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Transmission pour véhicule automobile a propulsion ou traction hybride.

@ Transmission (1) pour véhicule automobile a propul-
sion ou traction hybride comprenant ;- une premiére ma-
chine (20) comprenant un rotor (22) solidaire d’'un arbre (21)
de transmission de puissance principal solidaire en rotation
d’un arbre principal d’entrée de boite (25) configuré pour
étre couplé ou découplé des roues du véhicule, - une deu-
xiéme machine (40) comprenant un rotor (42) solidaire d’'un
arbre (41) de transmission de puissance secondaire soli-
daire en rotation d’'un arbre secondaire d’entrée de boite
(45) configuré pour étre couplé ou découplé des roues du
véhicule, et- un moteur thermique solidaire d’'un arbre d’en-
trée (60).

La deuxieme machine électrique (40) est liée aux roues
de maniére indépendante au moteur thermique.

Figure pour I'abrégé : Fig 2




Description

Titre de l'invention : Transmission pour véhicule automobile a
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propulsion ou traction hybride

La présente invention concerne le domaine des transmissions pour véhicules au-
tomobiles a propulsion ou a traction hybride comportant d'une part un moyen de
traction par un moteur thermique, et d'autre part un moyen de traction électrique.

Plus particulierement, I’invention concerne les transmissions hybrides comprenant un
moteur thermique, deux machines électriques d’entrainement, et trois arbres primaires,
I’un relié au vilebrequin du moteur thermique et les deux autres reliés a chacune des
machines électriques. La liaison de chacun des moyens de traction avec son arbre
primaire est dépourvue de moyen de découplage.

On connait le document FR 3 022 495 qui décrit une transmission hybride configurée
pour transmettre aux roues du véhicule automobile la puissance d’un moteur thermique
et de deux machines électriques. Le moteur thermique et la machine électrique
principale, dite motrice, sont chacun reli€ a un arbre primaire sans dispositif de dé-
couplage. Ces deux arbres primaires sont coaxiaux et I’arbre de la machine €lectrique
est concentrique a I’arbre du moteur thermique. La seconde machine €lectrique, dite
génératrice, est déportée latéralement par rapport a 1’axe de vilebrequin et connectée a
I’arbre primaire li¢ au moteur thermique, de maniere permanente par une successions
de pignons.

La machine électrique principale est configurée pour €tre connectée aux roues du
véhicule selon deux rapports différents par des moyens d’engagement a crabot sans
dispositif de synchronisation. Le moteur thermique est configuré pour €tre connecté
aux roues du véhicule selon quatre rapports différents a 1’aide des mémes moyens
d’engagement. Deux des rapports du moteur thermique sont dépendants des rapports
de la machine électrique principale et deux rapports, dont le rapport de quatrieme, sont
dédiés au moteur thermique.

Le moteur thermique et les machines électriques sont rapportés sur la boite de
vitesses. Un entrainement par cannelures et une étanché€ité dynamique sont présents
entre ladite boite de vitesses et chaque machine €lectrique. La machine €lectrique gé-
nératrice a une vitesse de rotation tres €levée par rapport a celle du moteur thermique,
de sorte que la fiabilité du montage est difficile a garantir du fait de son agencement en
hauteur et sans moyen de correction des défauts de coaxialité.

Chaque machine électrique dispose de son propre systeme de refroidissement en eau,
qui, ajouté a celui de la boite génere trois systemes de refroidissement a gérer. Les

pertes par effet Joule des machines électriques ne sont pas directement utilisables pour
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I’accélération de la montée en température de I’huile de la boite de vitesses lors des
premiers kilometres, et ainsi améliorer son rendement énergétique.

La machine électrique génératrice est connectée de manicre permanente au moteur
thermique. Lors des roulages en mode €lectrique, plus particulicrement lorsqu’il s’agit
d’un véhicule hybride rechargeable, dit plug-in hybrid electric vehicle, d’acronyme
« PHEV » en termes anglo-saxons, la machine électrique génératrice ne peut pas
participer a la traction du véhicule. La machine électrique principale, motrice, doit
alors étre dimensionnée pour assurer seule les roulages en mode électrique.

Par ailleurs, la machine électrique principale est une machine dite lente, elle dispose
de deux rapports, a savoir un rapport dit court pour assurer les accélérations a basse
vitesse et un rapport dit long pour assurer la vitesse maximale. Pendant le changement
de rapport, la continuité du couple a la roue est prise en charge par la machine
électrique génératrice mais n’est que partiellement assurée.

Il existe un besoin d’améliorer les transmissions hybrides de véhicules automobiles
de I’état de la technique.

L’objet de la présente invention est donc de fournir une transmission hybride dont les
performances énergétiques sont améliorées.

- une premicre machine ou machine électrique principale comprenant un rotor
solidaire d’un arbre de transmission de puissance principal solidaire en rotation d’un
arbre principal d’entrée de boite par une liaison a cannelures, I’arbre principal d’entrée
de boite étant configuré pour étre couplé ou découplé des roues du véhicule par un
premier systeme de couplage,

- une deuxieme machine ou machine électrique secondaire comprenant un rotor
solidaire d’un arbre de transmission de puissance secondaire solidaire en rotation d’un
arbre secondaire d’entrée de boite par une liaison a cannelures, I’arbre secondaire
d’entrée de boite étant configuré pour €tre couplé ou découplé des roues du véhicule
par un deuxi¢me systeme de couplage, et

- un moteur thermique solidaire d’un arbre d’entrée.

La deuxieme machine €lectrique est liée aux roues de maniere indépendante au
moteur thermique.

Ainsi, lorsque le groupe motopropulseur est hybride rechargeable, la génératrice est
utilisable en motrice pour les roulages en mode €lectrique. En épaulant la machine de
traction, elle permet de réduire la taille de cette derniere.

Par exemple, les machines électriques sont intégrées dans un compartiment dédi¢ de
la boite de vitesses, en extrémité de celle-ci.

Cela permet d’envisager une sortie commune des trois phases de chaque machine et
des cablages des résolvers et favorise 1’installation de I’électronique de puissance di-

rectement sur la boite de vitesses avec une liaison par busbar et sans cablages.
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Les machines électriques fonctionnent de préférence dans I’huile. La transmission
peut comprendre un systeme de refroidissement unique pour les deux machines
électriques et la boite de vitesses.

Ainsi, on récupere les pertes par effet Joule des machines électriques pour accélérer
le chauffage de 1’huile et améliorer I’efficacité de la transmission sur le cycle
d’homologation et les roulages en conditions réelles faible charge et faible durée.

De plus, on peut supprimer les joints d’étanchéité et ainsi les pertes associées.

Enfin, les liaisons par cannelures des machines électriques avec les arbres d’entrée
sont lubrifiées 1’huile avec circulation.

Avantageusement, la transmission comprend un premier arbre secondaire configuré
pour étre couplé ou découplé de I’arbre principal de boite et un deuxieme arbre se-
condaire configuré pour €tre couplé ou découplé de I’arbre secondaire de boite.

Le fait d’avoir deux arbres secondaires permet afin d’avoir une bonne compacité, et
une meilleure tenue mécanique. Les pignons d’attaque sont relocalisé€s en extrémité
desdits arbres secondaires.

Par exemple, 1’arbre principal de boite porte un unique pignon fou et le premier arbre
secondaire porte un pignon fixe configuré pour engrener avec le premier pignon fou et
une denture configurée pour engrener avec une couronne de pont d’un ensemble dif-
férentiel.

Par exemple, le premier systeme de couplage est porté par 1’arbre de boite et
comprend un moyeu et un manchon coulissant ou baladeur.

Par exemple, 1’arbre secondaire d’entrée de boite porte deux pignons fous et le
deuxiéme arbre secondaire porte un pignon fixe configuré pour engrener avec un
premier pignon intermédiaire porté par un arbre intermédiaire et configuré pour
engrener avec le premier pignon fou de 1’arbre secondaire d’entrée de boite, le
deuxiéme arbre secondaire portant en outre une denture configurée pour engrener avec
la couronne de pont de I’ensemble différentiel.

Par exemple, le deuxieme systeme de couplage est porté par 1’arbre secondaire de
boite et comprend un moyeu et un manchon coulissant ou baladeur.

Par exemple, ’arbre d’entrée du moteur thermique porte un pignon fixe configuré
pour engrener avec le deuxieme pignon fou de I’arbre secondaire d’entrée de boite.

Le couple de pignons de liaison entre la génératrice avec le moteur thermique est
intégré dans 1’espace axial de la couronne de pont.

Avantageusement, la transmission dispose, pour le moteur thermique, de plusieurs
rapports indépendants des machines électriques, ce qui permet un roulage en mode
thermique seul sur tous les rapports.

Par exemple, 1’arbre d’entrée du moteur thermique porte cing pignons fixes, a savoir

un pignon correspondant au pignon du deuxieme rapport, un pignon correspondant au
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pignon du premier rapport, un pignon correspondant au pignon du troisicme rapport,
un pignon correspondant au pignon du quatrieme rapport et le pignon correspondant au
pignon d’entrainement du moteur thermique par la machine électrique secondaire, les
pignons fixes, respectivement des rapports de premicre et de troisieme, étant
configurés pour engrener respectivement avec des pignons fous portés par le premier
arbre secondaire et les pignons fixes, respectivement des rapports de deuxicme et de
quatricme, étant configurés pour engrener respectivement avec des pignons fous portés
par le deuxieme arbre secondaire.

Avantageusement, la transmission comprend en outre un dispositif de frein de
parking comprenant une roue dentée, la position axiale de ladite roue étant inscrite
dans la tranche axiale de la couronne de pont de I’ensemble différentiel.

Par exemple, la roue dentée est localisée sur 1’arbre principal d’entrée de boite de la
machine électrique principale et est intégrée dans 1’espace axial de la couronne de
pont.

Avantageusement, la machine électrique principale est déportée de I’axe du vi-
lebrequin du moteur thermique, ce qui entraine la suppression de 1’arbre creux.

Par exemple, la machine de traction est choisie de type rapide capable d’atteindre
15000 tr/min ce qui élimine la problématique des changements de rapports, et est
configurée pour €tre déconnectée.

Selon un second aspect, I’invention concerne un véhicule automobile a propulsion ou
traction hybride comprenant au moins deux roues motrices et une transmission, telle
que décrite précédemment, configurée pour entrainer en rotation lesdites roues
motrices.

D’autres buts, caractéristiques et avantages de 1’invention apparaitront a la lecture de
la description suivante, donnée uniquement a titre d’exemple non limitatif, et faite en
référence aux dessins annexés sur lesquels :

[Fig.1] représente une vue transversale schématique d’une transmission d’un
véhicule automobile selon un mode de réalisation de 1’invention ;

[Fig.2] est une vue en coupe longitudinale II-II de la transmission de la [Fig.1],
passant par la machine principale, la machine secondaire, I’arbre secondaire et le dif-
férentiel ;

[Fig.3] est une vue en coupe transversale I1I-1II d’une couronne de pont de la
transmission de la [Fig.2] ;

[Fig.4] représente le chemin de puissance des machines €lectriques vers les roues de
la transmission de la [Fig.2] ;

[Fig.5] représente le chemin de puissance du moteur thermique vers les roues de la
transmission de la [Fig.2] sur les premier et troisieme rapports ;

[Fig.6] représente le chemin de puissance du moteur thermique vers les roues de la
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transmission de la [Fig.2] sur les deuxieme et quatricme rapports ; et

[Fig.7] représente le chemin de puissance entre le moteur thermique et la machine
électrique secondaire génératrice.

Tel qu’illustré tres schématiquement sur la [Fig.1], un groupe motopropulseur ou
transmission, référencé 1 dans son ensemble, est destiné a étre intégré dans un véhicule
automobile a propulsion ou a traction hybride (non représenté).

Le groupe motopropulseur 1 comprend deux machines €lectriques 20, 40 destinées
chacune a entrainer un arbre d’entrainement (non représenté) des roues motrices du
véhicule par I’intermédiaire d’un ensemble différentiel 100. Les machines €lectriques
20, 40 comprennent chacune leur propre chemin de transmission de puissance.

Le groupe motopropulseur 1 comprend en outre un moteur thermique représenté par
son arbre d’entrée 60.

Chaque source de puissance est connectée a un arbre d’entrée. La machine
principale, dite motrice, 20 est connectée a un arbre d’entrée 25. La machine de
traction secondaire, dite génératrice, 40 est connectée a un arbre d’entrée 45.

Il n’y a pas de dispositif de découplage entre les sources de puissance et les arbres
d’entrée 25, 45, 60.

Toutes les sources de puissance sont configurées pour étre connectées aux roues du
véhicule par I’intermédiaire d’arbres, de pignons et de dispositifs de couplage selon un
ou plusieurs rapports.

Tel qu’illustré, le groupe motopropulseur 1 comprend trois carters distincts 10, 11,
12, a savoir un carter 10 de volant moteur, un carter 11 des mécanismes et un carter 12
des machines €électriques.

Le carter 10 du volant moteur integre un volant d’inertie (non représenté) de moteur
thermique.

Le carter 10 du volant moteur et le carter 11 des mécanismes délimitent entre eux un
premier compartiment (non référencé) dans lequel est monté 1I’ensemble de la
mécanique, tels que notamment les moyens de transmission de puissance, les systemes
de couplage, le mécanisme d’engagement d’un frein de stationnement, etc...

Le carter 11 des mécanismes et le carter 12 des machines €lectriques délimitent entre
eux un deuxieme compartiment (non référencé) dans lequel sont montées les deux
machines électriques 20, 40.

Ces deux compartiments ne sont pas €tanches 1’un par rapport a I’autre. Ainsi, le
fluide de lubrification et de refroidissement des roulements, des paliers des pignons
correspond au fluide de refroidissement des machines électriques 20, 40.

Ainsi, on a une mutualisation du fluide de chauffage et de refroidissement, et donc un
seul systeme d’échanges et de régulation. Un intérét majeur d’une telle mutualisation

est Iutilisation directe, et donc avec une meilleure efficacité, des calories dissipées par



[0055]

[0056]

[0057]

[0058]

[0059]

[0060]

[0061]

[0062]

les machines électriques pour chauffer le fluide de lubrification rapidement apres le
démarrage du moteur et sur une faible distance. Le rendement de la partie mécanique
de la transmission se trouve ainsi améliorée.

La premiere machine électrique 20 ou machine principale, dite motrice, comprend un
arbre 21 supportant un rotor 22 et un stator 23. Le pilotage de cette machine électrique
est possible grice a un capteur de vitesses et de position angulaire 24.

L’arbre rotor 21 est solidaire en rotation de I’arbre principal d’entrée de boite 25 par
une liaison a cannelures 29. Ces deux arbres 21, 25 sont supportés par trois roulements
26, 27, 28. Le premier roulement 26 est monté dans le carter intermédiaire 11, le
deuxiéme roulement 27 est monté dans le carter des machines 12 et supporte 1’arbre du
rotor 21, et le troisiéme roulement 28 est monté dans le carter du volant moteur 10.

L’arbre principal d’entrée de boite 25 est supporté d’une part par le troisieme
roulement 28 et, d’autre part, par 1’arbre rotor 21 par une zone de centrage et de
guidage 29a juxtaposée aux cannelures 29.

L’arbre de boite 25 porte un unique pignon fou 30 et un premier systéme de couplage
composé€ d’un moyeu 31 et d’un manchon coulissant 32 ou baladeur.

La transmission 1 comprend en outre un dispositif de frein de parking comprenant
une roue dentée 33 agencée a proximité du troisieme roulement 28 et proche du plan
de joint des carters du volant moteur 10 et intermédiaire 11. La position axiale de cette
roue de parking 33 est inscrite dans la tranche axiale de la couronne de pont 102 de
I’ensemble différentiel 100, tel que visible sur la [Fig.3].

Le déplacement du manchon 32 permet le couplage de I’arbre d’entrée de boite 25
avec le pignon 30. Celui-ci engrene avec un pignon fixe 82 porté par un arbre se-
condaire 80, dit haut. Cet arbre secondaire 80 possede, a son extrémité opposée, une
denture 81 qui engrene avec la couronne de pont 102, portée par un boitier différentiel
101 de I’ensemble différentiel 100. Ce double engrenement 30, 82 et 81, 102 constitue
’unique liaison de la machine principale 20 avec les roues, tel que I’on peut le voir sur
le chemin de transmission de puissance illustré en traits discontinus sur la [Fig.4].

La deuxiéme machine €lectrique 40 ou machine secondaire, dite génératrice,
comprend un arbre 41 supportant un rotor 42 et un stator 43. Le pilotage de cette
machine électrique est possible griace a un capteur de vitesses et de position angulaire
44.

L’arbre rotor 41 est solidaire en rotation de I’arbre secondaire d’entrée de boite 45
par une liaison a cannelures 49. Ces deux arbres 41, 45 sont supportés par trois
roulements 46, 47, 48. Le premier roulement 46 est monté dans le carter intermédiaire
11, le deuxieme roulement 47 est monté dans le carter des machines 12 et le troisiéme
roulement 48 est monté dans le carter du volant moteur 10 et supporte I’arbre se-

condaire d’entrée de boite 45.
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L’arbre de rotor 41 est supporté d’une part par le deuxieme roulement 47 et, d’autre
part, par 1’arbre secondaire d’entrée de boite 45 par une zone de centrage et de guidage
49a juxtaposée aux cannelures 49.

L’arbre secondaire d’entrée de boite 45 porte deux pignons fous 50, 51 et un
deuxieme systeme de couplage composé d’un moyeu 52 et d’un manchon coulissant 53
ou baladeur. En déplacant le manchon 53 vers la gauche, c¢’est-a-dire vers la machine
électrique 40, I’arbre secondaire d’entrée de boite 45 est couplé au pignon fou 50. Ce
pignon 50 engrene avec un pignon intermédiaire 71, monté sur un palier a aiguilles 72
et porté par un arbre intermédiaire 70. Cet arbre 70 est immobilisé en rotation par une
goupille anti-rotation 73. Le pignon intermédiaire 71 engréne avec un pignon fixe 92
porté par I’arbre secondaire dit bas 90. Ledit arbre 90 comprend, a son extrémité
opposée, une denture 91 qui engrene avec la couronne de pont 102. Ce triple en-
grenement 50, 71 puis 71, 92 et 91, 102 constitue 1’unique liaison de la machine
électrique secondaire 40 avec les roues tel que 1’on peut le voir sur le chemin de
transmission de puissance illustré en trait continu sur la [Fig.4].

Ainsi, ’entrainement du différentiel 100 en traction électrique est possible de trois
manieres différentes. Soit par la machine principale 20, soit par la machine secondaire
40, soit par les deux machines électriques 20, 40.

La possibilité de faire travailler les deux machines électriques en tandem est im-
portante car elle permet, pour une puissance totale €lectrique visée, de réduire la taille
de la machine électrique principale 20.

En déplagant le manchon 53 vers la droite, c’est-a-dire vers le moteur thermique,
I’arbre secondaire d’entrée de boite 45 est couplé au pignon fou 51 qui engrene avec
un pignon fixe 65 porté par ’arbre d’entrée 60 du moteur thermique. Cette liaison
entraine la machine électrique secondaire 40 et le moteur thermique fonction dans les
deux sens : soit la machine secondaire 40 est motrice et permet le démarrage du moteur
thermique, soit elle est réceptrice, c’est a dire génératrice, et préleve une partie de la
puissance du moteur thermique afin de recharger la batterie, tel que I’on peut le voir
sur le chemin de transmission de puissance illustré en trait continu sur la [Fig.7].

Le couple de pignons 51, 65, ainsi que la roue de parking 33 est inscrit dans la
tranche axiale de la couronne de pont 102. Ce couple de pignons 51, 65 n’impactent
pas la longueur de la transmission et contribuent a sa compacité.

L’arbre d’entrée 60 de la transmission correspond a 1’arbre du moteur thermique.

De la gauche vers la droite de la [Fig.2], I’arbre d’entrée 60 porte cinq pignons fixes,
a savoir un pignon 61 correspondant au pignon du deuxiéme rapport, un pignon 62 cor-
respondant au pignon du premier rapport, un pignon 63 correspondant au pignon du
troisieme rapport, un pignon 64 correspondant au pignon du quatrieme rapport et le

pignon 65 correspondant au pignon d’entrainement du moteur thermique par la gé-
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nératrice 40.

La transmission 1 dispose, pour le moteur thermique, de quatre rapports indé-
pendants.
Les pignons fixes 62, 63, c’est-a-dire les rapports impairs, engrenent respectivement

avec les pignons fous 93, 94 portés par le deuxieme arbre secondaire 90, respec-
tivement pignon fou 93 de premiere et pignon fou 94 de troisiecme. Cet arbre 90 porte
également un dispositif de couplage comprenant un moyeu 95 et un manchon
coulissant 96 ou baladeur.

En déplacgant le manchon 96 vers la gauche, c’est-a-dire vers la machine électrique
40, I’arbre secondaire 90 est couplé au pignon fou 93 de premiere. Le premier rapport
est établi tel que 1’on peut le voir sur le chemin de transmission de puissance illustré en
traits pointillés sur la [Fig.5].

En déplagant le manchon 96 vers la droite, c’est-a-dire vers le moteur thermique,
I’arbre secondaire 90 est couplé au pignon fou 94 de troisicme. Le troisicme rapport est
établi tel que I’on peut le voir sur le chemin de transmission de puissance illustré en
trait continu sur la [Fig.5] et en traits discontinus pour la partie commune.

Ces deux rapports sont des ratios de démultiplication indépendants et les en-
gagements sont indépendants de celui des machines €lectriques 20, 40.

Les pignons fixes 61, 64, c’est-a-dire les rapports pairs, engrenent respectivement
avec les pignons fous 83, 84 portés par le premier arbre secondaire 80, respectivement
pignon fou 83 de deuxieme et pignon fou 84 de quatrieme. Cet arbre 80 porte
également un dispositif de couplage comprenant un moyeu 85 et un manchon
coulissant 86 ou baladeur.

En déplacant le manchon 86 vers la gauche, c’est-a-dire vers la machine électrique
40, I’arbre secondaire 80 est couplé au pignon fou 83 de deuxieme. Le deuxieéme
rapport est établi tel que 1’on peut le voir sur le chemin de transmission de puissance
illustré en traits pointillés sur la [Fig.6].

En déplacant le manchon 86 vers la droite, c’est-a-dire vers le moteur thermique,
I’arbre secondaire 80 est couplé au pignon fou 84 de quatrieme. Le quatrieme rapport
est établi tel que 1’on peut le voir sur le chemin de transmission de puissance illustré en
trait continu sur la [Fig.6] et en traits discontinus pour la partie commune.

Ces deux rapports sont des ratios de démultiplication indépendants et les en-
gagements sont indépendants de celui des machines €lectriques 20, 40.

Grace a I’invention, il est ainsi possible d’utiliser la génératrice en motrice pour les
roulages en mode €lectrique. En épaulant la machine de traction, elle permet de réduire

la taille de cette derniére.
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Revendications

Transmission (1) pour véhicule automobile a propulsion ou traction
hybride comprenant :

- une premiere machine (20) comprenant un rotor (22) solidaire d’un
arbre (21) de transmission de puissance principal solidaire en rotation
d’un arbre principal d’entrée de boite (25) par une liaison a cannelures
(29), I’arbre principal d’entrée de boite (25) étant configuré pour étre
couplé ou découplé des roues du véhicule par un premier systeme de
couplage (31, 32),

- une deuxi¢me machine (40) comprenant un rotor (42) solidaire d’un
arbre (41) de transmission de puissance secondaire solidaire en rotation
d’un arbre secondaire d’entrée de boite (45) par une liaison a cannelures
(49), I’arbre secondaire d’entrée de boite (45) étant configuré pour étre
couplé ou découplé des roues du véhicule par un deuxiéme systeme de
couplage (52, 53), et

- un moteur thermique solidaire d’un arbre d’entrée (60), caractérisé en
ce que la deuxieme machine électrique (40) est liée aux roues de
maniere indépendante au moteur thermique.

Transmission (1) selon la revendication 1, dans laquelle les machines
électriques (20, 40) sont intégrées dans un compartiment dédi€ de la
boite de vitesses, en extrémité de celle-ci.

Transmission (1) selon la revendication 1 ou 2, dans laquelle les
machines €lectriques (20, 40) fonctionnent dans I’huile et dans laquelle
la transmission (1) comprend un systeme de refroidissement unique
pour les deux machines €lectriques (20, 40) et la boite de vitesses.
Transmission (1) selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, comprenant un premier arbre secondaire (80) configuré pour
étre couplé ou découplé de 1’arbre principal de boite (25) et un
deuxieme arbre secondaire (90) configuré pour €tre couplé ou découplé
de I’arbre secondaire de boite (45).

Transmission (1) selon la revendication 4, dans laquelle 1’arbre principal
de boite (25) porte un unique pignon fou (30) et le premier arbre se-
condaire (80) porte un pignon fixe (82) configuré pour engrener avec le
premier pignon fou (30) et une denture (81) configurée pour engrener
avec une couronne de pont (102) d’un ensemble différentiel (100).
Transmission (1) selon la revendication 4 ou 5, dans laquelle ’arbre se-

condaire d’entrée de boite (45) porte deux pignons fous (50, 51) et le
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[Revendication 8]

[Revendication 9]

[Revendication 10]

[Revendication 11]

10

deuxie¢me arbre secondaire (90) porte un pignon fixe (92) configuré pour
engrener avec un premier pignon intermédiaire (71) porté par un arbre
intermédiaire (70) et configuré pour engrener avec le premier pignon
fou (50) de I’arbre secondaire d’entrée de boite (45), le deuxieme arbre
secondaire (90) portant en outre une denture (91) configurée pour
engrener avec la couronne de pont (102) de I’ensemble différentiel
(100).

Transmission (1) selon la revendication 6, dans laquelle 1’arbre d’entrée
(60) du moteur thermique porte un pignon fixe (65) configuré pour
engrener avec le deuxieme pignon fou (51) de I’arbre secondaire
d’entrée de boite (45).

Transmission (1) selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, dans laquelle la transmission (1) dispose, pour le moteur
thermique, de plusieurs rapports indépendants des machines €lectriques
(20, 40).

Transmission (1) selon la revendication 8, dans laquelle 1’arbre d’entrée
(60) du moteur thermique porte cinq pignons fixes, a savoir un pignon
(61) correspondant au pignon du deuxieme rapport, un pignon (62) cor-
respondant au pignon du premier rapport, un pignon (63) correspondant
au pignon du troisieme rapport, un pignon (64) correspondant au pignon
du quatrieéme rapport et le pignon (65) correspondant au pignon
d’entrainement du moteur thermique par la machine électrique se-
condaire (40), les pignons fixes (62, 63), respectivement des rapports de
premicre et de troisieme, étant configurés pour engrener respectivement
avec des pignons fous (93, 94) portés par le premier arbre secondaire
(90) et les pignons fixes (61, 64), respectivement des rapports de
deuxieme et de quatricme, étant configurés pour engrener respec-
tivement avec des pignons fous (83, 84) portés par le deuxieme arbre se-
condaire (80).

Transmission (1) selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, comprenant en outre un dispositif de frein de parking
comprenant une roue dentée (33), la position axiale de ladite roue (33)
étant inscrite dans la tranche axiale de la couronne de pont (102) de
I’ensemble différentiel (100).

Transmission (1) selon la revendication 10, dans laquelle la roue dentée
(33) est localisée sur I’arbre principal d’entrée de boite (25) de la
machine électrique principale (20) et est intégrée dans 1’espace axial de

la couronne de pont (102).
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Transmission (1) selon 1’une quelconque des revendications pré-
cédentes, dans laquelle la machine électrique principale (20) est
déportée de I’axe du vilebrequin du moteur thermique.

Véhicule automobile a propulsion ou traction hybride comprenant au
moins deux roues motrices et une transmission (1) selon 1I’une
quelconque des revendications précédentes configurée pour entrainer en

rotation lesdites roues motrices.
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[Fig. 4]
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[Fig. 5]
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[Fig. 6]
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[Fig. 7]
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