Drehzahlen.

Fall A und B: Fahrzeug steht; Vorderachse VA bzw. Hinterachse HA gleitet mit 30 km/h.

Fall C und D: Fahrzeug fahrt 100 km/h; HA bzw. VA bremst und lauft nur mit 70 km/h.

Der Fall B entspricht dem o.a. ersten Beispiel, der Fall A entspricht dem o.a. Beispiel 2.

Das Beispiel mit Zss = Z4/6 gemass Fig. 1 und 2 zeigt, dass bei z.B. 100 km/h Fahrgeschwindigkeit
und einem Bremsschiupf von 30% an einer der Achsen die kritische Drehzahl von z.B. 10 000 min~" er-
reicht wird, wo die Fliehkraftbremse greifen muss.

Das Vertauschen von Zs mit Zg fihrt zu einem Vertauschen der Drehzahl ng in den Fallen A mit B
bzw. C mit D.
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Vier Fallbeispiele je mit Zs = 30 (3 Stufenplaneten)
Zs =33
Zys =21
Zys =18
Radgeschwindigkeiten
Fall VHalkm/h) Vvalkm/h] - ns(min-1) ng(min-1) ng(min-1)
A 30 0 750 0 —2.647
B 0 30 0 750 +3.397
Cc 100 70 2.500 1.750 -897
D 70 100 1.750 2.500 +5.147

Wenn Zs5 = 33; Zs = 30 folgt nga +3.397 ngg —2.647 ngc +5.147 ngp —897
Wenn Z4s = Zass = 2.B. 18

und Zs = 30; Zs = 33 -7.500 8.250 -5.750 10.000
oder Zs = 33; Zg = 30 8.250 —-7.500 10.000 -5.750
Patentanspriiche

1. Anordnung mit einem Planetenradergetriebe zum Antrieb von zwei Fahrzeugachsen eines Kraft-
fahrzeuges, bei der zwei mit einem Planetenrad kdmmende innere Zentralrader mit unterschiedlichen
Zahnezahlen jeweils in permanenter Antriebsverbindung mit einer Fahrzeugachse stehen und der Pla-
netentrager des Planetenrades durch eine Fliehkraftbremse festbremsbar ist, dadurch gekennzeichnet,
dass der Planetentrager (9) durch eine in ihrem Drehmoment in Abhangigkeit von dem an einem Rad
einer Fahrzeugachse auftretenden Schlupf regelbare Reibungskupplung (11) wirkungsmassig mit einem
der beiden Zentralrader (5, 6) verbunden ist und mit Verwendung eines automatischen Blockierverhin-
derers ABV die Ansprechdrehzahl der Fliehkraftbremse (10) so hoch liegt, dass die Schlupfschwellwerte
des Blockierverhinderers nicht unterdrickt sind.

2. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das mit der Reibungskupplung (11)
verbundene Zentralrad (5) mit einer von einem Antriebsmotor her antreibbaren Eingangswelle (12) dreh-
fest verbunden ist.

3. Anordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass die Eingangswelle (12) durch eine
Antriebsglocke (13) sowohl mit der Reibungskupplung (11) als auch mit einer das Zentralrad (5) aufwei-
senden koaxialen Ausgangswelle (7) verbunden ist.

4. Anordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die beiden Zentralrader (5, 6) und
eine von einem Antriebsmotor her antreibbare Eingangswelle (14) durch ein Planetenrader-Verteilerge-
triebe (15) miteinander verbunden sind.

5. Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass die Reibungskupp-
lung (11) eine Lamellenkupplung ist.

6. Anordnung nach einem der Anspriche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass fur die Regelung
der Reibungskupplung (11) ein elektromagnetisches Stellglied (21) verwendet ist.

7. Anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass bei Verwendung ei-
nes automatischen Blockierverhinderers die Reibungskupplung (11) ausgerickt ist, wenn die Bremsen
betatigt sind.
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