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(54)实用新型名称

一种带变速器的轮边驱动系统

(57)摘要

本实用新型提供了一种带变速器的轮边驱

动系统，包括四个驱动机构和四个驱动轮，驱动

机构包括驱动电机和变速器，变速器具有换挡变

速功能，驱动电机经变速器将动力传递至驱动

轮，从而驱动车辆行驶。本实用新型通过四个驱

动系统的协调独立控制，可实现多种驱动模型切

换，能够满足多种工况行驶。在雪地模式中，可有

效调整电机扭矩输出，提高驾驶操作安全性；在

正常模式中，基于满足整车动力性的前提下，通

过电机状态和变速器挡位切换，可做到整车经济

性最优；通过四个驱动系统的扭矩分配设计，可

提高整车操稳性；可实现无动力中断换挡，提高

车辆的平顺性。
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1.一种带变速器的轮边驱动系统，其特征在于：包括四个驱动轮及四个驱动机构，每个

驱动轮上对应设有一个所述驱动机构，每个驱动机构包括驱动电机和变速器，所述驱动电

机的输出端通过所述变速器与所述驱动轮机械连接，每个所述驱动电机对应电气连接有一

个电机控制器，每个所述变速器对应电气连接有一个变速器控制器，四个所述电机控制器

及四个所述变速器控制器均与整车控制器通信连接。

2.如权利要求1所述的一种带变速器的轮边驱动系统，其特征在于：所述变速器为二挡

以上变速器。

3.如权利要求1所述的一种带变速器的轮边驱动系统，其特征在于：所述电机控制器及

所述变速器控制器分别通过CAN总线与所述整车控制器连接。
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一种带变速器的轮边驱动系统

技术领域

[0001] 本实用新型涉及汽车驱动系统技术领域，更为具体地说是指一种带变速器的轮边

驱动系统。

背景技术

[0002] 目前，市场上的四驱车辆主要有两类：一类是轮边驱动车辆，采用电子差速；另一

类是前后轴均为中央直驱构型，通过差速器实现差速。其中，轮边驱动车辆均采用驱动电机

匹配减速器方案，系统匹配适应度不高，工作模式较单一，无法达到整车动力性与经济性的

最佳匹配；而前后轴均采用中央直驱构型的车辆，由于通过差速器实现差速，无法独立分配

左右轮扭矩，不利于整车操稳性的提升。另外，在低附着路面如雪地工况下，以上两类车辆

无法有效地调整需求扭矩的输出，驾驶操作安全性低。为此，我们提供一种带变速器的轮边

驱动系统及其控制方法。

发明内容

[0003] 本实用新型提供一种带变速器的轮边驱动系统，以解决现有轮边驱动系统的系统

适应度不高，工作模式较单一，无法达到整车经济性最优，以及在低附着路面的驾驶操作安

全性低等缺点。

[0004] 本实用新型采用如下技术方案：

一种带变速器的轮边驱动系统，包括四个驱动轮及四个驱动机构，每个驱动轮上对应

设有一个所述驱动机构，每个驱动机构包括驱动电机和变速器，所述驱动电机的输出端通

过所述变速器与所述驱动轮机械连接，每个所述驱动电机对应电气连接有一个电机控制

器，每个所述变速器对应电气连接有一个变速器控制器，四个所述电机控制器及四个所述

变速器控制器均与整车控制器通信连接。

[0005] 进一步地，所述变速器为二挡以上变速器。

[0006] 优选地，所述电机控制器及所述变速器控制器分别通过CAN总线与所述整车控制

器连接。

[0007] 由上述对本实用新型的描述可知，和现有技术相比，本实用新型具有如下优点：

本实用新型的驱动系统，每个驱动轮分别对应设有一个驱动机构，每个驱动机构包括

驱动电机及变速器，通过四个驱动机构的协调独立控制，可实现多种驱动模型切换，能够满

足多种工况行驶。在雪地模式中，控制车辆处于四驱模式，四个变速器处于最高挡位，可有

效调整电机扭矩输出，减轻驾驶员操作负担，提高驾驶操作安全性，特别适合高寒地区行

驶；而在正常模式中，满足整车动力性的前提下，通过驱动电机状态和变速器挡位切换，可

做到整车经济性最优。通过四个驱动机构的扭矩分配设计，可提高整车操稳性，实现无动力

中断换挡，提高车辆的平顺性。
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附图说明

[0008] 图1为本实用新型驱动系统的结构示意图。

[0009] 图2为本实用新型驱动系统的工作模式示意图。

具体实施方式

[0010] 下面参照附图说明本实用新型的具体实施方式。为了全面理解本实用新型，下面

描述到许多细节，但对于本领域技术人员来说，无需这些细节也可实现本实用新型。对于公

知的组件、方法及过程，以下不再详细描述。

[0011] 一种带变速器的轮边驱动系统，参照图1，包括四个驱动轮1及四个驱动机构，四个

驱动轮1对称布置于车辆底盘的前、后、左、右侧，每个驱动轮1上对应设有一个驱动机构，每

个驱动机构包括驱动电机21和变速器22，驱动电机21的输出端通过变速器22与所述驱动轮

1机械连接，驱动电机经变速器将动力传递至驱动轮1，从而驱动车辆行驶，四个驱动轮均按

此方式工作。

[0012] 每个所述驱动电机21对应电气连接有一个电机控制器，每个所述变速器22对应电

气连接有一个变速器控制器，四个电机控制器及四个变速器控制器均与整车控制器3通信

连接，该通信连接优选采用CAN总线连接。

[0013] 上述变速器22具有两挡或以上的变速功能。

[0014] 当整车控制器3得到的路面附着系数低于μ（μ优选为0.3）或者雪地模式手动按钮

开启时，开启雪地模式，控制车辆处于四驱模式，四个变速器处于最高挡位，有效调整电机

扭矩输出，减轻驾驶员操作负担，提高驾驶操作安全性，特别适合高寒地区行驶；当路面附

着系数大于μ且雪地模式手动按钮关闭时，控制车辆处于正常模式中，在满足整车动力性的

前提下，通过驱动电机状态和变速器挡位切换，可做到整车经济性最优。

[0015] 上述正常模式中，以两挡变速器进行具体说明。参照图2，当车速V处于低速，且需

求扭矩Trep较小时，可以选择两驱及一挡/二挡模式；当车速V较大时，且需求扭矩Trep较小

时，则选择两驱及二挡模式；当车速V处于低速，且需求扭矩Trep适中时，选择两驱及一挡模

式；当车速V较大时，且需求扭矩Trep适中时，则选择四驱及二挡模式；当车速V处于低速，且

需求扭矩Trep较大时，则选择四驱及一挡/二挡模式；当车速V处于低速，且需求扭矩Trep极

大时，则选择四驱及一挡模式。

[0016] 上述仅为本实用新型的具体实施方式，但本实用新型的设计构思并不局限于此，

凡利用此构思对本实用新型进行非实质性的改动，均应属于侵犯本实用新型保护范围的行

为。
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图1
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图2
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